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Wptyw pandemii COVID-19
na codzienng mobilnos¢
mieszkancow Warszawy

The impact of COVID-19 pandemic on daily mobility

of Warsaw residents

Streszczenie

Niniejszy artykut ma charakter badawczy, a jego gléwnym
celem jest oméwienie wplywu pandemii COVID-19 na co-
dzienng mobilno$é mieszkancow Warszawy. Ponadto w ar-
tykule poruszono zagadnienie sposobu postrzegania pro-
blemu kongestii w mie§cie przez jego mieszkancéw. Pod-
stawe zrodtowg pracy stanowig wyniki badan ankietowych
przeprowadzonych na celowo dobranej prébie 300 miesz-
kancéw stolicy, a takze statystyki gromadzone przez Za-
rzad Drog Miejskich, Zarzad Transportu Drogowego oraz
Urzad Statystyczny w Warszawie. Przeprowadzone bada-
nia stanowig potwierdzenie i rozwiniecie wecze$niejszych
badah oraz potwierdzaja istotno$é wplywu pandemii
COVID-19 na mobilno$¢ mieszkancéw miasta. Warszaw-
skg sie¢ drogowa cechuje wysoki poziom kongestii, ktore-
go najczeéciej wskazywang przyczyng jest zbyt duza liczba
samochodéw osobowych oraz zbyt niska przepustowo$é
sieci drogowej.

Stowa kluczowe:
pandemia COVID-19, mobilnos¢ miejska, kongestia
drogowa

Abstract

The main purpose of this article is to discuss the impact
of COVID-19 pandemic on daily mobility of Warsaw
residents. Another issue concerns how city residents
perceive traffic congestion. The source basis are the
results of studies, which were conducted on a purposively
selected sample of 300 inhabitants of Warsaw, as well as
the statistics data collected by Warsaw Roads
Administration, Public Transport Authority and
Statistical Office in Warsaw. The conducted study
confirms and develops previous research and proves that
urban mobility has been strongly impacted by the
COVID-19 pandemic. The Warsaw road network is
characterized by a high level of congestion and the most
common reasons are: too many passenger cars and too
low road network capacity to handle the flow.

Keywords:
COVID-19 pandemic, urban mobility, traffic
congestion
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Wprowadzenie

Obecnie wystepuje coraz silniej odczuwalna po-
trzeba kompleksowych badan pozwalajacych zrozu-
mie¢ nie tylko potrzeby i preferencje zwiazane z mo-
bilnoScia transportowa spoleczenstwa, lecz rowniez
zachodzace w niej zmiany. Zwiazane z tym badania
prowadzone sa najczesciej w granicach administra-
cyjnych poszczegdlnych miast, a za ich realizacje od-
powiadaja wtadze samorzadowe. Z punktu widzenia

pafistwa oraz jego organow wiedza na temat zacho-
wan mobilnych, a takze ujawniajacych si¢ tu prawi-
dfowosci jest niezbedna do podejmowania interwencji
majacych na celu walke z wykluczeniem komunika-
cyjnym oraz stworzenie miast, ktére bedzie cecho-
waé wysoki poziom rezyliencji (Switata i Fukasie-
wicz, 2021a). Warto zaznaczy¢, ze w 2020 r. Mini-
sterstwo Funduszy i Polityki Regionalnej rozpoczeto
prace nad krajowa polityka miejska, a jednym z jej
gtownych elementéw beda dzialania poSwiecone
miejskiej mobilnoSci.
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W ciagu ostatniego roku przeprowadzono wiele
badan, ktdrych gtéwnych celem bylo pozyskanie wie-
dzy o wplywie pandemii COVID-19 na mobilnos§¢
transportowg spoteczefistwa. W ramach prowadzo-
nych analiz, najczeSciej na podstawie danych o poto-
zeniu uzyskanych z telefonéw komorkowych oraz
danych pochodzacych z systemdw automatycznych
pomiar6w ruchu drogowego, starano si¢ ustalié
wplyw pandemii na miejski transport publiczny
(Aloi i in., 2020) oraz aktywno$¢ mobilng mieszkan-
cOw wybranych miast (Arimura i in., 2021; Fatmi,
2020; Romanillos i in., 2021). Uwaga badawcza byta
takze skierowana na decyzje mieszkafcOw zwigzane
z wyborem sposobu podrdzowania (Switata i Luka-
siewicz, 2021a), a takze gotowo§¢ pasazerdéw do po-
noszenia dodatkowych optat za podrozowanie
w bezpiecznych warunkach (Thombre i Agarwal,
2021). Badania wykonane w Holandii wykazaly, ze
na skutek pandemii nastgpito znaczne ograniczenie
przebywania spofeczefistwa w przestrzeni publicz-
nej, drastycznemu skroceniu ulegt dystans pokony-
wany podczas podrozy oraz zmalata czestotliwosé
ich podejmowania (de Haas i in., 2020). Z kolei ba-
dania przeprowadzone na reprezentatywnej probie
spoleczenstwa polskiego dowiodly, ze w warunkach
pandemii czas trwania podrozy ulegt skroceniu Sred-
nio o ponad 60%, a zwigzane z tym decyzje stanowily
wypadkowa wielu determinant, m.in.: celu podrozy,
$§rodka transportu, wielkosci gospodarstwa domowe-
go, wykonywanego zawodu oraz leku przed zakaze-
niem si¢ koronawirusem (Borkowski i in., 2021).
Analizujac skutki pandemii na transport miejski
oraz zwigzang z nim mobilnos¢, R. Basu i J. Ferreira
(2021) zwracaja uwage na zmiang¢ preferencji zwia-
zanych z odbywaniem miejskich podr6zy. Autorzy ci
w konkluzjach swoich badan podkreslaja, ze z powo-
du pandemii 18% gospodarstw domowych zamierza
naby¢ swdj pierwszy samochod, w tym 26% w ciagu
najblizszego roku.

Kierujac si¢ powyzszymi ustaleniami, w niniej-
szym artykule podjeto probe wyjasnienia kilku waz-
nych probleméw zwigzanych z mobilnoScia transpor-
towg miasta Warszawy, rozpatrywanych z perspekty-
wy jego mieszkaficow. Centralny punkt publikacji
stanowig zagadnienia po§wiecone zmianom podro-
zowania w transporcie miejskim, ktore zostaly wy-
muszone pandemiag COVID-19 oraz wprowadzony-
mi przez rzad obostrzeniami. Przystepujac do badan,
sformutowano zalozenie, ze najbardziej odczuwalne
skutki pandemii beda widoczne w spadku zapotrze-
bowania na podroze realizowane §rodkami transpor-
tu zbiorowego.

