
STRESZCZENIE. Artyku³ przedstawia wyniki badañ, których g³ównym
celem by³o przedstawienie zró¿nicowania typologicznego miesz-
kañców miast na podstawie poziomu ich aktywnoœci mobilnej. W ra-
mach prowadzonych badañ podjêto próbê odpowiedzi na pytanie, jak –
w zakresie poszczególnych typów – kszta³towa³a siê aktywnoœæ mobil-
na respondentów stanowi¹ca wyraz ich preferencji podró¿owania
w miastach, a tak¿e jakie ró¿nice wystêpowa³y miêdzy nimi, bior¹c pod
uwagê zarówno kwestie zwi¹zane z decyzjami o sposobie i czêsto-
tliwoœci podró¿owania, jak i zmienne spo³eczno-demograficzne.
Badanie mia³o charakter ogólnopolski i zosta³o przeprowadzone na
grupie 1050 przedstawicieli ludnoœci miast z wykorzystaniem techniki
doboru kwotowego oraz elektronicznego kwestionariusza ankiety.
Przeprowadzone badania pozwoli³y na przedstawienie uporz¹d-
kowanej klasyfikacji piêciu ró¿nych typów mobilnoœci. Grupê naj-
bardziej aktywnych respondentów cechuje najbardziej z³o¿ony ³añcuch
przemieszczeñ, obejmuj¹cy szerok¹ gamê œrodków transportu
u¿ywanych z du¿¹ czêstotliwoœci¹ w ramach odbywania zwyczajowych
podró¿y na terenie ich miast. Wyniki badañ mog¹ zostaæ z powo-
dzeniem wykorzystane w modyfikowaniu dotychczasowych postaw
i zwyczajów w obszarze zachowañ mobilnoœciowych oraz w kierowaniu
uwagi mieszkañców miast w stronê rozwi¹zañ bardziej przyjaznych
œrodowisku. Mog¹ okazaæ siê tak¿e pomocne przy podejmowaniu
decyzji na wszystkich etapach realizacji inwestycji infrastrukturalnych,
zw³aszcza dla zarz¹dców dróg oraz decydentów, którzy s¹ zainte-
resowani wdra¿aniem dzia³añ rozwojowych w obszarze infrastruktury
drogowej z uwzglêdnieniem potrzeb u¿ytkowników dróg.

S£OWA KLUCZOWE: infrastruktura drogowa, miejska polityka,
mobilnoœæ, typologia, wykluczenie transportowe.

ABSTRACT. The article presents the results of research whose
main objective was to present typological differentiation of city
residents based on their level of mobility. The research attempted to
analyze the evolution and differences in mobility – as an expression
of preferences for urban travel – among the identified respondent
mobility types, taking into account the issues related to decisions on
the method and frequency of travel and socio-demographic
variables. The nationwide research was conducted on a sample of
1,050 representatives of city population using the quota sampling
technique and an electronic survey questionnaire. The research
enabled the authors to present a structured classification of five
different types of mobility. The group of most active respondents are
characterized by the most complex travel chain involving a wide
range of transport modes used with high frequency in their usual
travels around their cities. The results can be useful in modification of
the existing attitudes and habits in the area of mobility behavior and
in directing the attention of city residents towards more
environmentally friendly solutions. Moreover, the results can also
prove helpful to road authorities and policy makers in dealing with
decision problems occurring at all stages of infrastructural road
projects, especially to those who wish to provide a more user-friendly
solutions in the road infrastructure.

KEYWORDS: mobility, road infrastructure, transport exclusion,
typology, urban policy.
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1. WPROWADZENIE
Problematyka mobilnoœci cieszy siê nieustannie du¿ym zainte-
resowaniem zarówno organów administracji centralnej i sa-
morz¹dowej, jak i oœrodków reprezentuj¹cych zró¿nicowane
dyscypliny naukowe. Obecnie stanowi ona szczególnie istotny
element ¿ycia miejskiego cechuj¹cy siê du¿¹ dynamik¹ zmian
[1, 2]. Wiedza z zakresu mobilnoœci transportowej, a tak¿e
ujawniaj¹cych siê tu prawid³owoœci, jest przydatna w okreœla-
niu celów polityki miejskiej, zw³aszcza w kwestii przeciw-
dzia³ania wykluczeniu komunikacyjnemu, zarówno na po-
ziomie strategicznym (krajowym), jak i samorz¹dowym (lo-
kalnym) [3], stanowi równie¿ wartoœciowy materia³ w mode-
lowaniu sieci transportu [4] oraz podejmowaniu decyzji
zwi¹zanych z projektowaniem, budow¹ i utrzymaniem ele-
mentów miejskiej infrastruktury komunikacyjnej. Ponadto
prowadzi do lepszej integracji miêdzyga³êziowej, szczególnie
w du¿ych obszarach metropolitalnych, co z kolei, jak podkre-
œlaj¹ Orozco et al. [5], stanowi warunek konieczny dla zagwa-
rantowania szybkiego i zrównowa¿onego ruchu drogowego.

Maltese et al. [6] zwracaj¹ uwagê, ¿e poprawa mobilnoœci,
z punktu widzenia rozwoju miast, nie jest ani jednoznacznie
pozytywna, ani negatywna. Przyznaj¹ wprawdzie, ¿e prowadzi
ona do wzrostu dostêpnoœci do miejskiej infrastruktury
spo³ecznej i gospodarczej, co stanowi wa¿ny czynnik wzrostu
konkurencyjnoœci miasta w rejonie, niemniej odpowiada tak¿e
za degradacjê krajobrazu, zat³oczenie miast, zanieczyszczenie
powietrza i ha³as, zmniejszaj¹c tym samym jakoœæ ¿ycia
i atrakcyjnoœæ danego obszaru. Miskolczi et al. [7], na podsta-
wie szerokiego przegl¹du literatury przedmiotu, formu³uj¹ opi-
niê, i¿ problematyka mobilnoœci wymaga uwzglêdnienia bar-
dzo szerokiego kontekstu systemowego, w którym punktem
wyjœcia staje siê znalezienie równowagi miêdzy zrównowa-
¿onym rozwojem gospodarczym miast, uwarunkowaniami
œrodowiskowymi oraz satysfakcj¹ podró¿nych.

Przeprowadzone w niniejszym artykule analizy, których g³ów-
nym celem by³o dokonanie klasyfikacji mieszkañców miast
wed³ug poziomu ich aktywnoœci w zakresie mobilnoœci, s¹
oparte na wynikach danych empirycznych pozyskanych za po-
moc¹ kwestionariusza on-line. Zakres przedmiotowy badañ
obejmowa³ 21 wariantów scenariuszy podró¿y z uwzglêdnie-
niem czêstotliwoœci ich podejmowania oraz 7 cech opisowych
próby badawczej. Podjête badanie stanowi³o próbê znalezienia
odpowiedzi na pytanie, jak – w ramach poszczególnych typów
– kszta³towa³a siê aktywnoœæ mobilna respondentów, stano-
wi¹ca wyraz ich preferencji podró¿owania w miastach, a tak¿e
jakie ró¿nice wystêpowa³y miêdzy nimi, bior¹c pod uwagê za-
równo kwestie zwi¹zane z decyzjami o sposobie podró¿owa-
nia, jak i zmienne spo³eczno-demograficzne.

1. INTRODUCTION
The problem of mobility has been attracting great interest
both from central and local administration bodies and
from centres representing many scientific disciplines. It is
now a particularly important element of urban life charac-
terized by a high rate of change [1, 2]. Knowledge in the
field of transport mobility, as well as the regularities re-
vealed here, is useful in defining the objectives of urban
policy, especially in terms of counteracting transport ex-
clusion, both at the strategic (national) level, as well as at
the self-government (local) level [3]., It also provides
valuable material in the process of modelling transport
networks [4] and in making decisions related to the design,
construction and maintenance of elements of urban trans-
port infrastructure. It also leads to better inter-discipline
integration, especially in large metropolitan areas, which
in turn, as highlighted by Orozco et al. [5], is a prerequisite
for guaranteeing fast and sustainable road traffic.

Maltese et al. [6] point out that improved mobility, from
an urban development perspective, is neither unambigu-
ously positive nor negative. While they admit that it leads
to increased accessibility to urban social and economic in-
frastructure, which is an important factor in increasing the
city’s competitiveness in the area, it is also responsible for
landscape degradation, urban congestion, air and noise
pollution, thus reducing the quality of life and attractive-
ness of the area. Miskolczi et al. [7], based on a broad re-
view of the reference literature, formulate the opinion that
mobility issues require consideration of a very broad sys-
tem context, in which finding a balance between sustain-
able urban economic development, environmental
considerations, and traveler satisfaction, becomes a start-
ing point.

The analyses conducted in this paper, whose main objec-
tive was to classify city residents according to their mobil-
ity level, are based on the results of empirical data
obtained through an on-line questionnaire. The scope of
the survey in question comprised 21 variants of travel sce-
narios including the frequency of travel and 7 descriptive
characteristics of the survey sample. Taking up the survey
was an attempt to analyze the evolution and differences in
mobility – as an expression of preferences for urban travel
– among the identified respondent mobility types. Both
the issues related to decisions on the method of travel and
the socio-demographic variables were taken into account.
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2. TEORETYCZNE UJÊCIE PROBLEMU
W transporcie miejskim przedmiotem badañ mobilnoœci s¹
zjawiska i procesy zwi¹zane z przemieszczaniem siê spo³ecze-
ñstwa w granicach administracyjnych poszczególnych miast
b¹dŸ ich aglomeracji. Swoim zakresem obejmuj¹ one m.in. po-
trzeby i motywatory zachowañ mobilnych, procesy decyzyjne
odnosz¹ce siê do sposobów i nawyków podró¿owania w mia-
stach, determinanty podejmowania podró¿y, a tak¿e zadania
zwi¹zane z modelowaniem zachowañ, w tym pozwalaj¹ce na
ich prognozê i optymalizacjê w oparciu o algorytmy big data.
W praktyce mobilnoœæ mieszkañców w du¿ej mierze jest de-
terminowana przez lokalne czynniki wp³ywu, takie jak: miej-
ska infrastruktura, dostêpnoœæ œrodków transportu, a tak¿e nor-
my spo³eczne oraz kultura danego œrodowiska mieszkalnego
[8, 9]. Zw³aszcza nowe wzorce mobilnoœci zwi¹zane z ekono-
mi¹ wspó³dzielenia oraz zrównowa¿onym rozwojem, w g³ów-
nej mierze wynikaj¹ce z intensywnych przeobra¿eñ miejskich
struktur spo³ecznych i gospodarczych, stanowi¹ przedmiot
wnikliwych badañ i obserwacji [10, 11], okreœlanych przez ba-
daczy mianem innowacji w zakresie inteligentnej mobilnoœci
[12]. Mowa tutaj chocia¿by o takich rozwi¹zaniach jak trans-
port na ¿yczenie, automatyzacja, informatyzacja i wirtualizacja
obs³ugi pasa¿erskiej, mobilnoœæ wspó³dzielona, mikromobil-
noœæ, multimodalnoœæ, a tak¿e mobilnoœæ jako us³uga (MaaS).

W odró¿nieniu od licznie publikowanych rankingów mobilno-
œci miast, w literaturze przedmiotu rzadko spotkaæ mo¿na po-
równawcze oceny zró¿nicowania zachowañ mieszkañców
miast w obszarze ich mobilnoœci. Czêœciej badania nad mobil-
noœci¹ nakierowane s¹ na próbê identyfikacji Ÿróde³ i wzorców
mobilnoœci [13-16] b¹dŸ rozpoznanie jej stymulatorów i barier
wraz z si³¹ ich oddzia³ywania na decyzje podró¿nicze [17, 18].
Badacze próbuj¹ tak¿e rozpoznaæ, najczêœciej z wykorzysta-
niem zaawansowanych analiz statystycznych, wp³yw sieci
transportowych ma mobilnoœæ miejsk¹ [10] – w jaki sposób
mobilnoœæ miejska przyczynia siê do poprawy jakoœci ¿ycia
w miastach [19], jakie s¹ kierunki rozwoju inteligentnej mobil-
noœci [20], a tak¿e jakie zmiany zachodz¹ w zachowaniach
mobilnych mieszkañców miast pod wp³ywem wspó³dzielo-
nych zautomatyzowanych pojazdów elektrycznych [21]. Z ko-
lei sam poziom mobilnoœci przedstawiany jest zwykle jako je-
den z wskaŸników w postaci surowej – np. liczba samochodów
przypadaj¹ca na mieszkañca, obowi¹zuj¹ce w mieœcie stawki
podró¿y, realizowana praca eksploatacyjna wyra¿ona w pojaz-
dokilometrach [22] – b¹dŸ te¿ wykorzystywany jako kompo-
nent wiêkszego modelu badawczego.

3. MATERIA£Y I METODY BADAWCZE
W oparciu o dane iloœciowe zosta³a podjêta próba skonstruo-
wania typologii zachowañ i nawyków podró¿owania miesz-

2. THEORETICAL APPROACH TO THE
SUBJECT
In urban transport the purpose of mobility studies is to in-
vestigate the phenomena and processes associated with the
movement of people within the administrative boundaries
of individual cities or their agglomerations. Their scope in-
cludes, among others, the needs and motivators of mobile
behavior, decision-making processes related to ways and
habits of urban travel, determinants of travel initiation, as
well as tasks related to behavior modelling, including those
allowing for their prediction and optimization based on big
data algorithms. In practice, residents’ mobility is largely
determined by local influencing factors such as urban in-
frastructure, the availability of transport modes and the so-
cial norms and culture of a given residential environment
[8, 9]. In particular, new mobility patterns related to the
sharing economy and sustainable development, largely re-
sulting from the intense transformation of urban social and
economic structures, are the subject of in-depth research
and observation [10, 11], referred to by researchers as
smart mobility innovations [12]. These include solutions
such as: transport on demand, automation, computeriza-
tion and virtualization of passenger services, shared mobil-
ity, micromobility, multimodality, as well as mobility as
a service (MaaS).

In contrast to the numerous published urban mobility
rankings, comparative assessments of the diversity of city
residents’ mobility behavior are rarely found in the litera-
ture. More often than not, research on mobility is aimed at
identifying sources and patterns of mobility [13-16] or
identifying its enhancers and barriers, and the strength of
their impact on travel decisions [17, 18]. Researchers also
attempt to discern, most often using advanced statistical
analyses, the impacts of transportation network compa-
nies on urban mobility [10], how urban mobility contrib-
utes to the urban liveability from the local to metropolitan
level [19], structure and trends of smart urban mobility
[20], the impacts of shared autonomous electric vehicles
on urban mobility [21]. In turn, the level of mobility itself
is usually presented as one of the indexes in raw form,
such as the number of cars per capita, travel rates or vehi-
cle-kilometers travelled [22] or used as a component of
a larger research model.

3. RESEARCH MATERIALS AND
METHODS
Based on quantitative data, an attempt was made to con-
struct a typology of travel behaviors and habits of city

Roads and Bridges - Drogi i Mosty 21 (2022) 343 - 364 345



kañców miast. Uwagê skupiono g³ównie na analizie poziomu
aktywnoœci mobilnej, która stanowi³a podstawê kategoryzacji
zwi¹zanych z tym zachowañ. Badania mia³y charakter ogólno-
krajowy i zosta³y zrealizowane na prze³omie 2021 i 2022 roku
z wykorzystaniem kwestionariusza ankiety elektronicznej,
który przygotowano za pomoc¹ formularza dostêpnego w sys-
temie ankieteo.pl. Dla celów badania wykorzystano bazê z pa-
nelu respondentów swpanel.pl. Próba badawcza wynios³a
1050 przedstawicieli populacji mieszkañców miast. Jej dobór
mia³ charakter kwotowy i dotyczy³ p³ci respondentów oraz
trzech grup wielkoœci miast, tj.: miast ma³ych (z liczb¹ ludnoœci
poni¿ej 20 tys.), miast œrednich (z liczb¹ mieszkañców
mieszcz¹c¹ siê w granicach 20-100 tys.) oraz miast du¿ych
(z populacj¹ przekraczaj¹c¹ 100 tys. mieszkañców). Graficzny
obraz rozk³adu obu cech w próbie badawczej i populacji gene-
ralnej porównawczo przedstawia Rys. 1. Dane wskazuj¹, ¿e
struktura próby pod wzglêdem p³ci by³a to¿sama ze struktur¹
próby kontrolnej, a w przypadku miejsca zamieszkania odno-
towano jedynie niewielkie odchylenia rzêdu od 0,1% do 0,8%.

Próba by³a tak¿e zró¿nicowana pod wzglêdem innych cech
spo³eczno-demograficznych: wieku, wykszta³cenia, wielkoœci
gospodarstwa domowego, sytuacji ekonomicznej, a tak¿e ak-
tywnoœci zawodowej. Bior¹c pod uwagê kryterium wieku re-
spondentów najliczniej reprezentowane by³y grupy wiekowe
w przedziale 35-46 lat (24,7%) oraz 26-35 lat (22,8%), 17,4%
próby stanowi³y osoby w wieku 18-25 lat, a 5,5% – osoby
w wieku 65 lat i wiêcej. Odnotowano nadreprezentacjê osób
z wykszta³ceniem wy¿szym (49,4%) i œrednim (40,0%) w po-
równaniu do tych, którzy zadeklarowali wykszta³cenie zawo-
dowe (7,40%) lub podstawowe (3,20%). Ponad 50% próby
stanowili pracownicy zatrudnieni w pe³nym wymiarze czasu
pracy, co dziesi¹ty uczestnik badania okaza³ siê studentem

residents. The main research focus was on analyzing the
level of mobility, which formed the basis for categorizing
related behaviors. The nationwide research was conducted
at the turn of 2021 and 2022 using an electronic survey
questionnaire, which was prepared in the ankieteo.pl sys-
tem. The study was performed in a group of 1,050 repre-
sentatives of city population, using the quota sampling
technique and the respondent database available at
swpanel.pl. The sample selection was based on the respon-
dents’ gender and three groups of city size, i.e.: small
towns with population below 20 thousand, medium-sized
cities with population between 20 and 100 thousand, and
large cities with population exceeding 100 thousand. A
graphic representation of the distribution of both charac-
teristics in the survey sample and the general population
comparatively is shown in Fig. 1. The data indicate that the
gender structure of the survey sample was the same as that
of the control sample, with only minor variations of 0.1%
to 0.8% for place of residence.

The sample also varied by other socio-demographic char-
acteristics: age, education, household size, economic situ-
ation, and labor force participation. Considering the age
criterion of the respondents, the age groups of 35-46 years
(24.7%) and 26-35 years (22.8%) were the most repre-
sented, 17.4% of the sample were 18-25 years old, and
5.5% were respondents at the age of 65 years and older.
There was an overrepresentation of those with higher
(49.4%) and secondary (40.0%) education compared
to those who reported vocational (7.40%) or primary
(3.20%) education. More than 50% of the sample were
full-time employees, one in ten survey participants was
a student or pupil, and 9.6% were retired or pensioners.
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Fig. 1. Distribution of urban population by: a) gender and b) city size groups (research structure and control structure);
authors’ own research based on data from [3]
Rys. 1. Rozk³ad populacji mieszkañców miast wed³ug: a) p³ci i b) grup wielkoœci miast (struktura badawcza oraz struktura kontrolna);
opracowanie w³asne na podstawie danych [3]
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b¹dŸ uczniem, a 9,6% pobiera³o emeryturê lub rentê. Osoby
prowadz¹ce dzia³alnoœæ gospodarcz¹ na zasadzie samozatrud-
nienia stanowi³y 7,2% próby, a pracownicy zatrudnieni w nie-
pe³nym wymiarze czasu pracy – 6,6%.

Badani najczêœciej wchodzili w sk³ad 2-, 3- lub 4-osobowych
gospodarstw domowych (odpowiednio: 27,1%, 26,9%,
23,8%). Bior¹c pod uwagê sytuacjê ekonomiczn¹ responden-
tów wœród odpowiedzi dominowa³o wskazanie „radzimy sobie
przy obecnym dochodzie” (52,4%). Ponad 17% osób bada-
nych zadeklarowa³o, ¿e sytuacja finansowa pozwala im na wy-
godne ¿ycie, w przeciwieñstwie do co czwartego uczestnika
badania, których zg³asza³ wystêpowanie trudnoœci z bie¿¹cymi
dochodami, w tym 7,5% ankietowanych oceni³o swoj¹ sytu-
acjê materialn¹ jako bardzo z³¹.

Pytania dotycz¹ce mobilnoœci oraz zwi¹zanej z ni¹ aktywnoœci
by³y wkomponowane w szeroki tematyczne kwestionariusz
badaj¹cy doœwiadczenia i sposoby podró¿owania mieszkañ-
ców miast w obszarze zamieszkania. Pomiar opinii odby³ siê
z wykorzystaniem dwóch typów skal, tj. binarnych skal nomi-
nalnych z odpowiedziami „tak/nie” oraz piêciostopniowych
skal porz¹dkowych. Wiêkszoœæ pytañ mia³a charakter za-
mkniêty, jednokrotnego lub wielokrotnego wyboru.

W celu uwidocznienia zró¿nicowania respondentów oraz ich
póŸniejszego pogrupowania gradacyjnego zaprojektowano
wskaŸnik aktywnoœci mobilnejWam , który w niniejszym arty-
kule okreœlany jest tak¿e mianem poziomu mobilnoœci lub
wspó³czynnikiem mobilnoœci. W matematycznym ujêciu wy-
nikiem wzoru jest suma czêstoœci realizacji podró¿y tymi œrod-
kami transportu, które zosta³y wskazane przez respondenta.
Czêstoœæ realizacji podró¿y zosta³a wyra¿ona na skali 5-stop-
niowej, gdzie 1 oznacza³o „rzadziej ni¿ raz w miesi¹cu” a 5 –
„codziennie”. Respondenci mogli wskazaæ dowoln¹ liczbê
œrodków transportu z zaproponowanej kafeterii, licz¹cej 21
zmiennych, odzwierciedlaj¹cych szeroki zakres mo¿liwoœci
odbywania miejskich podró¿y (Rys. 2). Uzyskane w ten spo-
sób wyniki mog¹ przyjmowaæ wartoœæ z zakresu od 0 do 105.
WskaŸnik ten wylicza siê z nastêpuj¹cego wzoru:
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gdzie:

Wam – wskaŸnik aktywnoœci mobilnoœciowej,

i – numer kolejnej pozycji ujêtej w badaniu,

N – liczba wszystkich pozycji poddanych pomiarowi,

m
i

– wskazany sposób przemieszczania siê po mieœcie
(wartoœæ 1 dla wskazanego sposobu przemieszcza-
nia, wartoœæ 0 dla niewybranego sposobu przemiesz-
czania),

c
i

– czêstoœæ realizacji podró¿y danym œrodkiem transportu.

Self-employed people accounted for 7.2% of the sample,
and part-time workers accounted for 6.6%.

Respondents were most often part of 2-, 3-, or 4-person
households (respectively: 27.1%, 26.9%, 23.8%). Con-
sidering the economic situation of the respondents, the in-
dication “we can manage with our current income”
dominated among the responses (52.4%). More than 17%
of respondents reported that their financial situation al-
lows them to live comfortably, in contrast to one in four
survey participants who reported experiencing difficulties
with their current income, including 7.5% of respondents
who rated their financial situation as very poor.

Questions about mobility and related activities were em-
bedded in a broad thematic questionnaire exploring city
residents’ experiences and ways of travelling in their area
of residence. Opinions were measured using two types of
scales, i.e., binary nominal scales with yes/no responses
and five-point ordinal scales. Most questions were
closed-ended, single or multiple choice.

To highlight the diversity of respondents and their subse-
quent gradational grouping, a mobility indexWam was de-
signed, which is also referred to as mobility level in this
paper. In mathematical terms, it is the sum of the frequen-
cies of travel of all modes of transport declared by a re-
spondent. Frequency of travel expressed on a 5-point
scale, where 1 meant “less than once a month” and 5 meant
“every day”. Respondents could indicate any number of
transport modes from a proposed cafeteria of 21 variables
reflecting a wide range of urban travel options (Fig. 2).
The Wam results obtained in this way can take a value be-
tween 0 and 105. This index is calculated from the follow-
ing formula:

W m cam i i
i

N

� �
�

�
1

, (1)

where:

Wam – mobility index,

i – number of the subsequent item included in the sur-
vey,

N – number of all items measured,

m
i

– transport mode indicated by the respondent (takes
on values: 1 for transport mode that was declared,
0 for transport mode that was not declared),

c
i

– frequency of travel by a given transport mode.
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W dalszej kolejnoœci wyniki nowo utworzonej skaliWam pod-
dano procesowi normalizacji. W tym celu wykorzystano
10-punktow¹ skalê stenow¹, któr¹ cechuj¹ nastêpuj¹ce para-
metry: œrednia x = 5,5 oraz odchylenie standardowe � = 2,0.
W Tabl. 1 przedstawiono procedurê przekszta³cenia wartoœci
Wam na wyniki skali stenowej. Kolumna 1 zawiera uporz¹dko-
wane wyniki surowe skaliWam – jak widaæ rezultaty mieszcz¹
siê w granicach od 0 do 70. Kolumna 2 zawiera liczebnoœci
wyników surowych, a kolumna 3 (N SKUM) – liczebnoœci
skumulowane. W kolejnej kolumnie (N SKUM/55) liczebnoœci
skumulowane podzielono przez liczbê obserwacji ogó³em.
Uzyskane w ten sposób wyniki porównano z wartoœciami od-
powiadaj¹cymi rozk³adowi normalnemu: sten 1 [0,000-0,023],
sten 2 [0,024-0,067], sten 3 [0,068-0,159], sten 4
[0,160-0,308], sten 5 [0,309-0,500], sten 6 [0,501-0,692], sten
7 [0,693-0,841], sten 8 [0,842-0,933], sten 9 [0,934-0,977],
sten 10 [0,978-1,000]. Na tej podstawie wynikom z kolumny 4
przyporz¹dkowano normy stenowe (kolumna 5), zgodnie z re-
komendacjami Brzeziñskiego (2019). Graficzny rozk³ad wy-
ników po normalizacji przedstawia Rys. 3.

Subsequently, the results of the newly created scale
Wam were subjected to a normalization process. For this
purpose, a 10-point standard ten scale was used, which is
characterized by the following parameters: mean x = 5.5
and standard deviation � = 2.0. Table 1 shows the proce-
dure for convertingWam values into sten scale scores. Col-
umn 1 contains the ordered raw scores of the Wam

scale, and the results range from 0 to 70. Column 2
contains the raw score counts and column 3 (N SKUM)
contains the cumulative counts. In the next column
(N SKUM/55), the cumulative counts were divided by the
number of total observations. The results thus obtained
were compared with the values corresponding to the nor-
mal distribution: sten score 1 [0.000-0.023], sten score 2
[0.024-0.067], sten score 3 [0.068-0.159], sten score 4
[0.160-0.308], sten score 5 [0.309-0.500], sten score 6
[0.501-0.692], sten score 7 [0.693-0.841], sten score 8
[0.842-0.933], sten score 9 [0.934-0.977], sten score 10
[0.978-1.000]. Based on this, sten score standards (col-
umn 5) were assigned to the results from column 4, as rec-
ommended by Brzeziñski [23]. The graphic distribution
of the results after standardization is shown in Fig. 3.