Artykul sktada sie z pieciu czesci. W pierwszej
wyjasniono pojecie mobilnoéci w kontekscie zacho-
wan mieszkancOw miast oraz kongestii drogowe;j.
W drugiej przyblizono wyniki badan dotyczace za-
chowan mobilnych polskiego spoteczefistwa pod-
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czas pandemii COVID-19. Czes¢ trzecia zawiera
charakterystyke materiatu i metody badawczej oraz
opis proby badawczej. W czeéci czwartej i piatej
scharakteryzowano elementy miejskiej infrastruktu-
ry drogowej badanego miasta oraz zaprezentowano
wyniki badan wtasnych poswigconych mobilnosci je-
go mieszkanicow. Ich celem byto znalezienie odpo-
wiedzi na pytania dotyczace wplywu ograniczen wy-
nikajacych z pandemii koronawirusa na zachowania
mieszkancow w zakresie ich mobilnoSci, a takze
sposobu postrzegania problemu kongestii drogowe;j
przez mieszkafncow.

Mobilnos¢ i kongestia —
zarys teoretyczny

Mobilnos¢ jako przedmiot badan i analiz ma sze-
roki zakres pojeciowy. Zgodnie z definicjg J. Szotty-
ska (2011) przez pojecie to rozumie si¢ ,,wszelkie
przemieszczenia ludnosci, ktore realizuje si¢ w for-
mie komunikacji (transportu) przy wykorzystaniu
roznych gatezi transportu w odpowiedzi na powsta-
jace i zmieniajace sie potrzeby w tym zakresie”. Inna
definicja zaproponowana przez M. Tarkowskiego
(2016) opiera si¢ na pojeciu mobilnoSci miejskiej,
ktéra w opinii autora stanowi ,,zbiér codziennych
przemieszczen ludzi oraz towar6w niezbednych dla
podtrzymania funkcjonowania lokalnej spoteczno-
$ci”. Z kolei autorzy Warszawskiej Polityki Mobilnosci
proponujg, aby mobilno$¢ rozumie¢ jako sktonnosé
0sOb do przemieszczania si¢ w systemie transporto-
wym miasta, wyrazong liczba podrozy realizowanych
w ciagu doby (Brzezifiski i in., 2016). Z pojeciem
mobilnosci $cisle wigze si¢ pojecie motility w thucze-
niu doslownym oznaczajace ,ruchliwo$¢”, a w rze-
czywistosci odnoszace si¢ do mobilnoSci potencjal-
nej. Warto podkresli¢, ze pojecie motility odnosi si¢
do potencjalnej sprawnosci do bycia mobilnym, pod-
czas gdy sama mobilno$¢ odnosi si¢ do stanu fak-
tycznego (Adey i in., 2017).

Miasta sg miejscami szczeg6lnie duzej koncentra-
cji przemieszczen osob i towaréw (Gadzinski i Go-
ras, 2019). Przeplywy osdb, tak jak przepltywy towa-
réw, mozna rozpatrywa w wymiarze przestrzennym
i czasowym, a takze w zaleznoSci od zwigzanych
z tym motywow. O ile jednak przeptywy produktow
nastepuja w zasadzie w jednym kierunku, o tyle
przeptywy osob niemal zawsze maja charakter dwu-
kierunkowy. W literaturze przedmiotu wyr6znia si¢
cztery gtowne typy mobilnoSci przestrzennej, tj.: co-
dzienna, turystyczna, mieszkaniowa oraz mobilnos¢
migracyjna oznaczajaca przemieszczanie si¢ ludno-
§ci poza dotychczasowy region przebywania na sku-
tek zmiany miejsca zamieszkania (Wigckowski,
2010). Biorac pod uwage zasi¢g przestrzenny, mobil-
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nos$¢ moze mie¢ charakter zaréwno krétkodystansowy,
najczesciej lokalny, zwigzany z codzienna ruchliwo-
$cia cztonkéw gospodarstw domowych, ograniczona
w praktyce do obszaru pojedynczego miasta badz
aglomeracji miast, co stanowi przedmiot zaintereso-
wania niniejszej pracy, jak i dalekodystansowy, od-
noszacy sie do miedzyregionalnego, a zwlaszcza mie-
dzynarodowego przemieszczania si¢ ludnosci.
W pierwszym ujeciu kazda osoba, niezaleznie od
motywow podejmowania podrozy, dokonuje krotko-
trwalych zmian miejsca swojego pobytu, najczescie;
na kilka lub kilkanascie godzin (Switala i Lukasie-
wicz, 2021a).

W problematyce zwiazanej z mobilnoscia duza
wage przywiazuje sie obecnie do kwestii kongestii
drogowej oraz wplywu, jaki wywiera ona na jako$§¢
zycia mieszkancow. Wynika to z faktu, ze miasta ja-
ko obszary najwigkszego skupienia ludnosci szcze-
golnie czesto zmagaja sie z kongestia drogowa ozna-
czajaca, ze popyt na elementy infrastruktury drogo-
wej lub ustugi transportowe przekracza mozliwoSci
jego sprawnego obstuzenia (Ciesielski, 1986). Inny-
mi sfowy, z powodu wysokiego nat¢zenia ruchu po-
jazdéw, w praktyce przekraczajacego maksymalna
przepustowos¢ danej drogi, dochodzi albo do spad-
ku predkosci poruszajacych si¢ na niej pojazdéw, al-
bo do calkowitego zatrzymania ich ruchu (Rynio
iin., 2021). Kongestia drogowa jest wiec czynnikiem
ograniczajacym mobilno$¢ transportowa mieszkan-
cOw miast, a tym samym wplywa na ich postawy, pre-
ferencje oraz zachowania spoleczne. Ze wzgledu na
swdj kosztotwdrczy charakter stanowi takze kluczo-
we wyzwanie dla operatordw oraz organizatordw pu-
blicznego transportu zbiorowego. Badania pomiaru
ruchu przeprowadzone w nieczynnym punkcie pobo-
ru oplat na autostradzie A2 dowodza, ze tylko jedna
godzina stania w korku generuje koszt na poziomie
ok. 100 tys. zt (NIK, 2019). Wsrod wielu zwigzanych
z tym probleméw warto réwniez zwroci¢ uwage na
spoteczne konsekwencje przemieszczania si¢ ludno-
§ci w warunkach zattoczenia. Wzrost poziomu kon-
gestii, jak zauwaza Kozlak (2015), wydluza czas
przeznaczony na podréze miejskie, co z kolei moze
mie¢ negatywne konsekwencje w postaci skrocenia
czasu, ktdry mieszkancy miast mogliby przeznaczy¢
na inne formy aktywnosci.