348 Marcin Œwita³a, Wies³aw Liszewski

How do you usually get around your city? / W jaki sposób przemieszcza siê Pan/i zwyczajowo na terenie swojego miasta?

On foot
Pieszo

By bus
Autobusem

By trolleybus
Trolejbusem

By tram
Tramwajem

By underground
Metrem

By train
Poci¹giem

By private bicycle
Rowerem prywatnym

By city bicycle
Rowerem miejskim

By my own car
W³asnym

samochodem

By company car
Samochodem s³u¿bowym

By rental car
Wypo¿yczonym
samochodem

Travelling with
another person

in their car
Podró¿uj¹c z inn¹

osob¹ jej
samochodem

By Uber, Bolt,
Lyft etc.

Uber, Bolt, Lyft
etc.

By taxi
Taksówk¹

By private electric
scooter

Prywatn¹ hulajnog¹
elektryczn¹

By rented electric
scooter

Wypo¿yczon¹
hulajnog¹ elektryczn¹

By out-of-town public
transport (e.g. bus, coach,

train)
Pozamiejskim

transportem zbiorowym
(np. bus, autobus, poci¹g)

By non-electric scooter
/ skateboard / roller

skates
Hulajnog¹

nieelektryczn¹ / na
deskorolce / wrotkach

By private
motorcycle
Prywatnym
motocyklem

By rented
motorcycle

Wypo¿yczonym
motocyklem

Travelling with
another person by
their motorcycle

Podró¿uj¹c z inn¹
osob¹ jej

motocyklem

Fig. 2. Possible options for moving around the city
Rys. 2. Mo¿liwe warianty przemieszczania siê w mieœcie

Fig. 3. Distribution of the results ofW
am

(using sten scale
scores) after standardization procedure
Rys. 3. Rozk³ad wynikówW

am
(z u¿yciem skali stenowej)
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Result / Wynik Wam N N SKUM N SKUM /55 Sten Level of mobility / Poziom mobilnoœci

1 2 3 4 5 6

0 12 12 0.011 1 Very low / Bardzo niski
(n = 25)1 13 25 0.024 2

2 95 120 0.114 3 Low / Niski
(n = 234)3 139 259 0.247 4

4 97 356 0.339 5

Average / Przeciêtny
(n = 455)

5 88 444 0.423 5

6 78 522 0.497 5

7 61 583 0.555 6

8 75 658 0.627 6

9 56 714 0.680 6

10 53 767 0.730 7

High / Wysoki
(n = 260)

11 43 810 0.771 7

12 36 846 0.806 7

13 27 873 0.831 7

14 24 897 0.854 8

15 18 915 0.871 8

16 25 940 0.895 8

17 24 964 0.918 8

18 10 974 0.928 8

19 8 982 0.935 9

Very high / Bardzo wysoki
(n = 76)

20 8 990 0.943 9

21 13 1003 0.955 9

22 7 1010 0.962 9

23 8 1018 0.970 9

24 2 1020 0.971 9

25 4 1024 0.975 9

26 1 1025 0.976 9

27 2 1027 0.978 10

28 2 1029 0.980 10

29 5 1034 0.985 10

30 3 1037 0.988 10

34 2 1039 0.990 10

36 1 1040 0.990 10

38 1 1041 0.991 10

39 1 1042 0.992 10

41 2 1044 0.994 10

42 1 1045 0.995 10

43 1 1046 0.996 10

45 1 1047 0.997 10

46 1 1048 0.998 10

49 1 1049 0.999 10

70 1 1050 1 10

Table 1. Standard ten standards for the W
am

scale; authors’ own draft basing on [23]
Tablica 1. Normy stenowe dla skali W

am
; opracowanie w³asne na podstawie [23]



Przy opracowaniu wyników pos³u¿ono siê oprogramowa-
niem SPSS. W opisie statystycznym wykorzystano standar-
dowe miary statystyki opisowej oraz nastêpuj¹ce testy staty-
styczne: jednoczynnikow¹ analizê wariancji, test Tukeya,
wspó³czynnik korelacji Pearsona oraz test Manna-Whitneya.
Poszukiwanie istotnoœci statystycznych poprzedzono spraw-
dzeniem normalnoœci rozk³adów zmiennych z u¿yciem testu
Ko³mogorowa-Smirnowa. Przyjêto, ¿e wynik jest istotny sta-
tystycznie dla p < 0,05.

4. ANALIZA WYNIKÓW BADAÑ
4.1. INTERPRETACJA WSKA�NIKA W

am

W Tabl. 2 zawarto ogólne wyniki statystyk opisowych zwi¹za-
nych z poziomem aktywnoœci mieszkañców miast w zakresie
ich mobilnoœci. Analizuj¹c dane mo¿na zauwa¿yæ, ¿e œrednia
dla wskaŸnika Wam wynosi 5,69 i z prawdopodobieñstwem
95% w ca³ej badanej populacji zawiera siê w przedziale
5,58-5,80, a wiêc miêdzy 5 a 6 stenem – otrzymane wyniki pla-
suj¹ siê zatem na poziomie wyników przeciêtnych. Z danych
wynika, ¿e po usuniêciu 5% przypadków najbardziej skraj-
nych œrednia okazuje siê zbli¿ona do œredniej standardowej, co
œwiadczy o braku obserwacji wyraŸnie odstaj¹cych. Znajduje
to zreszt¹ potwierdzenie w wartoœci odchylenia standardowe-
go, które wskazuje na niewielkie zró¿nicowanie wyników
w grupie badawczej.

W celu okreœlenia wp³ywu grup wielkoœci miast na poziom
mobilnoœci ich mieszkañców przeprowadzono jednoczynni-
kow¹ analizê wariancji ANOVA, porównuj¹c istotnoœæ ró¿nic
œredniej wartoœci wskaŸnika Wam miêdzy miastami ma³ymi,
œrednimi i du¿ymi. Uzyskane wyniki badañ (Tabl. 3) wska-
zuj¹, ¿e najni¿sza mobilnoœæ cechuje badanych nale¿¹cych do
mieszkañców miast œredniej wielkoœci, i co ciekawe, jest ona
ni¿sza o ponad 4% w porównaniu do wyników uzyskanych
w ma³ych oœrodkach miejskich. W porównaniu do miast
ma³ych i œrednich wy¿sza aktywnoœæ wystêpuje wœród miesz-
kañców miast du¿ych. Porównania wielokrotne z u¿yciem
testu Tukeya wskazuj¹, ¿e ró¿nice miêdzy miastami du¿ymi
a ma³ymi oraz du¿ymi i œrednimi s¹ istotne statystycznie. War-
to zwróciæ uwagê, ¿e we wszystkich trzech badanych grupach
wartoœci odchylenia standardowego stanowi³y oko³o 1/3 ich
œrednich, co œwiadczy o wzglêdnie wysokim zró¿nicowaniu

SPSS software was used to compile the results. Standard
measures of descriptive statistics and the following
statistical tests were used for statistical description:
one-way analysis of variance, Tukey test, Pearson corre-
lation coefficient, and Mann-Whitney test. The search
for statistical significance was preceded by checking the
normality of the distributions of the variables using the
Kolmogorov-Smirnov test. The result was assumed to be
statistically significant at p < 0.05.

4. ANALYSIS OF RESEARCH RESULTS
4.1. INTERPRETATION OF THE W

am
INDEX

Table 2 provides the overall results of descriptive statistics
related to the level of mobility of city residents. Analysis
of the data shows that the average for Wam index is 5.69,
and with 95% probability in the whole studied population
it is in the range of 5.58-5.80, so between 5 and 6 sten
score – the obtained results are therefore at the level of av-
erage results. The data show that after removing the 5%
most extreme cases, the mean turned out to be close to the
standard mean, which indicates the absence of clearly out-
lier observations. This is further confirmed by the value of
the standard deviation, which indicates little variation in
the results within the research group.

A one-way ANOVA analysis of variance was conducted
to determine the effect of city size groups on the mobility
levels of their residents, comparing the significance of
differences in the mean Wam index value between small
towns, medium-size cities, and large cities. The results of
the survey (Table 3) indicate that the lowest mobility is
characteristic of the respondents living in medium-sized
cities, and interestingly, it is lower by over 4% than the re-
sults obtained in small towns. Compared to small towns
and medium-sized cities, higher mobility is observed
among residents of large cities. Multiple comparisons us-
ing the Tukey test indicate that the differences between
large cities and small towns and large and medium-sized
cities are statistically significant. It is worth noting that in
all three survey groups, the standard deviation values
were about 1/3 of their means, indicating relatively high
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Table 2. Descriptive statistics of the mobility index (sten scores)
Tablica 2. Statystyki opisowe wskaŸnika mobilnoœci (steny)

Mean
Œrednia

95% confidence range for the mean
95% przedzia³ ufnoœci dla œredniej 5% trimmed-mean

5% œrednia obciêta
Standard deviation

Odchylenie standardowe
Lower limit / Dolna granica Upper limit / Górna granica

5.69 5.58 5.80 5.67 0.15



ocen wewn¹trzgrupowych. Test t-studenta nie wykaza³ istot-
nych ró¿nic w poziomie mobilnoœci pomiêdzy grupami kobiet
i mê¿czyzn (F = 3,28 dla p = 0,07).

Tabl. 4 przedstawia macierz korelacji miêdzy poziomem mo-
bilnoœci mieszkañców miast oraz piêcioma zmiennymi me-
tryczkowymi. Analiza wspó³czynników korelacji Pearsona
wykaza³a, ¿e w przypadku wieku oraz sytuacji ekonomicznej
respondentów odnotowano ujemn¹ zale¿noœæ na poziomie
istotnoœci statystycznej p < 0,01, a w przypadku wykszta³cenia
i stanu zdrowia – korelacjê dodatni¹ na poziomie istotnoœci od-
powiednio p < 0,05 oraz p < 0,01. Wyniki badañ dowodz¹, ¿e
poziom mobilnoœci spada wraz z przechodzeniem do starszych
grup wiekowych oraz pogarszaniem siê sytuacji ekonomicznej
gospodarstw domowych respondentów, a wzrasta wraz ze
wzrostem poziomu ich wykszta³cenia oraz lepsz¹ ocen¹ stanu
zdrowia. Nie odnotowano, aby wspó³czynnik mobilnoœci by³
zale¿ny od wielkoœci gospodarstwa domowego.

4.2. TYPOLOGIA MIESZKAÑCÓW
W OPARCIU O KRYTERIUM POZIOMU
MOBILNOŒCI
Zgodnie z przyjêt¹ w badaniu metod¹, u¿ycie skali stenowej
pozwoli³o wyodrêbniæ w badanej próbie 5 typów mieszkañ-
ców miast ró¿ni¹cych siê miêdzy sob¹ poziomem aktyw-
noœci w zakresie mobilnoœci. Do grona mieszkañców o bar-
dzo niskim poziomie mobilnoœci transportowej (1-2 sten)

within-group variation in scores. Student’s t-test showed
no significant difference in mobility levels between male
and female groups (F = 3.28 for p = 0.07).

Table 4 shows the correlation matrix between the mobility
level of city residents and the five metric variables. Analy-
sis of Pearson correlation coefficients showed that for age
and economic situation of the respondents, there was
a negative correlation at the statistical significance level of
p < 0.01, and for education and health condition, there was
a positive correlation at the significance level of p < 0.05
and p < 0.01, respectively. The survey results show that
the level of mobility decreases with the transition to older
age groups and the deterioration of the economic situation
of the respondents’ households, and increases with the in-
crease in their level of education and assessment of their
health condition. The mobility rate was not reported to be
dependent on household size.