Zmiany w mobilnosci przestrzennej
ludnosci w 2020 r.

Koronawirus SARS-CoV-2 zostal po raz pierw-
szy zidentyfikowany w Wuhan, w Chinach, pod ko-
niec 2019 r. i bardzo szybko rozprzestrzenit si¢ na
skale §wiatowa, pozostawiajac niewiele regiondéw,
w ktorych nie wykryto jego obecnosci (Hubbard,
2021). Do 3 stycznia 2021 r. na calym $wiecie od-

notowano ponad 83 mln zachorowan oraz ponad
1,8 mln zgonéw (WHO, 2021). W Polsce pierwszy
przypadek zarazenia koronawirusem potwierdzo-
no 4 marca 2020 r., a wedlug stanu na 31 grudnia
2020 r. liczba potwierdzonych przypadkow wzrosta
do 1294 766 zakazef oraz 28 556 zgonéw (Worl-
dometers, 2021).

Wraz z kryzysem wywolanym pandemiag COVID-19
wigkszo$¢ panstw na Swiecie zostala zmuszona do
wyraznego podporzadkowania biezacego funkcjono-
wania gospodarki koniecznosci zachowania bezpie-
czefistwa zdrowotnego spoteczefistwa (Switata i Lu-
kasiewicz, 2021b). Wprowadzone restrykcje, tj.
dystans spoleczny, ograniczenia w swobodnym prze-
mieszczaniu si¢, a takze zamknigcie wielu sfer zycia
spoleczno-gospodarczego, wymusily na wiekszosci
spoteczefistw zmiane dotychczasowych zachowan
i form dziatania, jednak przede wszystkim wplynely
na ograniczenie mobilnoSci przestrzennej. W efekcie
odnotowano nie tylko zmian¢ motywdw podrdzy
oraz redukcje czestotliwosci ich podejmowania, ale
takze skrocenie czasu trwania podrdzy oraz rezygna-
cje z ustug transportu zbiorowego (Abdullah i in.,
2020; Shamshiripour i in., 2020).

Wyniki badan dotyczace zachowan mobilnych pol-
skiego spoteczenstwa podczas pandemii COVID-19
wskazuja na istnienie silnego zwiazku miedzy wpro-
wadzanymi przez rzad restrykcjami a aktywnoScia
spoleczenstwa w podrozowaniu §rodkami transportu
miejskiego (Wielechowski i in., 2020). W 2020 r., jak
wynika z danych Instytutu Pomiar6w i Oceny Stanu
Zdrowia Uniwersytetu Waszyngtonskiego (IHME),
procentowy wskaznik mobilno$ci, opracowany na
podstawie danych z telefonéw komdrkowych udo-
stepnionych przez platformy: Google, Facebook
oraz Apple, wahat si¢ w granicach od +7% do -57%
(rysunek 1). Wskaznik ten informuje, jak ksztatto-
wala si¢ mobilnos¢ polskiego spoteczefistwa podczas
pandemii na tle typowej mobilnoSci notowanej
przed jej wystapieniem.

W pierwszych dniach pandemii, tj. od 4 marca
2020 r. do 9 marca 2020 r., w ktorych 3gcznie odno-
towano 15 przypadkéw zakazenia, mobilnos¢ spote-
czefistwa utrzymywala sie na dosy¢ wysokim poziomie,
przekraczajacym typowa mobilnos¢ w warunkach
przedpandemiczych. Od 10 marca 2020 r. rozpocze-
ta sie jednak tendencja spadkowa, ktora ulegata po-
glebieniu do 14 kwietnia 2020 r., co nalezy faczy¢
bezposrednio z ogloszeniem stanu zagrozenia epide-
micznego w kraju, wprowadzonymi obostrzeniami,
gwaltownym wzrostem liczby zakazen oraz pierwszy-
mi przypadkami zgondéw 0sdb zakazonych koronawi-
rusem. W dniu 20 marca 2020 r. mobilno$¢ transpor-
towa byla nizsza o0 50% od przecietnej warto$ci tego
wskaznika, a w dniach 12-14 kwietnia 2020 r. spadta
do poziomu -57%. W tym czasie odnotowano
693 nowe przypadki zakazenia koronawirusem oraz
54 ofiary $miertelne.
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Rysunek 1
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Zmiany w mobilnoéci transportowej polskiego spoteczenstwa w 2020 r.
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W kolejnych miesigcach, tj. w maju i czerwcu, za-
obserwowano wyrazng poprawe¢ mobilnosci prze-
strzennej, co mozna ttumaczy¢ adaptacja spoteczen-
stwa do nowych warunkéw kryzysowych, a takze
pierwszym etapem znoszenia ograniczefi, m.in. anu-
lowano zakaz przemieszczania sie¢ w ,celach rekre-
acyjnych”, ,,otwarto” lasy i parki, wznowiono dziatal-
nos$¢ centréw handlowych, bibliotek, muzedw, gale-
rii sztuki, hoteli oraz placowek rehabilitacji leczni-
czej, przywrocono dziatalnos$¢ salonéw fryzjerskich
i kosmetycznych oraz lokali gastronomicznych
(PARP, 2021).

W miesigcach lipiec-wrzesien, ze wzgledu na
wakacyjne poluzowanie obostrzefi — m.in. zniesio-
no kontrole na granicach z pafistwami UE —
wskaznik mobilnoSci byl w miare stabilny z odchy-

Rysunek 2
Potwierdzone przypadki nowych zakazen
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Od pazdziernika 2020 r. mobilno$¢ Polakéw po-
nownie ulegata stopniowemu pogorszeniu. W dniach
10-13 listopada 2020 r. wskaznik IHME ksztattowat
si¢ na poziomie —34%, a w ostatnich dniach 2020 r.
przekroczyt poziom —40%. Warto podkresli¢, ze od
24 pazdziernika 2020 r. w kraju zaczely obowiazywac
nowe zasady bezpieczefistwa, ktére wprowadzono
w odpowiedzi na pojawienie si¢ drugiej fali zachoro-
waft na COVID-19 (rysunek 2), m.in. zawieszono
dziatalno$¢ restauracji, baréw oraz sifowni, ograni-
czono wstep na cmentarze, a w dalszej kolejnosci za-
mknieto placowki kultury oraz wprowadzono re-
strykcje w dziatalnosci hoteli, galerii handlowych,
klubow fitness, basenow i sanatoriow (PARP, 2021).
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Zrodto: ITHME, 2021.
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Materiat i metoda badawcza

Badania wtasne mialy przebieg dwuetapowy.
W ramach pierwszego etapu dokonano przegladu
materiatow zrodfowych, koncentrujac si¢ na danych
dotyczacych zasoboéw warszawskiej sieci infrastruk-
tury drogowej, taboru komunikacji miejskiej oraz re-
alizowanych za ich poSrednictwem ustug transportu
publicznego. Dane te zostaly pozyskane w drodze
eksploracji dokumentéw Zarzadu Transportu Miej-
skiego (ZTM) oraz Zarzadu Drog Miejskich
(ZDM). Wazne zrddio informacji stanowily takze
aktualne statystyki gromadzone przez Urzad Staty-
styczny w Warszawie (USW).

Drugi etap polegal na pomiarze Zrodet pierwot-
nych, ktory zrealizowano za pomoca kwestionariusza
ankiety w trybie online. Badanie przeprowadzono na
celowo dobranej prébie liczacej 300 podmiotéw re-
prezentujacych mieszkaficow m. st. Warszawy. Pro-
ba byta zr6znicowana pod wzgledem pici, wieku, wy-
ksztatcenia oraz wielkoSci gospodarstwa domowego
(tabela 1). W strukturze plci zaznaczyta si¢ niewiel-
ka przewaga mezczyzn. Najliczniejsza grupe respon-
dentow stanowity osoby w wieku 3645 lat, najmniej-
sza za$§ osoby w wieku 65 lat i wiecej. W probie
badawczej wystapita silna reprezentacja osob z wy-
ksztalceniem wyzszym (49,40%). Z kolei osoby z wy-
ksztatceniem podstawowym i zawodowym stanowily
niewielka jej cze$¢. Respondenci najczesciej tworzyli
2- lub 4-osobowe gospodarstwa domowe. Silnie re-
prezentowane byly rowniez gospodarstwa 1-osobo-
we z udzialem 19,60% w probie badawcze;j.

Kwestionariusz badawczy sktadat si¢ z 12 pytan,
ktore podzielono na trzy bloki tematyczne. Pierwszy
stanowily pytania dotyczace sposobdéw podrézowa-
nia oraz wykorzystywanych w tym celu $rodkow
transportu, a takze pytania dotyczace wplywu pan-
demii COVID-19 na zmiany zachowan i nawykow
podrézowania. Drugi blok zawieral pytania, dzigki
ktorym respondenci ocenili poziom zatloczenia
w swoim mieScie oraz wplyw wybranych czynnikow

Tabela 1

na skalg badanego problemu. Ostatnig grupe stano-
wily pytania metryczkowe, odnoszace si¢ do cech
spoleczno-demograficznych proby badawczej. Od-
powiedzi respondentdw mierzone byly z wykorzysta-
niem skal nominalnych oraz skal porzadkowych.

W opracowaniu wynikéw postuzono si¢ oprogra-
mowaniem IBM SPSS Statistics wersja 28.0. W ana-
lizie statystycznej zastosowano test Kruskala—Wallisa,
test Wilcoxona, wspotczynnik korelacji rho Spear-
mana, a takze metody statystyki opisowej. Przyjeto,
ze wynik jest istotny statystycznie dla p < 0,05.

Analiza i omdwienie wynikdw badan

Warszawska sie¢ infrastruktury drogowej

Miasto stoleczne Warszawa znajduje si¢ w cen-
tralnej czeSci kraju i obecnie jest najwieksza oraz
najsilniej zaludniona gming w kraju, majaca jedno-
cze$nie status miasta na prawach powiatu. Obszar
miasta obejmuje 517,2 km? co stanowi ponad 14%
powierzchni catego wojewodztwa mazowieckiego.
Liczba ludnoSci miasta wediug stanu z 31 grudnia
2019 r. wynosita 1,791 mln, co stanowito ponad 33%
ogdtu ludnosci wojewodztwa (USW, 2020, 2021).
Obszar Metropolitalny Warszawy — o powierzchni
620,5 tys. ha, tj. 17,2% powierzchni wojewodztwa —
tworzy 35 miast, ktore Igcznie zamieszkujg ponad
3 mln mieszkancow (USW, 2017).

Sie¢ drogowa Warszawy liczy 2856 km i tworza ja
wszystkie kategorie drdg, tj. autostrady i drogi eks-
presowe (44 km), drogi krajowe (57 km) i wojewodz-
kie (184 km), drogi powiatowe (558 km) i gminne
(1687 km) oraz 326 km drég wewnetrznych (ZDM,
2021a). W przypadku drog powiatowych oraz gmin-
nych zdecydowana wigkszo§¢ stanowia drogi o na-
wierzchni twardej ulepszonej, do ktdérych zalicza sie
drogi z kostki kamiennej, klinkieru, betonu, z piyt
kamienno-betonowych Iub bitumu. Ich udziat

Struktura préby pod wzgledem cech spoteczno-demograficznych

Wyszczegolnienie Rozklad odpowiedzi
Pte¢ Kobieta (49,7%) Mezczyzna (50,3%)
Wiek 18-25 lat (14,7%) | 26-35 lat (26,0%)|36—-45lat (27,3%) [46-55 lat (16,0%) [ 55-65 lat (11,0%)| >65 lat (5,0%)
Wyksztalcenie Podstawowe (1,3%) Zawodowe (3,3%) Srednie (29,0%) Wyzsze (66,3%)
Wielko$¢ gospodarstwa 1-osobowe 2-0sobowe 3-osobowe 4-osobowe 5-osobowe i wigcej
(19,6%) (31,3%) (19,3%) (21,3%) (8,3%)

Zro6dto: opracowanie wlasne.
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w tacznej dlugosci warszawskiej sieci drogowej wy-
nosi odpowiednio 19,97% oraz 50,61% (USW,
2020). W sieci nadzorowanej przez Zarzad Drog
Miegjskich znajduje si¢ 849 skrzyzowan i przejs¢ z sy-
gnalizacja $wietlng oraz 545 obiektdw mostowych
i inzynierskich (ZDM, 2021b). Mieszkancy stolicy
maja do swojej dyspozycji 680,35 km liniowej infra-
struktury rowerowej, w tym: 500,14 km drdg dla ro-
werdw, 84,92 km drog dla rowerdw i pieszych, 44,14 km
pasow rowerowych, 3,8 km kontrapasow oraz
47,31 km ulic z kontaruchem (ZTM, 2021a). War-
szawska infrastruktura drogowa stanowi takze wazny
migdzynarodowy wezel transportowy: zbiegaja sie tu
drogi: E-67, E-30, E-77, E-67 oraz DK7 i DKS,
wchodzace w sktad trzech transeuropejskich koryta-
rzy drogowych TEN-T (UM, 2009).