4.2. TYPOLOGY OF RESIDENTS BASED ON
THE CRITERION OF MOBILITY LEVEL
According to the method adopted in the survey, the use of
a standard ten scale made it possible to distinguish 5 types
of city residents in the survey sample who differed in their
level of mobility. Twenty five respondents were classi-
fied as residents with very low levels of transportation
mobility (1-2 sten scores), which is just over 2% of the
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Table 3. Mobility levels by city size groups
Tablica 3. Poziom mobilnoœci wed³ug grup wielkoœci miast

Specification
Wyszczególnienie

Mean (sten score)
Œrednia (steny)

Standard
deviation

Odchylenie
standardowe

95% confidence range for the mean
95% przedzia³ ufnoœci dla œredniej

ANOVA results
Wyniki ANOVA

Multiple comparisons
Tukey test

Porównania wielokrotne
Test Tukeya

Lower limit
Dolna granica

Upper limit
Górna granica

F p

Small town (ST)
miasto ma³e (MM)

5.53 1.71 5.31 5.76

15.92 < 0.001

ST-LC*)

MT-LC*)

MM-MD*)

MŒ-MD*)

Medium-sized city (MT)
Miasto œrednie (MŒ)

5.31 1.64 5.13 5.49

Large city (LC)
Miasto du¿e (MD)

6.01 1.94 5.84 6.18

*) result statistically significant at the level of 0.05 / wynik istotny statystycznie na poziomie 0,05

Table 4. Correlation matrix between mobility index (sten scores) and metric variables
Tablica 4. Macierz korelacji miêdzy wskaŸnikiem mobilnoœci (steny) a zmiennymi metryczkowymi

Specification
Wyszczególnienie

Age
Wiek

Education
Wykszta³cenie

Size of household
Wielkoœæ gospodarstwa domowego

Economic situation
Sytuacja ekonomiczna

Health condition
Stan zdrowia

Mobility index (sten score)
WskaŸnik mobilnoœci (steny)

r –0.153**) 0.065*) –0.023 –0.108**) 0.117**)

p 0.000 0.034 0.458 0.000 0.001
*) result statistically significant at the level of 0.05 / wynik istotny statystycznie na poziomie 0,05
**) result statistically significant at the level of 0.01 / wynik istotny statystycznie na poziomie 0,01



zakwalifikowano 25 respondentów, co w ujêciu procentowym
stanowi³o nieco ponad 2% próby badawczej. W wiêkszoœci
grupê tê tworz¹ mê¿czyŸni, osoby zakwalifikowane do dwóch
kategorii wiekowych, tj. 36-45 lat i 56-65 lat oraz respondenci
z wykszta³ceniem wy¿szym b¹dŸ œrednim. Uzyskane wyniki
zwracaj¹ uwagê na wystêpuj¹cy w tej grupie wysoki udzia³
emerytów/rencistów oraz osób bezrobotnych. Znaczny, bo
przekraczaj¹cy 1/3 wielkoœci próby, jest udzia³ mieszkañców
miast du¿ych. Osoby o bardzo niskim poziomie mobilnoœci
g³ównie wchodzi³y w sk³ad wieloosobowych gospodarstw do-
mowych. Niemal co czwarta osoba badana okreœli³a swoj¹ sy-
tuacjê ekonomiczn¹ jako trudn¹, a ponad 30% odmówi³o od-
powiedzi na zwi¹zane z tym pytanie. Szczegó³owy rozk³ad
cech spo³eczno-demograficznych przedstawiono na Rys. 4.

survey sample. This group consists mostly of men, people
classified in two age categories, i.e. 36-45 years old and
56-65 years old, and respondents with higher or second-
ary education. The high share of the retired/pensioners
and the unemployed in this group is noticeable. The share
of residents of large cities is considerable, exceeding 1/3
of the sample size. Individuals with very low levels of
mobility were mainly part of multi-person households.
Nearly one in four respondents described their economic
situation as difficult, and more than 30% declined to an-
swer a related question. The detailed distribution of
socio-demographic characteristics is shown in Fig. 4.
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• Number of transport modes: 84% travel by one mode of transport, 16% by
none.
Liczba œrodków transportu: 84% przemieszcza siê jednym œrodkiem
transportu, 16% ¿adnym.

• Preferences: public transport (32%), group shared transport (12%), group
own transport (16%), individual own transport (4%), individual shared trans-
port (0%).
Preferencje: transport zbiorowy (32%), transport grupowy wspó³dzielony
(12%), grupowy w³asny (16%), indywidualny w³asny (4%), indywidualny
wspó³dzielony (0%).

• Respondents most often travel around their city by their own car (16%) or by
bus (16%). Walking is chosen by only 4% of respondents.
Respondenci najczêœciej przemieszczaj¹ siê na terenie swojego miasta
w³asnym samochodem (16%) b¹dŸ autobusem (16%). Piesze
przemieszczenia praktykuje jedynie 4% ankietowanych.

• Frequency of travel: 20% of respondents walk daily, 40% of respondents -
once a month or less, 8% of respondents travel daily by bus, 32% of respon-
dents - once a month or less, 4% of respondents use their car daily, and 32%
of respondents - once a month or less.
Czêstotliwoœæ przemieszczania siê: 20% codziennie przemieszcza siê
pieszo, a 40% raz na miesi¹c b¹dŸ rzadziej. Codzienne podró¿e autobusem
deklaruje 8% ankietowanych osób, raz w miesi¹cu b¹dŸ rzadziej - 32%, 4%
codziennie korzysta z w³asnego samochodu, a 32% - raz w miesi¹cu b¹dŸ
rzadziej.

• Gender: female (36%), male (64%).
P³eæ: kobieta (36%), mê¿czyzna (6,4%).

• Age: 18-25 (4%), 26-35 (16%), 36-45 (32%), 46-55 (16%), 56-65 (24%),
> 65 (8%).
Wiek: 18-25 (4%), 26-35 (16%), 36-45 (32%), 46-55 (16%), 56-65 (24%),
> 65 (8%).

• Education: primary (4%), vocational (16%), secondary (40%) higher (40%).
Wykszta³cenie: podstawowe (4%), zawodowe (16%), œrednie (40%), wy¿sze
(40%).

• Employment situation: self-employed (16%), employed full-time (24%),
employed part-time (16%), seasonal/temporary job (4%), student/pupil (4%),
retired (24%), unemployed (12%).
Sytuacja zawodowa: samozatrudniony (16%), zatrudniony w pe³nym
wymiarze czasu pracy (24%), zatrudniony w niepe³nym wymiarze godzin
(16%), praca sezonowa/czasowa (4%), student/uczeñ (4%), emeryt/rencista
(24%), bezrobotny (12%).

• Place of residence: small town (16%), medium-sized city (48%), big city
(36%).
Miejsce zamieszkania: ma³e miasto (16%), œrednie miasto (48%), du¿e
miasto (36%).

• Household size: one-person household (16%), two-person household
(12%), three-person household (28%), four-person household (20%),
five-person household and over (28%).
Wielkoœæ gospodarstwa: jednoosobowe (16%), dwuosobowe (12%),
trzyosobowe (28%), czteroosobowe (20%), piêcioosobowe i wiêcej (28%).

• Economic situation: living comfortably with current income (8%), managing
with current income (32%), struggling with current income (24%), very diffi-
cult to manage with current income (4%), would rather not say (32%).
Sytuacja ekonomiczna: wygodne ¿ycie przy obecnym dochodzie (8%),
radzenie sobie przy obecnym dochodzie (32%), trudnoœci z bie¿¹cymi
dochodami (24%), bardzo trudne przy obecnym dochodzie (4%)
wola³bym/wola³abym nie mówiæ (32%).

Fig. 4. Profile of respondents with very low mobility (group I)
Rys. 4. Profil respondentów o bardzo niskim poziomie mobilnoœci
(grupa I)

Transport behaviours
Zachowania komunikacyjne

Very low level of mobility
Bardzo niski poziom mobilnoœci

Socio-demographic features
Cechy spo³eczno-demograficzne



Z badañ wynika, ¿e w grupie tej dochodzi³o wy³¹cznie do pod-
ro¿y jednomodalnych, g³ównie z u¿yciem œrodków transportu
zbiorowego b¹dŸ grupowego w³asnego, a 16% badanych
zupe³nie nie odczuwa³o potrzeby przemieszczania siê na tere-
nie swojego miasta. Jeœli respondenci podejmuj¹ siê trudu od-
bycia podró¿y, to najprawdopodobniej jako œrodek transportu
wybior¹ w³asny samochód b¹dŸ komunikacjê autobusow¹.
Niezale¿nie od sposobu przemieszczania siê w mieœcie cech¹
charakterystyczn¹ badanej grupy jest bardzo niska czêstotli-
woœæ realizowanych przemieszczeñ. Badania dowodz¹, ¿e naj-
czêœciej dochodzi do nich raz w miesi¹cu b¹dŸ rzadziej.

Niski poziom mobilnoœci (2-4 sten) odnotowano u 234 respon-
dentów, co w ujêciu procentowym stanowi³o ponad 22% pró-
by badawczej (Rys. 5). W tym przypadku liczba kobiet i mê¿-
czyzn okaza³a siê porównywalna. Odnotowano wyraŸny
wzrost udzia³u osób m³odych, tj. w wieku 18-25 lat, a tak¿e
osób z wykszta³ceniem œrednim i wy¿szym. Znacz¹co zmie-
ni³a siê tak¿e struktura udzia³u poszczególnych grup zawodo-
wych. Na pierwszym miejscu pod wzglêdem liczebnoœci znaj-
duj¹ siê pe³noetatowi pracownicy, którzy stanowili 47%
ogólnej liczby reprezentantów tej grupy, a nastêpnie emery-
ci/renciœci oraz samozatrudnieni, choæ w obu przypadkach ich
udzia³ w grupie zmniejszy³ siê, odpowiednio o 12% oraz 5%,
w stosunku do udzia³u w grupie respondentów o bardzo niskim
poziomie mobilnoœci. Kryterium ró¿nicuj¹cym badan¹ grupê
okaza³o siê miejsce zamieszkania. Z 16% do 23% wzrós³
udzia³ osób pochodz¹cych z ma³ych miast, z kolei udzia³
mieszkañców miast du¿ych wzrós³ o 5%. Bior¹c pod uwagê
wielkoœæ gospodarstwa domowego odnotowano znacz¹cy spa-
dek udzia³u gospodarstw jednoosobowych (-8%) oraz gospo-
darstw sk³adaj¹cych siê co najmniej z piêciu osób (-19%). 36%
badanych zg³osi³o trudnoœci w gospodarowaniu bie¿¹cym do-
chodem, o 8% wiêcej ni¿ w grupie porównawczej.

Podobnie jak wczeœniej, proces realizacji przemieszczeñ nie-
mal wy³¹cznie mia³ charakter jednomodalny, choæ ró¿ni³ siê od
wczeœniej opisywanego pod wzglêdem preferencji odbywania
podró¿y. Zasadnicza czêœæ przemieszczeñ realizowana by³a za
pomoc¹ w³asnych œrodków transportowych, tak grupowych
jak i indywidualnych, rzadziej zaœ za poœrednictwem transportu
zbiorowego. Wzrost mobilnoœci wyraŸnie objawia siê nie tylko
wzrostem liczby osób praktykuj¹cych piesze przemieszczenia,
ale tak¿e wy¿sz¹ ich czêstotliwoœci¹. Powy¿sza uwaga odnosi
siê równie¿ do podró¿y w³asnym samochodem. Nale¿y dodaæ,
¿e trzech respondentów zadeklarowa³o korzystanie z dwóch
œrodków transportu podczas odbywania podró¿y, co wskazuje,
¿e w tych przypadkach transport mo¿e mieæ charakter bimo-
dalny i polegaæ na odbyciu podró¿y pieszo i taksówk¹ oraz sa-
mochodem prywatnym w po³¹czeniu z komunikacj¹ autobu-
sow¹. Respondentami tymi okaza³y siê kobiety pochodz¹ce

The survey shows that this group only made unimodal
travels, mainly using public transport or their own group
transport, and 16% of the respondents did not feel the need
to travel around their city at all. If respondents take the
trouble to travel, they are most likely to choose their own
car or bus transport. Regardless of the manner of travelling
around the city, the very low frequency of travel is charac-
teristic of this group. Studies show that travels usually oc-
cur once a month or less often.

Low mobility (2-4 sten scores) was reported by 234 re-
spondents, which constituted over 22% of the survey sam-
ple (Fig. 5). In this case, the number of women and men
turned out to be comparable. There was a marked increase
in the proportion of young people, i.e. those aged 18-25, as
well as those with secondary and higher education. The
share structure of various occupational groups also
changed significantly. Full-time workers ranked first in
terms of numbers, accounting for 47% of the total number
of representatives of this group, followed by the re-
tired/pensioners and the self-employed, although in both
cases their share in the group decreased by 12% and 5%,
respectively, relative to the share of respondents with very
low levels of mobility. The place of residence turned out to
be the criterion differentiating the survey group. The share
of people coming from small towns increased from 16% to
23%, while the share of residents of large cities increased
by 5%. Considering the household size, there was a signif-
icant decrease in the share of one-person households
(-8%) and households consisting of at least five persons
(-19%). 36% of respondents reported difficulty managing
their current income, 8% more than the comparison group.

As before, the process of travel was almost exclusively
unimodal in nature, although it differed from that previ-
ously described in terms of travel preferences. The major-
ity of travels were carried out by own transport modes,
both group and individual, and less frequently by public
transport. Increased mobility clearly manifests itself not
only in an increase in the number of people walking, but
also in a higher frequency of walking. The aforementioned
comment also applies to travelling in one’s own car. It
should be added that three respondents reported using two
modes of transport when making their travels, which indi-
cates that in these cases the transportation may be bi-
modal, involving travel on foot and by taxi as well as by
private car in combination with bus transport. These re-
spondents proved to be women from large cities, classified
in two age categories: 26-35 years (1) and 46-55 years (2),
and having secondary or higher education.

Roads and Bridges - Drogi i Mosty 21 (2022) 343 - 364 353



z du¿ych miast, zakwalifikowane do dwóch kategorii wieko-
wych: 26-35 lat (1) i 46-55 lat (2) oraz legitymuj¹ce siê wy¿-
szym b¹dŸ œrednim wykszta³ceniem.

Grupê mieszkañców miast o przeciêtnym poziomie aktywno-
œci mobilnej (5-6 sten) tworzy 454 respondentów, co stanowi
ponad 43% badanej zbiorowoœci. Struktura próby pod wzglê-
dem p³ci oraz miejsca zamieszkania nie ró¿ni siê znacz¹co od
wczeœniej omówionej. Bardziej wyraŸne zmiany odnotowano
w strukturze wiekowej respondentów oraz w ich sytuacji eko-
nomicznej. Udzia³y trzech najm³odszych grup wiekowych
w tej zbiorowoœci s¹ wiêksze ni¿ analogicznych kategorii
w grupie II (67% wobec 54%). Trudnoœci finansowe zg³asza
20% uczestników badania, co w porównaniu z respondentami
grupy II oznacza spadek o 16%. Z 44% do 52% wzrós³ udzia³
osób z wykszta³ceniem wy¿szym. Odnotowano tak¿e wzrosty
udzia³u samozatrudnionych (+4%), pracuj¹cych na pe³en etat
(+5%) oraz osób ucz¹cych siê (+2%). Podobnie jak wczeœniej,
respondenci najczêœciej wchodz¹ w sk³ad gospodarstw 2-, 3-
i 4-osobowych.

The group of city residents with an average level of mobil-
ity (5-6 sten scores) consists of 454 respondents, which is
more than 43% of the surveyed population. The sample
structure in terms of gender and place of residence is not
significantly different from that discussed before. More
pronounced changes were noted in the age structure of re-
spondents and in their economic situation. The shares of
the three youngest age groups in this population are larger
than the corresponding categories in group II (67% vs.
54%). Financial hardship is reported by 20% of survey
participants in this group, which is 16% less compared to
the group II respondents. The share of people with higher
education increased from 44% to 52%. There were also in-
creases in the share of the self-employed (+4%), full-time
workers (+5%), and students/pupils (+2%). As before, re-
spondents are most often in 2-, 3-, and 4-person house-
holds.
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Transport behaviours
Zachowania komunikacyjne

Socio-demographic features
Cechy spo³eczno-demograficzne

• Number of transport modes: 99% travel by one mode of transport, 1% by two.
Liczba œrodków transportu: 99% przemieszcza siê jednym œrodkiem
transportu, 1% - dwoma.

• Preferences: public transport (18%), group shared transport (1%), group own
transport (46%), individual own transport (36%), individual shared transport
(0%).
Preferencje: transport zbiorowy (18%), transport grupowy wspó³dzielony
(1%), grupowy w³asny (46%), indywidualny w³asny (36%), indywidualny
wspó³dzielony (0%).

• Respondents most often travel around their city by their own car (44%) or by
bus (15%). Walking is chosen by 34% of respondents.
Respondenci najczêœciej przemieszczaj¹ siê na terenie swojego miasta
w³asnym samochodem (44%) b¹dŸ komunikacj¹ autobusow¹ (15%). Piesze
przemieszczenia praktykuje 34% ankietowanych.

• Frequency of travel: 37% of respondents walk daily, 27% of respondents - a
few times a week, 4% of respondents travel daily by bus, 12% of respondents
- a few times a week, 31% of respondents use their car daily, and 19% of re-
spondents - a few times a week.
Czêstotliwoœæ przemieszczania siê: 37% codziennie przemieszcza siê
pieszo, a 27% kilka razy w tygodniu. Codzienne podró¿e autobusem
deklaruje 4% ankietowanych osób, kilka razy w tygodniu - 12%, 31%
codziennie korzysta z w³asnego samochodu, a 19% kilka razy w tygodniu.

Fig. 5. Profile of respondents with low mobility (group II)
Rys. 5. Profil respondentów o niskim poziomie mobilnoœci (grupa II)

• Gender: female (51%), male (49%)
P³eæ: kobieta (51%), mê¿czyzna (49%).

• Age: 18-25 (14%), 26-35 (18%), 36-45 (22%), 46-55 (22%), 56-65 (18%),
>65 (6.0%).
Wiek: 18-25 (14%), 26-35 (18%), 36-45 (22%), 46-55 (22%), 56-65 (18%),
> 65 (6,0%).

• Education: primary (3%), vocational (7%), secondary (46%), higher (44%).
Wykszta³cenie: podstawowe (3%), zawodowe (7%), œrednie (46%), wy¿sze
(44%).

• Employment situation: self-employed (11%), employed full-time (47%), em-
ployed part-time (7%), seasonal/temporary job (2%), student/pupil (7%), re-
tired/pensioner (11%), unemployed (4%).
Sytuacja zawodowa: samozatrudniony (11%), zatrudniony w pe³nym
wymiarze czasu pracy (47%), zatrudniony w niepe³nym wymiarze godzin
(7%), praca sezonowa/czasowa (2%), student/uczeñ (7%), emeryt/rencista
(11%), bezrobotny (4%).

• Place of residence: small town (23%), medium city (35%), big city (42%).
Miejsce zamieszkania: ma³e miasto (23%), œrednie miasto (35%), du¿e
miasto (42%).

• Household size: one-person household (8%), two-person household
(27%), three-person household (30%), four-person household (26%),
five-person household and over (9%).
Wielkoœæ gospodarstwa: jednoosobowe (8%), dwuosobowe (27%),
trzyosobowe (30%), czteroosobowe (26%), piêcioosobowe i wiêcej (9%).

• Economic situation: living comfortably with current income (13%), manag-
ing with current income (47%), struggling with current income (23%), very
difficult to manage with current income (13%), would rather not say (3%)..
Sytuacja ekonomiczna: wygodne ¿ycie przy obecnym dochodzie (13%),
radzenie sobie przy obecnym dochodzie (47%), trudnoœci z bie¿¹cymi
dochodami (23%), bardzo trudne przy obecnym dochodzie (13%),
wola³bym/wola³abym nie mówiæ (3%).

Low level of mobility
Niski poziom mobilnoœci



Cech¹ charakterystyczn¹ profilu respondentów zakwalifiko-
wanych do grupy III (Rys. 6) jest bardziej zró¿nicowany wa-
chlarz odbywanych podró¿y miejskich. W odpowiedzi na py-
tanie „W jaki sposób przemieszcza siê Pan/i zazwyczaj na
terenie swojego miasta?” ponad po³owa respondentów wska-
za³a na dwa œrodki transportu, a co czwarty badany przemiesz-
cza siê za pomoc¹ co najmniej trzech œrodków transportu.
Przemieszczania jednomodalne wskaza³o z kolei 24% uczest-
ników badania, co oznacza ponad czterokrotny spadek w po-
równaniu do wskazañ respondentów z poprzedniej grupy. Na
podkreœlenie zas³uguje fakt wiêkszego zró¿nicowania prefe-
rencji w zakresie poszczególnych rodzajów transportu, w tym
tak¿e w zakresie mobilnoœci wspó³dzielonej. Najbardziej po-
pularnymi sposobami przemieszczania okaza³y siê: transport
indywidualny w³asny, wskazany przez 70% uczestników gru-
py, a w dalszej kolejnoœci transport grupowy w³asny (64%
wskazañ) oraz transport zbiorowy (35% wskazañ). G³ównie

A characteristic of the profile of respondents classified
in group III (Fig. 6) is a more diverse range of urban trav-
elling. In response to the question “How do you usually
get around your city?” more than half of the respondents
indicated two modes of transport, and one in four gets
around using at least three modes of transport. Unimodal
travels, on the other hand, were indicated by 24% of the
survey participants, which is more than fourfold decrease
from the indications of respondents in the previous group.
Interestingly, there is greater variation in preferences
across transport modes, including shared mobility. The
most popular ways of travelling appeared to be individual
own transportation, indicated by 70% of group partici-
pants, followed by group own transportation (64% of in-
dications) and public transportation (35% of indications).
Respondents mainly chose to walk (64%, +30%) and
travel by own car (61%, +17%) or by bus (27%, +12%),
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Average level of mobility
Œredni poziom mobilnoœci

Transport behaviours
Zachowania komunikacyjne

Socio-demographic features
Cechy spo³eczno-demograficzne

• Gender: female (52%), male (48%)
P³eæ: kobieta (52%), mê¿czyzna (48%).

• Age: 18-25 (16%), 26-35 (24%), 36-45 (27%), 46-55 (18%), 56-65 (10%),
> 65 (6%)

Wiek: 18-25 (16%), 26-35 (24%), 36-45 (27%), 46-55 (18%), 56-65 (10%),
> 65 (6%)

• Education: primary (3%), vocational (8%), secondary (38%), higher (52%)
Wykszta³cenie: podstawowe (3%), zawodowe (8%), œrednie (38%), wy¿sze
(52%)

• Employment situation: self-employed (15%), employed full-time (52%), em-
ployed part-time (6%), seasonal/temporary job (1%), student/pupil (9%), re-
tired/pensioner (10%), unemployed (2%).
Sytuacja zawodowa: samozatrudniony (15%), zatrudniony w pe³nym
wymiarze czasu pracy (52%), zatrudniony w niepe³nym wymiarze godzin
(6%), praca sezonowa/czasowa (1%), student/uczeñ (9%), emeryt/rencista
(10%), bezrobotny (2%).

• Place of residence: small town (22%), medium-sized city (36%), big city
(42%).
Miejsce zamieszkania: ma³e miasto (22%), œrednie miasto (36%), du¿e
miasto (42%).

• Household size: one-person household (10%), two-person household
(29%), three-person household (26%), four-person household (24%),
five-person household and over (10%).
Wielkoœæ gospodarstwa: jednoosobowe (10%), dwuosobowe (29%),
trzyosobowe (26%), czteroosobowe (24%), piêcioosobowe i wiêcej (10%).

• Economic situation: living comfortably with current income (17%), manag-
ing with current income (57%), struggling with current income (14%), very
difficult to manage with current income (6%), would rather not say (6%).
Sytuacja ekonomiczna: wygodne ¿ycie przy obecnym dochodzie (17%),
radzenie sobie przy obecnym dochodzie (57%), trudnoœci z bie¿¹cymi
dochodami (14%), bardzo trudne przy obecnym dochodzie (6%),
wola³bym/wola³abym nie mówiæ (6%).

• Number of transport modes: 24% travel by one mode of transport, 52% by
two, 22% - three, a 3% - four.
Liczba œrodków transportu: 24% przemieszcza siê jednym œrodkiem
transportu, 52% dwoma, 22% trzema, a 3% - czterema.

• Preferences: public transport (35%), group shared transport (10%), group
own transport (64%), individual own transport (70%), individual shared trans-
port (1%).
Preferencje: transport zbiorowy (35%), transport grupowy wspó³dzielony
(10%), grupowy w³asny (64%), indywidualny w³asny (70%), indywidualny
wspó³dzielony (1%).

• Respondents most often travel around their city by their own car (61%) or by
bus (27%). Walking is chosen by 63% of respondents.
Respondenci najczêœciej przemieszczaj¹ siê na terenie swojego miasta
w³asnym samochodem (61%) b¹dŸ komunikacj¹ autobusow¹ (27%). Piesze
przemieszczenia praktykuje 63% ankietowanych.

• Frequency of travel: 53% of respondents walk daily, 26% of respondents - a
few times a week, 7% of respondents travel daily by bus, 12% of respondents
- a few times a week, 34% of respondents use their car daily, and 23% of re-
spondents - a few times a week.
Czêstotliwoœæ przemieszczania siê: 53% codziennie przemieszcza siê
pieszo, a 26% kilka razy w tygodniu. Codzienne podró¿e autobusem
deklaruje 7% ankietowanych osób, kilka razy w tygodniu - 12%, 34%
codziennie korzysta z w³asnego samochodu, a 23% kilka razy w tygodniu.

Fig. 6. Profile of respondents with average mobility
(group III)
Rys. 6. Profil respondentów o przeciêtnym poziomie mobilnoœci
(grupa III)



respondenci decydowali siê na piesze podró¿e (64%, +30%)
oraz przejazdy w³asnym samochodem (61%, +17%) b¹dŸ ko-
munikacj¹ autobusow¹ (27%, +12%), rzadziej na przejazdy
rowerem prywatnym (16%) oraz tramwajem (12%). 10% osób
badanych przyznaje, ¿e swoje podró¿e miejskie odbywa z wy-
korzystaniem wspó³dzielonych pojazdów transportu grupowe-
go, a 1% korzysta z wspó³dzielonych us³ug transportu indywi-
dualnego. W tym przypadku respondenci decydowali siê na
podró¿e z inn¹ osob¹ jej samochodem (5%), przejazdy tak-
sówk¹ (3%) oraz korzystanie z us³ug operatorów typu Uber,
Bold, Lyft (3%). Jedynie dwóch respondentów deklaruje, ¿e
odbywa podró¿e wypo¿yczon¹ hulajnog¹ elektryczn¹ b¹dŸ
wypo¿yczonym motocyklem, a jeden - miejskim rowerem pu-
blicznym. Respondentami korzystaj¹cymi z mobilnoœci
wspó³dzielonej okaza³y siê g³ównie osoby zakwalifikowane
do dwóch kategorii wiekowych: 18-25 lat (30%) oraz 26-35 lat
(24%), legitymuj¹ce siê wy¿szym (54%) b¹dŸ œrednim wy-
kszta³ceniem (35%), g³ównie mieszkañcy miast du¿ych (43%)
i œrednich (39%), niemal w równym stopniu kobiety i mê¿czy-
Ÿni. Wzrost mobilnoœci przejawia siê równie¿ wy¿sz¹ czêsto-
tliwoœci¹ przemieszczeñ. Codzienne piesze przemieszczenia
praktykuje czêœciej ni¿ co drugi badany (co w porównaniu
z wynikami grupy II oznacza 16% wzrost), a 34% z t¹ sam¹
czêstotliwoœci¹ u¿ywa w³asnego samochodu (+3%).

Wysoki poziom mobilnoœci (7-8 sten) reprezentuje 260 re-
spondentów, co stanowi³o niemal 1/4 badanej zbiorowoœci.
Struktura próby pod wzglêdem p³ci, wieku oraz miejsca za-
mieszkania zwraca uwagê na wyraŸn¹ dominacjê kobiet
(61%), osób m³odych oraz w œrednim wieku, g³ównie z trzech
pierwszych grup wiekowych (72%) oraz mieszkañców du¿ych
miast (57%). W porównaniu do grupy III podobnie kszta³tuje
siê natomiast rozk³ad próby pod wzglêdem poziomu wy-
kszta³cenia, aktywnoœci zawodowej oraz wielkoœci gospodar-
stwa domowego. Warto jednak zwróciæ uwagê na znacz¹cy
wzrost udzia³u osób ucz¹cych siê. Dalszej poprawie uleg³a sy-
tuacja ekonomiczna. W ujêciu procentowym odnotowano zde-
cydowan¹ przewagê deklaracji œwiadcz¹cych o braku trudno-
œci w gospodarowaniu bie¿¹cymi dochodami, ponadto
odnotowano wyraŸny wzrost udzia³u ankietowanych pro-
wadz¹cych wygodne ¿ycie przy bie¿¹cych dochodach.