Warszawski transport w warunkach
pandemii — wyniki badanh

Aby oceni¢ wptyw pandemii COVID-19 na mobil-
no$¢ transportowa mieszkancow stolicy, responden-
tow poproszono o udzielenie odpowiedzi na pytania
dotyczace sposobow odbywania podrozy w warun-
kach pandemii oraz przed jej wystapieniem. W obu
przypadkach respondenci mogli wskaza¢ od jednego
do czternastu Srodkéw transportu z zaproponowane;j
kafeterii. Analiza danych pozwala na zidentyfikowa-
nie kilku istotnych zmian, ktére zaszty w zachowa-
niach mieszkancoéw, zwiazanych z ich mobilnoScia.
W pierwszej kolejnosci nalezy odnotowac ogranicze-
nie mobilnosci miejskiej w postaci redukcji srodkdow
transportu uzywanych w ramach rutynowych prze-
mieszczen. O ile w warunkach przedpandemiczych
$rednio kazdy uczestnik badania realizowal podroze
za pomoca wiecej niz 6 srodkow transportu, o tyle
w okresie pandemii warto$¢ ta spadla ponizej 5. Da-
ne wskazuja (tabela 2), ze po usunieciu 5% przypad-
kéw najbardziej ekstremalnych $rednie okazaly si¢
by¢ zblizone do $redniej standardowej, co §wiadczy
o braku wynikéw wyraznie odstajacych. Odnotowa-
no statystycznie istotna ujemng korelacje miedzy
liczbg §rodkéw transportu bedacych przedmiotem

Tabela 2

t. LXXIIl = nr 9/2021 = DOI 10.33226/1231-2037.2021.9.3

eksploatacji a wiekiem respondentdw (rho Spearma-
na = -0,162 dla p < 0,01), co oznacza, ze wraz z po-
stepujacym procesem starzenia si¢ liczba §srodkow
transportu uzywanych przez spoleczenstwo ulega
zmniejszeniu.

Cho¢ tak duza liczba wskazan moze dziwic,
zwlaszcza w odniesieniu do Srodkow transportu uzy-
wanych podczas pandemii, nalezy mie¢ na uwadze,
ze mieszkancy Warszawy maja dostep do najbardziej
rozbudowanej oferty transportu miejskiego w kraju,
obejmujacej swoim zasiggiem ustugi komunikacji
autobusowej, tramwajowej, podziemne]j oraz kolei
miejskiej, ktore dodatkowo wspierane sa ustugami
z zakresu mobilno$ci wspolidzielonej, tj. ridesharin-
gu i carsharingu.

Wedtug stanu na koniec 2019 r. tabor komunika-
cji miejskiej sktadat sie z 810 tramwajow, 1542 auto-
busow, 104 wagonéw szybkiej kolei miejskiej oraz
44() wagonow metra. Sie¢ komunikacyjna stolicy li-
czy ponad 4,3 tys. km, z czego diugos¢ statych dzien-
nych linii autobusowych wynosi niemal 3,8 tys. km,
linii tramwajowych — 377 km, szybkiej kolei miej-
skiej — 140 km, a komunikacji podziemnej — 33 km
(USW, 2020). Mieszkaficy miasta maja takze dostep
do: ok. 1600 wspotdzielonych pojazdéw znajduja-
cych si¢ w ofercie pieciu operatoréw carsharingu,
4725 roweréw dostepnych w ramach systemu Veturilo
oraz 630 rowerdw miejskich, w tym rowerowdzkow
oraz rowerow towarowych. System roweru publicz-
nego obslugiwany jest przez 49 stacji prywatnych
oraz 32 stacje finansowane przez budzety dzielnic
(Pieriegud, 2019; UM Warszawa, 2021; ZTM, 2020).
Warszawa jest takze najwiekszym rynkiem wspol-
dzielonych hulajnég elektrycznych. Wedlug stanu
na koniec pazdziernika 2020 r. mieszkancy stolicy
mieli dostep do 8,2 tys. tego typu pojazddw, co sta-
nowito 40% krajowego rynku e-hulajndg. Oferta
ustug wspoldzielonych obejmuje rowniez dostep do
229 elektrycznych skuteréw wynajmowanych na mi-
nuty, co z kolei stanowi 13,5% ogdlnodost¢pnego
stanu taboru w Polsce (Jedrzejewski, 2021).

Analizujac dane w podziale na $rodki transportu,
mozna zaobserwowac istotne rdznice w udziale po-
szczegblnych kategorii przemieszczenh w zaspokaja-

W jaki sposdb przemieszcza sie Pan/i na terenie swojego miasta?

Wyszczegolnienie Przed pandemia Podczas pandemii
Srednia 6,36 4,87
5% §rednia obcieta 6,23 4,82
Odchylenie standardowe 2,70 2,09
Dominanta 6,00 5,00

Zrédlo: opracowanie whasne.
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niu potrzeb zwiazanych z codzienng mobilnoscia
mieszkancow. W warunkach pandemii najbardziej
popularne okazaly si¢ przemieszczenia piesze, ktore
wskazato ponad 90% respondentow, a takze przejaz-
dy komunikacja autobusowa, ktore zadeklarowato
ponad 70% ankietowanych. Wigkszo§¢ mieszkancow
stolicy korzystata rowniez z ustug komunikacji tram-
wajowej (63,6%) oraz przemieszczala si¢ po miescie
z uzyciem samochodu prywatnego (63,9%). Mniej
popularne okazaly si¢ natomiast przejazdy metrem
(40,1%) oraz podrdze koleja (39,4%). Jesli chodzi
o transport indywidualny, to przejazdy rowerem pry-
watnym wskazato 46% ankietowanych, a wlasng hu-
lajnoga elektryczng — 6,6%.

Otrzymane w toku badafi wyniki wskazuja, ze
mobilno$¢ wspotdzielona nie stanowita popularne;j
metody podrézowania w badanym okresie. W oma-
wianym badaniu na korzystanie z ustug miejskich
rowerdw publicznych wskazato 14,2% responden-
tow, a z platform wspotdzielonych samochodow
i hulajnoég elektrycznych, odpowiednio 7,6% oraz
7,3% ankietowanych. Wyjatek stanowia tu ustugi
taksowkarskie, ktorych wykorzystanie zadeklarowa-
to 27,5% respondentow.