Wysoka aktywnoœæ mobilnoœciowa respondentów z grupy IV
(Rys. 7) znajduje swoje potwierdzenie w rozbudowanej pale-
cie œrodków transportu wykorzystywanych w ramach miej-
skich przemieszczeñ. Wyniki badañ sugeruj¹, ¿e w zdecydo-
wanej wiêkszoœci przypadków ³añcuch podró¿y mo¿e mieæ
charakter wieloetapowy, zw³aszcza jeœli weŸmiemy pod
uwagê fakt, ¿e do ich realizacji badani najczêœciej anga¿uj¹
wiele œrodków transportu, najczêœciej cztery b¹dŸ wiêksz¹ ich
liczbê. Udzia³ poszczególnych form transportu w zaspokaja-
niu potrzeb zwi¹zanych z codzienn¹ mobilnoœci¹ waha³ siê

less frequently by private bike (16%) and tram (12%).
10% of those surveyed admit that they make their urban
travels using shared group transport vehicles, and 1% use
shared individual transport services. In this case, respon-
dents chose to travel with another person in their car (5%),
take a taxi (3%), and use operators like Uber, Bold, and
Lyft (3%). Only two respondents declare that they travel
with a rented electric scooter or a rented motorcycle, and
one respondent - using the city’s public bike. Respondents
using shared mobility options were found to be mainly
classified in two age categories: 18-25 years old (30%)
and 26-35 years old (24%), with higher (54%) or second-
ary education (35%), mainly residents of large cities
(43%) and medium-sized cities (39%), almost equally
women and men. Increased mobility also manifests itself
in a higher frequency of travels. Daily walking is practiced
by more than one in two respondents, a 16% increase com-
pared to group II results, and 34% of respondents use their
own car with the same frequency (+3%).

High levels of mobility (7-8 sten scores) are represented
by 260 respondents, which represented almost 1/4 of the
surveyed population. The sample structure in terms of
gender, age and place of residence draws attention to the
clear dominance of women (61%), young and mid-
dle-aged people, mainly from the first three age groups
(72%) and residents of large cities (57%). Compared to
group III, however, the distribution of the sample by edu-
cation level, professional activity, and household size is
similar. However, it is worth noting the significant in-
crease in the share of students/pupils. The economic situa-
tion improved further. In percentage terms, there was a
definite predominance of declarations indicating that there
were no difficulties in managing current income. In addi-
tion, there was a marked increase in the proportion of re-
spondents leading a comfortable life with current income.

The high mobility activity of group IV respondents (Fig. 7)
is confirmed by the expanded palette of transport modes
used for urban travel. The findings suggest that in the vast
majority of cases, the travel chain may be multi-modal in
nature, especially when considering that respondents most
often involve multiple modes of transport to complete
them, most often four or more. The share of each form of
transport in meeting daily mobility needs ranged between
93% for individual own transport and 7% for individual
shared transport, and in each case was significantly higher
than in the comparison group (III). For example, the share
of public transport increased from 35% to 76%, and shared
group transport increased from 10% to 42%. Among the
representatives of group IV, the most popular were travels
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miêdzy 93% dla transportu indywidualnego w³asnego a 7%
dla transportu indywidualnego wspó³dzielonego, zaœ w ka-
¿dym przypadku by³ znacznie wy¿szy ni¿ w grupie porów-
nawczej (III). Dla przyk³adu, udzia³ transportu zbiorowego
wzrós³ z 35% do 76%, a transportu grupowego wspó³dzielone-
go z 10% do 42%. Wœród reprezentantów grupy IV najbardziej
popularne okaza³y siê piesze przemieszczenia, zadeklarowane
przez 87% ankietowanych oraz komunikacja autobusowa,
wskazana przez 65% respondentów. Po raz pierwszy grupa
u¿ytkowników transportu autobusowego okaza³a siê wy¿sza
od grupy u¿ytkowników przemieszczaj¹cych siê w mieœcie
w³asnym samochodem. Stosunkowo wysoki, bo wynosz¹cy
45%, by³ tak¿e udzia³ osób przemieszczaj¹cych siê w³asnym
rowerem. Analizuj¹c profil u¿ytkowników transportu rowero-
wego nie stwierdzono, aby zmienne metryczkowe ujawnia³y
odmiennoœæ tej grupy na tle ogó³u. Wydaje siê, ¿e pod tym
wzglêdem znacznie bardziej interesuj¹cy jest profil responden-
tów korzystaj¹cych z rozwi¹zañ mobilnoœci wspó³dzielonej.
W przypadku transportu grupowego wyniki badañ wskazuj¹ tu
na dominuj¹c¹ rolê kobiet (65%), osób m³odych, tj. w wieku
18-35 lat (62%) oraz mieszkañców miast du¿ych (54%). Po-
nad 19% grupy badawczej stanowili studenci oraz uczniowie
szkó³. Podró¿e miejskie z wykorzystaniem wspó³dzielonych
pojazdów transportu grupowego najczêœciej polega³y na reali-
zacji przejazdów z inn¹ osob¹ jej samochodem (47%), korzy-
staniu z us³ug œwiadczonych przez takich operatorów, jak
Uber, Bold czy Lyft (27%) oraz us³ug taksówkarskich (27%).
Z kolei w transporcie indywidualnym odnotowano liczebn¹
przewagê mê¿czyzn nad kobietami. U¿ytkownikami tej formy
transportu s¹ g³ównie osoby m³ode (72%) oraz mieszkañcy
miast du¿ych (83%), g³ównie korzystaj¹cy z miejskiego syste-
mu rowerów publicznych (61%) oraz systemu elektrycznych
hulajnóg wspó³dzielonych (39%).

Analiza porównawcza miêdzy grupami III i IV nie wykaza³a
¿adnych istotnych statystycznie ró¿nic w zakresie czêstotliwo-
œci odbywania podró¿y miejskich we wszystkich rozpatrywa-
nych scenariuszach, tj.: pieszo (U = 6880 dla p > 0,05), komu-
nikacj¹ autobusow¹ (U = 14230,50 dla p > 0,05) oraz w³asnym
samochodem (U = 2087 dla p > 0,05), chocia¿ ró¿nice miêdzy
œrednimi rangami porównywalnych grup by³y bliskie istotno-
œci statystycznej (p < 0,1). Analizuj¹c dane zauwa¿ono, ¿e naj-
wiêksze ró¿nice miêdzygrupowe wystêpuj¹ w transporcie ko-
munikacj¹ miejsk¹ i dotycz¹ odbywania podró¿y kilka razy
w tygodniu. Odpowiedzi takiej udzieli³o 26% respondentów
grupy IV oraz 12% przedstawicieli grupy porównawczej.
Warto zwróciæ równie¿ uwagê na rozk³ad odpowiedzi na te-
mat czêstotliwoœci podró¿owania w³asnym samochodem.
Okazuje siê, ¿e jego codzienne u¿ytkowanie czêœciej wystêpu-
je w grupie III ni¿ w grupie IV.

on foot, declared by 87% of the respondents, and bus trans-
port, indicated by 65% of the respondents. For the first
time, the group of users of bus transport turned out to be
higher than the group of users moving around the city by
their own car. The proportion of people moving by their
own bicycle was also relatively high at 45%. When the
profile of bicycle transport users was analyzed, no metric
variables were found to indicate dissimilarity between this
group and the general population. In this regard, it seems
that the profile of respondents using shared mobility solu-
tions is much more interesting. In the case of group trans-
port, the survey results here indicate a predominant role of
women (65%), young people, i.e. aged 18-35 (62%), and
residents of large cities (54%). Over 19% of the survey
group were students and pupils. Urban travel using shared
group transport vehicles most often involved completing
travels with another person in their car (47%), using ser-
vices provided by operators such as Uber, Bold or Lyft
(27%), and taxi services (27%). Individual transport, on
the other hand, displayed a numerical advantage of males
over females. The users of this form of transport are mainly
young people (72%) and residents of large cities (83%),
they mainly use the city’s bike sharing system (61%) and
the system of electric shared scooters (39%).

The comparative analysis between the two survey groups
(III and IV) did not show any statistically significant dif-
ferences in the frequency of urban travels in all the scenar-
ios considered, i.e.: on foot (U = 6880 for p > 0.05), by bus
(U = 14230.50 for p > 0.05) and by own car (U = 2087 for
p > 0.05), although the differences between the mean
ranks of comparable groups were close to statistical signif-
icance (p < 0.1). According to the analysis the greatest in-
tergroup differences are in urban public transport and they
relate to traveling several times a week. This response was
given by 26% of group IV respondents and 12% of com-
parison group representatives. The distribution of re-
sponses on the frequency of travel by own car is also
noteworthy. It appears that its daily use is more common
in group III than in group IV.

The highest score on the 5-point scale of mobility level
(9-10 sten score) was reported by a group of 77 respon-
dents, which represented 7.4% of the survey sample. The
gender distribution of the sample shows a significant ad-
vantage for males over females, the opposite of what was
observed in the previous group. This group consists
mainly of people from the first three age groups, i.e. be-
tween 18 and 45 years old (70%), and residents of large
cities (71%). It is worth noting that the share of residents
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Najwy¿szy wynik w 5-stopniowej skali poziomu mobilnoœci
(9-10 sten) odnotowano w grupie licz¹cej 77 ankietowanych,
co stanowi³o 7,4% próby badawczej. Rozk³ad próby pod
wzglêdem p³ci wskazuje na znacz¹c¹ przewagê mê¿czyzn nad
kobietami, odwrotnie ni¿ w poprzedniej grupie. Grupê V
tworz¹ g³ównie osoby z trzech pierwszych grup wiekowych, tj.
miêdzy 18 a 45 rokiem ¿ycia (70%) oraz mieszkañcy miast du-
¿ych (71%). Warto podkreœliæ, ¿e udzia³ mieszkañców miast
du¿ych jest wiêkszy o 14% ni¿ w grupie porównawczej (IV).
Wy¿szy jest tak¿e udzia³ osób legitymuj¹cych siê wy¿szym
wykszta³ceniem (+10%) oraz respondentów zatrudnionych
w pe³nym wymiarze czasu pracy (+10%). Z kolei udzia³ osób
wchodz¹cych w sk³ad jednoosobowych gospodarstw domo-
wych wzrós³ z 13% do 18%, jednoczeœnie z 19% do 37%
wzrós³ odsetek osób deklaruj¹cych wystêpowanie trudnoœci
w gospodarowaniu bie¿¹cym dochodem.

of large cities is 14% higher than in the comparison group
(IV). There is also a higher share of those with higher edu-
cation (+10%) and respondents who are employed
full-time (+10%). On the other hand, the share of people in
one-person households increased from 13% to 18% and
the percentage of people declaring difficulties with man-
aging current income increased from 19% to 37%.
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High level of mobility
Wysoki poziom mobilnoœci

Transport behaviours
Zachowania komunikacyjne

Socio-demographic features
Cechy spo³eczno-demograficzne

• Number of transport modes: 3% travel by two modes of transport, 36% travel
by three, 33% travel by four, and 28% travel by five or more modes of trans-
port.
Liczba œrodków transportu: 3% przemieszcza siê dwoma œrodkami
transportu, 36% trzema, 33% czterema, a 28% - piêcioma lub wiêcej.

• Preferences: public transport (76%), group shared transport (42%), group
own transport (61%), individual own transport (93%), individual shared trans-
port (7%).
Preferencje: transport zbiorowy (76%), transport grupowy wspó³dzielony
(42%), grupowy w³asny (61%), indywidualny w³asny (93%), indywidualny
wspó³dzielony (7%).

• Respondents most often travel within their city by their own car (59%), by bus
(65%) or by private bicycle (45%). Walking is chosen by 87% of respondents.
Respondenci najczêœciej przemieszczaj¹ siê na terenie swojego miasta
w³asnym samochodem (59%), komunikacj¹ autobusow¹ (65%), b¹dŸ
rowerem prywatnym (45%). Piesze przemieszczenia praktykuje 87%
ankietowanych.

• Frequency of travel: 58% of respondents walk daily, 25% of respondents - a
few times a week, 8% of respondents travel daily by bus, 26% of respondents
- a few times a week, 6% of respondents use a private bicycle daily, 23% of
respondents - a few times.
Czêstotliwoœæ przemieszczania siê: 58% codziennie przemieszcza siê
pieszo, a 25% kilka razy w tygodniu, codzienne podró¿e autobusem
deklaruje 8% ankietowanych osób, kilka razy w tygodniu - 26%, codzienne
przejazdy rowerem prywatnym wskazuje 6%, 23% u¿ywa roweru kilka razy
w tygodniu.

Fig. 7. Profile of respondents with high mobility (group IV)
Rys. 7. Profil respondentów o wysokim poziomie mobilnoœci
(grupa IV)

• Gender: female (61%), male (39%)
P³eæ: kobieta (61%), mê¿czyzna (39%).

• Age: 18-25 (24%), 26-35 (24%), 36-45 (24%), 46-55 (12%), 56-65 (11%),
> 65 (5%)
iek: 18-25 (24%), 26-35 (24%), 36-45 (24%), 46-55 (12%), 56-65 (11%),
> 65 (5%).

• Education: primary (4%), vocational (6%), secondary (42%), higher (49%).
Wykszta³cenie: podstawowe (4%), zawodowe (6%), œrednie (42%), wy¿sze
(49%).