W tabeli 3 przedstawiono wyniki analizy porow-
nawczej deklaracji respondentéw dotyczacych nie-
korzystania ze Srodkéw transportu miejskiego. Usci-
§lajac, w kolumnie trzeciej wskazano, o ile procent
wzrosta liczba 0s6b nieuzywajacych danego srodka
transportu podczas pandemii w poréwnaniu z dekla-
racjami respondentdw odnoszacych sie¢ do podrdzy
miejskich przed jej wystapieniem. Zmiany w zakre-
sie odbywania podrézy w pordwnywanych warian-
tach oceniono za pomoca testu Wilcoxona, ktory
stanowi alternatywe dla testu t-Studenta w przypad-

Tabela 3

ku poréwnan préb zaleznych niespelniajacych zato-
zen testow parametrycznych. Uzyskane wyniki ba-
dan wskazuja, ze w kazdym analizowanym scenariu-
szu odnotowano wzrost odsetka respondentdw, ktd-
rzy zrezygnowali z podrozowania danym Srodkiem
transportu miejskiego. Nalezy podkresli¢, ze we
wszystkich rozpatrywanych scenariuszach podrozy
poréwnywane wartosci roznig si¢ od siebie na pozio-
mie istotno$ci statystycznej (p < 0,05) lub wysokiej
istotnosci statystycznej (p < 0,001). Jak mozna za-
uwazyC, najwyrazniejsze zmiany wystapily w grupie
pojazdéw transportu zbiorowego. Odsetek pasaze-
réw, ktorzy zrezygnowali z tej formy przemieszcza-
nia, ksztaltowat si¢ w przedziale od 13,90% dla
przejazdow kolejowych do 20,20% dla tramwajo-
wych. Wyniki te znajduja potwierdzenie w danych
dotyczacych spadku liczby pasazeréw komunikacji
publicznej. W 2020 r. wszystkimi §rodkami miejskiej
komunikacji zbiorowej przewieziono 726,2 mln pa-
sazerdw, o 40% mniej niz w roku poprzednim.
Analizujac dane przedstawione na rysunku 3, wi-
dzimy, ze niezaleznie od rodzaju transportu odnoto-
wano bardzo wyrazne spadki w obstudze ruchu pasa-
zerskiego, ktore w 2020 r. wahaly sie w granicach od
32,27% w przypadku metra do 47,06% dla WKD.
W 2020 r. w poréwnaniu z rokiem przedpande-
micznym obstuzono o 246,5 mln pasazeréw mniej
w ramach komunikacji autobusowej, 127,6 mln pa-
sazerOw mniej w transporcie tramwajowym oraz
0 79,6 mln mniej za pomocg przewozow realizowa-
nych metrem. Z powodu pandemii Koleje Mazo-
wieckie przewiozly o ponad 12 mln mniej pasaze-
row, a WDK — 2,4 mln mniej pasazerow. W ujeciu
ogblnym praca przewozowa zwigzana z przewozem
pasazerdw wyniosta 267,7 mln wozokilometrow, co

Zmiany w braku zapotrzebowania na wybrane $rodki fransportu podczas pandemii

. Réznice w deklaracjach o zaprzestaniu Opis statystyczn
WyszczegInienie uzywania danego Srodka transportu P ¥ ¥
Pieszo +3,60% Test Z = 2,357 dla p<0,050
Autobusem +15,50% Test Z= -6,225 dla p<0,001
Tramwajem +20,20% Test Z = -7,239 dla p<0,001
Metrem +16,20% Test Z = —6,274 dla p<0,001
Koleja +13,90% Test Z = -5,093 dla p<0,001
Miejskim rowerem publicznym +11,60% Test Z= -5,337 dla p<0,001
Rowerem prywatnym +13,30% Test Z = -5,657 dla p<0,001
Wiasnym samochodem +8,90% Test Z = —4,323 dla p<0,001
Wypozyczonym samochodem +6,60% Test Z = -3,652 dla p<0,001
Taksowka +17,50% Test Z = —6,380 dla p<0,001
Prywatna hulajnoga elektryczna +5,00% Test Z = -3,441 dla p<0,001
Wypozyczona hulajnoga elektryczng +7,30% Test Z = 4,315 dla p<0,001
Wypozyczonym motocyklem +5,00% Test Z = -3,771 dla p<0,001
Prywatnym motocyklem +5,30% Test Z = -3,500 dla p<0,001

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie ZTM, 2020a, 2021a.
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Zrédto: ZTM, 2020a, 2021a.

stanowilo niewielki spadek, rzedu 0,29%, w po-
rownaniu z danymi za rok wczeSniejszy (ZTM,
2020a, 2021a).

Jest oczywiste, ze spadek zapotrzebowania na
przewozy realizowane transportem publicznym znaj-
duje rowniez odzwierciedlenie w statystyce sprzeda-
zy biletow (rysunek 4). Okazuje sie, ze w 2020 r.
taczna sprzedaz biletéw wyniosta 58,5 mln sztuk, co
stanowifo ponad 30-procentowy spadek w poréwna-

|
Rysunek 4
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Zrodlo: ZTM, 2020a, 2021a.
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niu z wynikiem uzyskanym w roku wczesniejszym
(85 mln). Pasazerowie, jeSli odbywali podrdze, to
gltownie preferowali zakup biletow jednorazowych
badz biletéw czasowych, w przypadku ktorych spa-
dek popytu ksztattowat sie w granicach 29-30%. Dla
poréwnania spadek zapotrzebowania na bilety diu-
gookresowe przekroczyt 40%, a w przypadku bile-
tow krotkookresowych — ponad 50%. Laczne wply-
wy ze sprzedazy biletdw wyniosly 553,3 mln zi i byly
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nizsze o 321,5 mln w poréwnaniu z rokiem wcze-
$niejszym. W konsekwencji procentowe pokrycie wy-
datkéw na zakup ustug przewozowych z budzetu
m. st. Warszawy wzroslo o ponad 13%, tj. z 61,50%
w 2019 1. do 74,68% w 2020 r. (ZTM, 2020a, 2021a).

W poréwnaniu z okresem przedpandemicznym
znacznie zmalalo takze zainteresowanie ustugami
taksowkarskimi. Wedtug danych Free Now w drugiej
potowie marca 2020 r. korporacje takséwkarskie od-
notowaly ponad 80-procentowy spadek liczby reali-
zowanych kursow (Free Now, 2020). Odnotowano
réwniez umiarkowany spadek podrozy realizowa-
nych za pomoca ustug transportu wspotdzielonego,
mieszczacy si¢ w granicach od 5 do 7,3%, a takze
znaczacy spadek jazdy na rowerze, zar6wno prywat-
nym, jak i wypozyczonym. Przedstawione wyniki do-
brze koresponduja z wynikami pomiaru warszaw-
skiego ruchu rowerowego. Okazuje si¢, ze w trakcie
pandemii COVID-19, w pordéwnaniu z 2019 r., odno-
towano wyrazny spadek zainteresowania wypozycza-
niem zardwno rower6w Veturilo, jak i rowerdw
miejskich oraz hulajnog elektrycznych (ZTM, 2020b,
2021b).

Kongestia sieci drogowej
W ocenie mieszkancow Warszawy

W tabeli 4 przedstawiono wyniki analizy staty-
stycznej charakteryzujace opini¢ respondentéw na
temat kongestii drogowej z uwzglednieniem naj-
czestszej metody odbywania podrézy jako zmiennej
grupujacej. Pomiaru odpowiedzi dokonano za po-
mocg skali porzadkowej, gdzie 1 oznaczalo ,.bardzo
niski” poziom kongestii, a 5 — kongestie ,,bardzo
wysoka”. Z danych wynika, ze §rednia ocen wyniosta
3,78 i z 95-procentowym prawdopodobiefistwem
w calej badanej populacji zawierata si¢ w przedziale
3,67-3,89. Warto$¢ ta jest bliska oceny 4, co sugeru-
je, ze respondenci najczgsciej udzielali odpowiedzi
wskazujacych na wysoki poziom kongestii (40,7%).
Odsetek respondentéw przekonanych o jej bardzo
wysokim poziomie wyniost 24,7%. Przeciwstawne
opinie wyrazilo w sumie jedynie 9,7% uczestnikow

Tabela 4
Jak ocenia Pan/i poziom zattoczenia w swoim miesécie?

badania, a co czwarty respondent udzielif odpowie-
dzi neutralnej typu ,,ani niska, ani wysoka”. Widac
dos$¢ wyrazne roznice pomiedzy uzytkownikami sa-
mochoddw prywatnych (3,89) a pozostalymi grupa-
mi, tj. pieszymi (3,63) oraz uzytkownikami komuni-
kacji zbiorowej (3,68). Uzytkownicy pojazdéw pry-
watnych sa zatem mocniej przekonani o wysokim
poziomie kongestii w mieScie niz pozostali respon-
denci, cho¢ nie s3 to roznice istotne statystycznie.

Rysunek 5 przedstawia opini¢ respondentdw na
temat czynnikdw, ktdre wplywaja na poziom zatlo-
czenia w mieécie. Ogdlnie rzecz ujmujac, zakres war-
todci Srednich mierzonych w skali 5-stopniowe],
gdzie 1 oznaczalo ,,zdecydowanie tak”, a 5 — ,,zde-
cydowanie nie”, waha si¢ w granicach 2,06-3,06
z przewaga ocen zblizonych do wartosci 3, co ozna-
cza, ze w przypadku wielu cech respondenci prefero-
wali udzielanie odpowiedzi neutralnych (,,ani tak,
ani nie”).

Odpowiedzi respondentéw wskazuja na rdzne
przyczyny wystepowania kongestii drogowej. Wsrod
badanych czynnikow najbardziej widoczne jest od-
dziatywanie rosnacej liczby samochodéw osobo-
wych. Ogolnie §rednia ocen wyniosta 2,06, a zatem
byta bliska deklaracji ,,tak”. Z rozktadu odpowiedzi
wynika, ze ponad 70% respondentéw dostrzega ne-
gatywny wplyw pojazdow prywatnych na zatloczenie
swojego miasta. Opini¢ przeciwstawna wyrazito je-
dynie niecale 10% ankietowanych, a mniej niz 20%
wskazalo odpowiedz ,ani tak, ani nie”. W $wietle
przedstawionych wyzej danych nie zaskakuje fakt, ze
taczna liczba samochoddéw osobowych zarejestrowa-
nych w Warszawie wynosi aktualnie 1,37 mln szt.,
a pojazdow zarejestrowanych po raz pierwszy — po-
nad 147 tys. szt. (USW, 2020). Badania wskazuja
réwniez, ze kazdego dnia granice miasta przekracza
dodatkowy milion pojazdow (Pifczyk, 2017).

Druga, najczesciej wskazywana przez uczestnikow
badania przyczyna kongestii drogowej okazata si¢
niska przepustowo$¢ sieci drogowej — ze Srednig
ocen wynoszaca 2,34. W badaniu 29% mieszkancow
wskazalo odpowiedz ,,zdecydowanie tak”, a facznie
60% wyrazito opinig¢, ze niezadowalajaca przepusto-
wosc¢ sieci drogowej, w praktyce oznaczajaca niewy-

Respondenci wedlug najczestszego sposobu podrézowania

Wyszczegdlnienie *(o) iesi uzytkownicy samochodow uzytkownicy komunikacji
P prywatnych zbiorowej
Poziom kongestii drogowej | 3,78 (0,98) | 3,63 (0,97) 3,89 (0,89) 3,68 (1,06)

Opis statystyczny

Test K-W = 3,18 dla p>0,05

Zrddto: opracowanie wlasne.
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Zrddlo: opracowanie wiasne.

starczajacg liczba jezdni, pasdéw ruchu oraz ich sze-
roko$ci, przyczynia si¢ do nadmiernego zatloczenia
miasta. Opini¢ odmienng wyrazito niecate 20%
uczestnikow badania. Podobna liczba respondentoéw
nie miata wyrobionego zdania na ten temat.

Dwa kolejne czynniki, tj. roboty drogowe oraz
pojazdy dostawcze poruszajace si¢ po drogach mia-
sta, zostaly ocenione na podobnym poziomie, tj.
mieszczacym si¢ w granicach 2,47-2,50. W obu przy-
padkach $rednie ocen plasowaly si¢ znacznie poni-
zej Srodka skali (3). Na pytania, czy czeste roboty
drogowe oraz zbyt duza liczba samochoddw dostaw-
czych wplywaja na poziom zatloczenia miejskiej sie-
ci drogowej, wiekszo§¢ badanych odpowiadala
twierdzaco (odpowiednio 53,7% oraz 52,4%), z ko-
lei 27% i 30% nie mialo na ten temat konkretnego
zdania, a 19,4% oraz 17,7% zaprzeczyto. Warto
podkresli¢, ze ruch pojazdéw dostawczych stanowi
obecnie ok. 11-12% ogo6lnego ruchu pojazdow
w miescie (ZDM, 2016). Z badania ruchu pojazdow
dostawczych wynika ponadto, ze znaczna cze$¢ po-
jazdéw realizujacych dostawy na ulicach handlo-
wych Warszawy ogranicza mobilno$¢ pozostalym
uczestnikom ruchu drogowego (ZDM, 2018).
W kwestii robdt drogowych nalezy zauwazyC, ze
Warszawa stanowi miasto o duzej liczbie inwestycji
1nfrastruktura1nych w tym polegajacych na przebu-
dowie i modernizacji sieci drogowej, co w praktyce
czegsto prowadzi do znacznych utrudnien w ruchu
drogowym, m.in. takich jak: zwezenie jednostronne,
ruch wahadiowy oraz ograniczenie predkoSci.
W 2020 r. prace remontowe prowadzone byly na
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133,5 tys. m? odcink6éw drog oraz 77,4 m? chodnikéw
(ZDM, 2021b).