• Employment situation: self-employed (14%), employed full-time (49%), em-
ployed part-time (6%), seasonal/temporary job (2%), student/pupil (15%), re-
tired/pensioner (8%), unemployed (3%).
Sytuacja zawodowa: samozatrudniony (14%), zatrudniony w pe³nym
wymiarze czasu pracy (49%), zatrudniony w niepe³nym wymiarze godzin
(6%), praca sezonowa/czasowa (2%), student/uczeñ (15%), emeryt/rencista
(8%), bezrobotny (3%).

• Place of residence: small town (17%), medium city (26%), big city (57%).
Miejsce zamieszkania: ma³e miasto (17%), œrednie miasto (26%), du¿e
miasto (57%)

• Household size: one-person household (13%), two-person household
(28%), three-person household (27%), four-person household (21%),
five-person household and over (12%).
Wielkoœæ gospodarstwa: jednoosobowe (13%), dwuosobowe (28%),
trzyosobowe (27%), czteroosobowe (21%), piêcioosobowe i wiêcej (12%).

• Economic situation: living comfortably with current income (24%), manag-
ing with current income (54%), struggling with current income (15%), very
difficult to manage with current income (4%), would rather not say (4%).
Sytuacja ekonomiczna: wygodne ¿ycie przy obecnym dochodzie (24%),
radzenie sobie przy obecnym dochodzie (54%), trudnoœci z bie¿¹cymi
dochodami (15%), bardzo trudne przy obecnym dochodzie (4%),
wola³bym/wola³abym nie mówiæ (4%).



W grupie podmiotów o bardzo wysokim stopniu mobilnoœci
realizacja podró¿y odbywa siê z u¿yciem najbardziej rozbudo-
wanej palety œrodków transportu (Rys. 8). Warto podkreœliæ, ¿e
w odpowiedzi na pytanie „W jaki sposób przemieszcza siê
Pan/i zazwyczaj na terenie swojego miasta?” respondenci
wskazywali co najmniej 5 ró¿nych œrodków transportu, naj-
czêœciej wiêksz¹ ich liczbê, w tym co czwarta badana osoba re-
alizowa³a swoje codzienne podró¿e z u¿yciem co najmniej
oœmiu œrodków transportu. Z du¿ym prawdopodobieñstwem
mo¿na za³o¿yæ, ¿e grupê tê cechuje najbardziej z³o¿ony
³añcuch przemieszczeñ. W tym przypadku udzia³ poszczegól-
nych form transportu w zaspokajaniu potrzeb zwi¹zanych
z codzienn¹ mobilnoœci¹ waha³ siê miêdzy 99% dla transportu
zbiorowego a 36% dla transportu indywidualnego wspó³dzie-
lonego.

In the group of subjects with a very high degree of mobil-
ity, the travels are carried out using the most extensive pal-
ette of transport modes (Fig. 8). It is noteworthy that in
response to the question “How do you usually travel
around your city?” respondents indicated at least 5 differ-
ent modes of transport, most often more, with one in four
respondents making their daily travels using at least eight
modes. It can be assumed with high probability that this
group is characterized by the most complex travel chain.
In this case, the share of each mode of transport in meeting
daily mobility needs ranged between 99% for public trans-
port and 36% for individual shared transport.
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Very high level of mobility
Bardzo wysoki poziom mobilnoœci

Transport behaviours
Zachowania komunikacyjne

Socio-demographic features
Cechy spo³eczno-demograficzne

• Number of transport modes: 26% of respondents travel by five modes of
transport, 23% of respondents travel by six, 16% of respondents travel by
seven, and 25% of respondents travel by eight or more modes of transport.
Liczba œrodków transportu: 26% przemieszcza siê piêcioma œrodkami
transportu, 23% szeœcioma, 16% siedmioma, a 25% - oœmioma lub wiêcej.

• Preferences: public transport (99%), group shared transport (74%), group
own transport (95%), individual own transport (95%), individual shared trans-
port (36%).
Preferencje: transport zbiorowy (99%), transport grupowy wspó³dzielony
(74%), grupowy w³asny (95%), indywidualny w³asny (95%), indywidualny
wspó³dzielony (36%).

• Respondents most often travel around their city by their own car (70%) or by
bus (90%). Walking is chosen by 83% of respondents.
Respondenci najczêœciej przemieszczaj¹ siê na terenie swojego miasta
w³asnym samochodem (70%) b¹dŸ komunikacj¹ autobusow¹ (90%). Piesze
przemieszczenia praktykuje 83% ankietowanych.

• Frequency of travel: 65% of respondents walk daily, 25% of respondents - a
few times a week, 21% of respondents travel daily by bus, 29% of respon-
dents - a few times a week, 29% of respondents use their car daily, and 25%
of respondents - a few times a week.
Czêstotliwoœæ przemieszczania siê: 65% codziennie przemieszcza siê
pieszo, a 25% kilka razy w tygodniu.Ccodzienne podró¿e autobusem
deklaruje 21% ankietowanych osób, kilka razy w tygodniu - 29%, 29%
codziennie korzysta z w³asnego samochodu, a 25% - kilka razy w tygodniu.

• Gender: female (40%), male (60%).
P³eæ: kobieta (40%), mê¿czyzna (60%).

• Age: 18-25 (20%), 26-35 (29%), 36-45 (21%), 46-55 (21%), 56-65 (7%),
> 65 (3%).

Wiek: 18-25 (20%), 26-35 (29%), 36-45 (21%), 46-55 (21%), 56-65 (7%),
> 65 (3%).

• Education: primary (3%), vocational (7%), secondary (32%), higher (59%).
Wykszta³cenie: podstawowe (3%), zawodowe (7%), œrednie (32%), wy¿sze
(59%).

• Employment situation: self-employed (17%), employed full-time (59%), em-
ployed part-time (8%), maintaining household (1%), student/pupil (9%), re-
tired/pensioner (3%), unemployed (3%).
Sytuacja zawodowa: samozatrudniony (17%), zatrudniony w pe³nym
wymiarze czasu pracy (59%), zatrudniony w niepe³nym wymiarze godzin
(8%), zajmujê siê gospodarstwem domowym (1%), student/uczeñ (9%),
emeryt/rencista (3%), bezrobotny (3%).

• Place of residence: small town (16%), medium city (13%), big city (71%).
Miejsce zamieszkania: ma³e miasto (16%), œrednie miasto (13%), du¿e
miasto (71%).

• Household size: one-person household (18%), two-person household
(20%), three-person household (21%), four-person household (28%),
five-person household and over (13%).
Wielkoœæ gospodarstwa: jednoosobowe (18%), dwuosobowe (20%),
trzyosobowe (21%), czteroosobowe (28%), piêcioosobowe i wiêcej (13%).

• Economic situation: living comfortably with current income (17%), manag-
ing with current income (45%), struggling with current income (26%), very
difficult to manage with current income (11%), would rather not say (1%).
Sytuacja ekonomiczna: wygodne ¿ycie przy obecnym dochodzie (17%),
radzenie sobie przy obecnym dochodzie (45%), trudnoœci z bie¿¹cymi
dochodami (26%), bardzo trudne przy obecnym dochodzie (11%),
wola³bym/wola³abym nie mówiæ (1%).

Fig. 8. Profile of respondents with very high mobility (group V)
Rys. 8. Profil respondentów o bardzo wysokim poziomie mobilnoœci
(grupa V)



Odnosz¹c powy¿sze do wyników badañ grupy IV odnotowa-
no: wzrost o 34% odsetka osób aktywnych w obszarze zwi¹za-
nym z transportem grupowym w³asnym, o 32% w transporcie
grupowym wspó³dzielonym, 29% w transporcie wspó³dzielo-
nym indywidualnym, wzrost o 23% udzia³u osób korzy-
staj¹cych z transportu zbiorowego oraz o 2% w transporcie in-
dywidualnym w³asnym. Najczêœciej respondenci przemiesz-
czali siê na terenie swojego miasta za pomoc¹ komunikacji
autobusowej (93%), pieszo (84%) b¹dŸ w³asnym samocho-
dem (70%). Du¿¹ popularnoœci¹ cieszy³y siê równie¿ podró¿e
realizowane tramwajem (71%), prywatnym rowerem (66%)
oraz metrem (52%). Dosyæ wa¿ne wydaj¹ siê wyniki badañ
dotycz¹ce gotowoœci respondentów do odbywania przemiesz-
czeñ pieszych, które wskazuj¹, ¿e wraz ze wzrostem liczby
œrodków transportu u¿ywanych w czasie miejskich podró¿y
maleje liczba osób praktykuj¹cych tê formê przemieszczeñ.
Szczegó³owe wyniki dotycz¹ce czêstoœci wystêpowania ruchu
pieszego w poszczególnych grupach przedstawia Rys. 9.

Wyniki badañ dotycz¹ce transportu grupowego wspó³dzielo-
nego œwiadcz¹, ¿e respondenci najczêœciej przemieszczaj¹ siê
na terenie swojego miasta, zamawiaj¹c przejazdy za poœred-
nictwem aplikacji internetowej operatorów Uber, Bold, Lyft
(44%) lub korzystaj¹c z us³ug taksówkarskich (38%). Doœæ
czêsto dochodzi³o tak¿e do sytuacji odbywania podró¿y z inn¹
osob¹ jej samochodem (30%). Z kolei w przypadku wspó³-
dzielonej mikromobilnoœci respondenci najczêœciej decydo-
wali siê na u¿ytkowanie miejskiego roweru publicznego
(31%). Mniejsz¹ popularnoœci¹ cieszy³y siê hulajnogi elek-
tryczne (16%) oraz us³ugi wynajêcia motocykla (4%). U¿yt-
kownikami mobilnoœci wspó³dzielonej okazali siê g³ównie
mê¿czyŸni (61%), osoby m³ode, tj. do 35 roku ¿ycia (53%),
mieszkaj¹ce w du¿ych miastach (68%) oraz legitymuj¹ce siê
wy¿szym wykszta³ceniem (60%).

Analiza porównawcza miêdzy grupami IV i V nie wykaza³a
istotnych statystycznie ró¿nic w zakresie czêstotliwoœci odby-
wania podró¿y miejskich pieszo (U = 8535,50 dla p > 0,05)
oraz z u¿yciem w³asnego samochodu (U = 5213 dla p > 0,05),
jednak istotne statystycznie ró¿nice odnotowano w scenariuszu
podró¿y realizowanej za poœrednictwem komunikacji autobu-
sowej (U = 5936,50 dla p < 0,05). Analizuj¹c dane stwierdzo-
no, ¿e najwiêksze ró¿nice miêdzygrupowe dotycz¹ codzienne-
go odbywania podró¿y z u¿yciem tego œrodka transportu.
Odpowiedzi takiej udzieli³o 21% respondentów nale¿¹cych do
grupy V oraz 8% przedstawicieli grupy porównawczej. W po-
zosta³ych scenariuszach podró¿y grupy V równie¿ mo¿na do-
strzec wzrost aktywnoœci w postaci wzrostu czêstotliwoœci de-
klaracji œwiadcz¹cych o odbywaniu codziennych podró¿y,
choæ analiza porównawcza rozk³adu obserwacji miêdzy po-
równywanymi grupami okaza³a siê statystycznie nieistotna.

Relating the foregoing to the results of the group IV sur-
vey, the following was found: 34% increase in the share of
people active in the area related to own group transporta-
tion, 32% in shared group transportation, 29% in individ-
ual shared transportation, 23% increase in the share of
people using group transportation, and 2% in own individ-
ual transportation. Most often respondents travelled
around their city by bus (93%), on foot (84%) or by their
own car (70%). Travels by tram (71%), private bicycle
(66%) and underground (52%) were also very popular.
The survey results regarding respondents’ willingness to
walk seem to be quite important. They indicate that as the
number of transport modes used for urban travel increases,
the number of people traveling on foot decreases. Detailed
results regarding the frequency of pedestrian traffic in
each group are shown in Fig. 9.

Shared group transportation survey results note that re-
spondents are most likely to get around their city by order-
ing rides through the on-line app of Uber, Bold, Lyft
operators (44%) or use taxi services (38%). The situation
of traveling with another person in their car was also quite
common (30%). For shared micromobility, on the other
hand, respondents were most likely to use an urban public
bike (31%). Less popular were electric scooters (16%) and
motorcycle rental services (4%). Users of shared mobility
were found to be mainly men (61%), young people, i.e.
under 35 years old (53%), living in big cities (68%) and
with higher education (60%).

The comparative analysis between the two survey groups (IV
and V) showed no statistically significant differences in the
frequency of making urban travels on foot (U = 8535.50 for
p > 0.05) and using one’s own car (U = 5213 for p > 0.05),
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Fig. 9. Frequency of walking travels vs. number of transport
modes respondents use to get around their city
Rys. 9. Czêstoœæ pieszych podró¿y a liczba œrodków transportu,
którymi respondenci przemieszczaj¹ siê na terenie swojego miasta

Number of transport modes / Liczba œrodków transportu
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5. WNIOSKI
1. Przeprowadzone badania pozwoli³y na przedstawienie

uporz¹dkowanej klasyfikacji piêciu ró¿nych typów mobil-
noœci na podstawie poziomu aktywnoœci zachowañ
zwi¹zanych z miejskimi podró¿ami, stanowi¹cych wyraz
preferencji podró¿owania, bior¹c pod uwagê zarówno
kwestie zwi¹zane z decyzjami o sposobie i czêstotliwoœci
podró¿owania, jak i cechy spo³eczno-demograficzne bada-
nej zbiorowoœci. Nale¿y zauwa¿yæ, ¿e zró¿nicowanie ty-
pologiczne mieszkañców miast w obszarze badania jest
znaczne. Dominuj¹cymi typami okazali siê mieszkañcy
o przeciêtnym poziomie aktywnoœci mobilnej, stanowi¹cy
ponad 40% badanej zbiorowoœci oraz mieszkañcy, których
cechuje wysoki poziom aktywnoœci mobilnej, reprezento-
wani przez niemal co czwartego uczestnika badania. Z ko-
lei 22% próby badawczej zakwalifikowano do grupy
mieszkañców o niskim poziomie mobilnoœci. Najrzadziej
respondenci wchodzi w sk³ad dwóch typów granicznych,
tj. mieszkañców o bardzo wysokim i bardzo niskim pozio-
mie aktywnoœci mobilnej, które reprezentowane by³y od-
powiednio przez nieco ponad 7% oraz nieznacznie ponad
2% próby badawczej.