Sposrod przyczyn kongestii drogowej warto wy-
mieni¢ takze wypadki, kolizje i awarie pojazdow
oraz niska czestotliwos$¢ polaczen komunikacji zbio-
rowej. Wérdd ogdtu respondentéw Srednie ocen wy-
niosly odpowiednio 2,76 oraz 2,77, czyli nieco ponizej
§rodka skali. Roznice w czestoéci odpowiedzi po-
twierdzajacych i zaprzeczajacych byly jednak znacz-
nie mniejsze niz podczas wcze$niej omawianych wy-
nikéw. Cho¢ 40% respondentdw dostrzega ich czyn-
nikotworcza role w powstawaniu kongestii drogowej,
odsetek odpowiedzi przeciwnych wynidst 30% dla
komunikacji zbiorowej oraz 25% dla wypadkdw, ko-
lizji i awarii, a 30% i 36% ankietowanych nie miato
na ten temat wyrobionej opinii.

Wérdd czynnikdw, ktore uzyskaly ocene najbliz-
sza Srodka skali (3) znajduja si¢ kolejno: urzadzenia
sterujace ruchem drogowym, warunki atmosferycz-
ne oraz wydarzenia i imprezy masowe. Dwa pierwsze
czynniki oceniono migdzy 2,85 a 2,91 — a zatem oba
wyniki plasuja si¢ w okolicach §rodka skali (3), co
oznacza, ze w obu przypadkach respondenci prefe-
rowali udzielanie odpowiedzi neutralnych typu ,,ani
tak, ani nie” (35% oraz 42%). Z kolei Srednia ocen
dla wydarzen i imprez masowych wyniosta 3,06. Od-
wrotnie niz dotychczas odnotowano przewagg opinii
zaprzeczajacych (,,nie” i ,,zdecydowanie nie”) nad
potwierdzajacymi (,,tak” i ,,zdecydowanie tak”) wy-
noszaca 5% udzielonych odpowiedzi. Natomiast
37% badanych nie bylo w stanie udzieli¢ jednoznacz-
nej odpowiedzi.

Gospodarka Materiatowa i Logistyka « Material Economy and Logistics Journal ISSN 1231-2037



t. LXXIIl = nr 9/2021 = DOI 10.33226/1231-2037.2021.98.3

Zakonczenie

Wplyw pandemii COVID-19 na zachowania
mobilne mieszkancow miast jest ogromny, czego
dowodza nie tylko niniejsze badania, ale takze wy-
niki badan uzyskanych przez innych autorow,
gtownie zagranicznych (m.in. Abdullah i in., 2020;
Borkowski i in., 2021; de Haas i in., 2020; Pawar
i in., 2020; Shamshiripour i in., 2020). Co zrozu-
miale, w badanym okresie oslabienie mobilnosci
nastgpowalo wraz z eskalacjg skutkow pandemii
oraz obostrzeniami wprowadzanymi w celu zmini-
malizowania czasu przebywania ludno$ci w prze-
strzeni publiczne;.

Koncentrujac uwage na mobilnoSci mieszkancow
Warszawy, nalezy zaznaczy¢, ze w Swietle przepro-
wadzonych badan pozytywnie zostata zweryfikowana
hipoteza moéwiaca o spadku zapotrzebowania na po-
dr6ze realizowane Srodkami transportu zbiorowego.
Uzyskane wyniki wskazuja, ze w kazdym analizowa-
nym scenariuszu podrozy nastapit wzrost odsetka re-
spondentéw nalezacych do osob, ktore zaprzestaly
uzywania danego Srodka transportu w celu odbywa-
nia przemieszczen, a najbardziej wyrazne zmiany
wystapily w grupie pojazddw transportu zbiorowego
oraz wspOldzielonego. W pordwnaniu z okresem
przedpandemicznym znacznie zmalalo zaintereso-
wanie odbywaniem podrozy w towarzystwie innych
0sOb. W przypadku komunikacji autobusowej oraz
metra odsetek pasazeréw, ktorzy zrezygnowali z tej
formy przemieszczania, ksztaltowal si¢ na poziomie
kilkunastu procent, a dla przejazdéw tramwajowych
przekroczyl 20%. Bardziej wyrazne roznice w obstu-
dze ruchu pasazerskiego w warunkach pandemii od-
notowano w wynikach badaf odnoszacych sie do
dzialalnoSci transportowej realizowanej na terenie
miasta Warszawy, z ktorych wylania si¢ bardziej de-
strukcyjny wplyw pandemii na ustugi transportu
miejskiego.

W badaniach wtasnych odnotowano nieznaczny
spadek podrozy pieszych oraz realizowanych wia-
snym samochodem, co moze sugerowaé, ze w oma-
wianych przypadkach wychodzenie z domu nie zo-
stalo ograniczone do niezbednego minimum. Naj-
prawdopodobniej bylo to spowodowane tym, ze
uczestnikami badania byly gtéwnie osoby aktywne
zawodowo, czesto piastujace stanowiska kierowni-
cze, a wiec ze wzgledu na charakter wykonywane;j
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Drég i Most6w. Pelni takze funkcje lidera obszaru badawcze-
go zwigzanego z mobilnoScia, transportem oraz infrastruk-
turg drogowg w miedzynarodowej organizacji FEHRL.
W swojej pracy naukowej podejmuje zagadnienia zwigzane
z oddzialywaniem inwestycji drogowych na otoczenie gospo-
darcze, ze szczegblnym uwzglednieniem powigzan aczacych
inwestycje drogowe z dzialalnoScig przedsigbiorstw trans-
portu drogowego towaru. W ostatnich latach gléwnym
przedmiotem jego zainteresowan badawczych byly zachowa-
nia adaptacyjne i wspélpraca przedsiebiorstw w tahcuchach
i sieciach dostaw.
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