2. Wyniki jednoczynnikowej analizy ANOVA wykaza³y, ¿e
najni¿szy poziom mobilnoœci cechuje badanych zamiesz-
ka³ych w miastach œredniej wielkoœci, i co ciekawe, jest on
ni¿szy od wyników uzyskanych w ma³ych oœrodkach
miejskich. Byæ mo¿e zmienn¹ silniej ró¿nicuj¹c¹ bada-
nych w zakresie uzyskanych wyników by³a nie tyle wiel-
koœæ miasta mierzona liczb¹ jego mieszkañców, co jego
powierzchnia terytorialna, a tak¿e istniej¹ca miêdzy mia-
stami gêstoœæ sieci przep³ywów ludnoœci zwi¹zanych z za-
trudnieniem b¹dŸ dostêpem do infrastruktury handlowej.
Dane wskazuj¹ na istnienie du¿ej rozpiêtoœci przeciêtnej
wielkoœci miast polskich wed³ug kryterium powierzchnio-
wego, która w 2016 r. wynosi³a 41,2 km 2 [24].

3. W œwietle przeprowadzonych badañ najbardziej intere-
suj¹ce poznawczo wydaj¹ siê wyniki odnosz¹ce siê do
dwóch skrajnych grup, tj. mieszkañców o bardzo niskiej
oraz bardzo wysokiej aktywnoœci mobilnoœciowej. Grupê
o najni¿szym wskaŸniku mobilnoœci tworz¹ g³ównie mê-
¿czyŸni, najczêœciej mieszkañcy miast œredniej wielkoœci,
osoby w œrednim lub oko³oemerytalnym wieku z du¿ym
udzia³em emerytów/rencistów, osób bezrobotnych oraz
cz³onków wieloosobowych gospodarstw domowych, co
równie¿ mo¿e mieæ swoje prze³o¿enie na odczuwaln¹
sytuacjê ekonomiczn¹, czêsto okreœlan¹ jako trudna. Za-
chowania mobilne tej grupy przejawiaj¹ siê w postaci od-
bywania podró¿y jednomodalnych, do których dochodzi

but statistically significant differences were noted in the
scenario of travel made by bus transport (U = 5936.50 for
p < 0.05). According to the analysis, the greatest inter-
group differences are observable in daily travels using
this transport mode. This response was given by 21% of
group V respondents and 8% of comparison group repre-
sentatives. Other travel scenarios of group V also show
an increase in activity in the form of an increase in the
frequency of declarations indicating daily travel, al-
though a comparative analysis of the distribution of ob-
servations between the compared groups proved to be
statistically insignificant.

5. CONCLUSIONS
1. The performed research enabled presentation of a struc-

tured classification of five different types of mobility
based on the level of activity of urban travel behaviors
as an expression of travel preferences, taking into ac-
count both the issues related to decisions on the manner
and frequency of travel and the socio-demographic
characteristics of the population surveyed. It should be
noted that the typological diversity of city residents in
the research area is significant. The dominant types
proved to be residents with average level of mobility,
accounting for over 40% of the surveyed population,
and residents with high level of mobility represented by
nearly one in four survey participants. In contrast, 22%
of the survey sample qualified as low mobility residents.
Respondents are least likely to fall into two boundary
types of very high and very low mobility residents,
which were represented by just over 7% and just over
2% of the survey sample, respectively.

2. The results of the one-way ANOVA analysis showed
that the lowest level of mobility was characteristic of re-
spondents living in medium-sized cities, and interest-
ingly, it was lower than the results obtained in small
towns. Perhaps the variable that differentiated the re-
spondents more strongly in terms of the results obtained
was not so much the size of the city measured by the
number of its inhabitants, but its territorial area, as well
as the density of the network of population movements
between cities related to employment or access to com-
mercial infrastructure. The data indicate that there is a
wide spread in the average size of Polish cities according
to the area criterion, which was 41.2 km 2 in 2016 [24].

3. In light of the research conducted, the most interesting
results seem to be those relating to the two extreme
groups, i.e. residents with very low and very high mobil-
ity activity. The group with the lowest mobility rate is
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raz w miesi¹cu b¹dŸ rzadziej za pomoc¹ bardzo w¹skiego
spektrum œrodków transportu, b¹dŸ w³asnym samocho-
dem, b¹dŸ komunikacj¹ autobusow¹. Grupê tê cechuje
wiêc du¿a biernoœæ w zakresie mobilnoœci, która mo¿e
mieæ swoje Ÿród³o w niskich dochodach, nieaktywnoœci
zawodowej oraz problemach zdrowotnych, które wp³y-
waj¹ na nisk¹ sprawnoœæ do bycia mobilnym.

4. Wyniki badañ wskazuj¹ na odmienne cechy spo³eczno-de-
mograficzne mieszkañców o najwy¿szym wskaŸniku
aktywnoœci mobilnoœciowej. W sk³ad grupy wchodz¹
g³ównie mê¿czyŸni, jednak przede wszystkim osoby
m³ode i w œrednim wieku, aktywni na rynku pracy i legity-
muj¹cy siê wy¿szym wykszta³ceniem, przede wszystkim
mieszkañcy du¿ych miast. W porównaniu do grupy miesz-
kañców nieaktywnych, rzadziej wchodz¹ oni w sk³ad
du¿ych gospodarstw domowych czy deklaruj¹ trudnoœci
w gospodarowaniu bie¿¹cym dochodem. Zachowania mo-
bilne tej grupy manifestuj¹ siê w postaci odbywania po-
dró¿y z wykorzystaniem najbardziej rozbudowanej palety
œrodków transportu, które, jak siê wydaje, dobierane s¹
w sposób elastyczny, zgodnie z kryterium u¿ytecznoœci
miejsca i czasu podró¿y. Wydaje siê, ¿e mieszkañcy du-
¿ych miast, zw³aszcza aglomeracji policentrycznych, ze
wzglêdu na najbardziej rozbudowan¹ strukturê prze-
strzenn¹ miasta, zmuszeni s¹ do odbywania d³u¿szych
wielosekwencyjnych podro¿y, co w praktyce mo¿e wy-
muszaæ na nich czêstsz¹ zmianê œrodków transportu.

5. Rezultaty przeprowadzonych badañ dowodz¹, ¿e poziom
mobilnoœci spada wraz z przechodzeniem do starszych
grup wiekowych oraz pogarszaniem siê sytuacji ekono-
micznej gospodarstw domowych respondentów. Uzyska-
ne wyniki s¹ zbie¿ne z badaniami Loukaitou-Sideris et al.
[25], którzy wskazuj¹ ponadto, ¿e w przypadku starszych
mieszkañców miast problemy ich mobilnoœci w istotnym
zakresie determinowane s¹ pogarszaj¹cym siê stanem
miejskiej infrastruktury, wzmo¿onym ruchem drogo-
wym, a tak¿e bezdomnoœci¹ i wzrostem przestêpczoœci.
Powy¿sze uwagi powinny stanowiæ wa¿ne kierunki roz-
woju miejskiej polityki spo³ecznej, zw³aszcza w kwestii
dostosowania struktury przestrzennej miast do wymagañ
starszych mieszkañców, zgodnie z promowan¹ przez
WHO koncepcj¹ tworzenia miast przyjaznych seniorom,
okreœlan¹ mianem Age-friendly cities [3].

6. Z przedstawionych wyników badañ wyp³ywaj¹ implika-
cje praktyczne. Wydaje siê, ¿e wyniki analizy porównaw-
czej w zakresie zró¿nicowania typologicznego miesz-
kañców miast stanowiæ mog¹ wartoœciowy materia³ po-
znawczy do dalszych analiz prowadzonych na szczeblu
lokalnym b¹dŸ regionalnym, zw³aszcza dla jednostek

mainly composed of men, most often residents of me-
dium-sized cities, middle-aged or near-retired people
with a high share of the retired/pensioners, the unem-
ployed and members of multi-person households, which
can also be reflected in the perceived economic situa-
tion, often described as difficult. The mobile behavior of
this group manifests itself in the form of unimodal trav-
els made once a month or less frequently using a very
narrow range of transport modes, either by car or by bus.
This group is thus characterized by high inactivity in
terms of mobility, which may be rooted in low income,
professional inactivity, and health problems that influ-
ence low potential for mobility.

4. Findings indicate different socio-demographic charac-
teristics of residents with the highest mobility rates. The
group consists mainly of men, but mostly young and
middle-aged people, active on the labor market and with
higher education, mainly residents of large cities.
Compared to the group of inactive residents, they are
less likely to be part of large households and to report
difficulty managing current income. The mobile behav-
ior of this group manifests itself in the form of travelling
by the most extensive range of transport modes, which
seem to be chosen flexibly according to the criterion of
usefulness of place and time of travel. It seems that resi-
dents of large cities, especially polycentric agglomera-
tions, due to the most developed spatial structure of the
city, are forced to make longer multiple sequence trav-
els, which in practice may force them to change modes
of transport more often.

5. The results of the survey show that the level of mobility
decreases with transition to older age groups and deteri-
oration of the economic situation of respondents’
households. The results obtained are consistent with the
research of Loukaitou-Sideris et al. [25], who further
indicate that in the case of older city residents, their mo-
bility problems are significantly determined by a deteri-
orated built environment, heavy traffic, homelessness,
and crime. The aforementioned remarks should consti-
tute important directions for the development of urban
social policy, especially in terms of adapting the spatial
structure of cities to the requirements of older residents,
in line with the concept of creating Age-friendly cities,
promoted by the WHO [3].

6. There are practical implications from the presented re-
search findings. It seems that the results of the compar-
ative analysis of the typological differentiation of city
residents may provide valuable cognitive material for
further analyses conducted at the local or regional level,
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samorz¹du terytorialnego odpowiedzialnych za zarz¹dza-
nie mobilnoœci¹ miejsk¹. W opinii autorów mog¹ one
s³u¿yæ wyjaœnieniu bie¿¹cych wzorców mobilnoœci miej-
skiej oraz ich egzemplifikacji, stanowi¹c jednoczeœnie
istotne wsparcie w przygotowywaniu i realizacji po¿¹da-
nych kierunków i sposobów rozwoju zrównowa¿onej mo-
bilnoœci miejskiej, w tym interwencji maj¹cych na celu
walkê z wykluczeniem komunikacyjnym [26].

7. Wyniki badañ mog¹ zostaæ z powodzeniem wykorzystane
w modyfikowaniu dotychczasowych postaw i zwyczajów
w obszarze zachowañ mobilnoœciowych oraz w kierowa-
niu uwagi mieszkañców miast w stronê rozwi¹zañ bardziej
przyjaznych œrodowisku. Uzyskane wyniki mog¹ byæ jed-
noczeœnie pomocne przy budowie i weryfikacji ró¿nych
modeli transportowych. Tego typu dane mog¹ byæ trakto-
wane przez analityków transportu jako dodatkowe argu-
menty na rzecz wdro¿enia koncepcji rozwoju miejskiej
sieci transportowej uwzglêdniaj¹cej punkt widzenia pasa-
¿erów.

8. Wyniki zró¿nicowania typologicznego mieszkañców
miast wnosz¹ wk³ad w badania o charakterze teoretycz-
nym, stanowi¹ rozszerzenie dotychczasowych wyników
badañ z tego zakresu, umo¿liwiaj¹c lepsze zrozumienie
ró¿nych wzorców mobilnoœci, zw³aszcza w zakresie prefe-
rencji podró¿niczych mieszkañców miast oraz determinant
pe³ni¹cych rolê katalizatora zwi¹zanej z tym aktywnoœci,
a tym samym stymuluj¹cych mieszkañców miast do odby-
wana czêstszych podró¿y. Zaliczyæ do nich mo¿na: p³eæ,
wiek, miejsce zamieszkania, wykszta³cenie oraz aktyw-
noœæ zawodow¹. Przeprowadzone badania potwierdzaj¹,
¿e problematyka mobilnoœci stanowi wa¿ny obszar badañ,
który do tej pory nie by³ przedmiotem rozpoznania w pro-
ponowanej przez autorów formie.

OGRANICZENIA BADAWCZE
Prezentowane badania nie s¹ wolne od ograniczeñ. Dobór
kwotowy nie jest technik¹ losowego doboru próby i nie gwa-
rantuje reprezentatywnoœci uzyskanych wyników. Nale¿y po-
nadto zwróciæ uwagê, ¿e wskaŸnik mobilnoœci Wam zosta³
opracowany w oparciu o miarê iloœciow¹ i odnosi siê do ogra-
niczonej liczby 21 zmiennych odzwierciedlaj¹cych ró¿ne wa-
rianty odbywania miejskich podró¿y. Z tego powodu wymaga
on podjêcia dalszych badañ poprzez uwzglêdnienie w dotych-
czasowej skali dodatkowych zmiennych.
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