








Rysunek 1

Zmiany w mobilnonici transportowej polskiego spotecze
30%
20%

10%

TM' Iwbility /Typowa mobilnos¢
0%

t. LXXIII A nr 9/2021 4 DOI 10.33226/1231-2037.2021.9.3

stwa w 2020 r.

10%

20% |

30% |

40%

50%

60% +——
mar.20 kwi.20 maj.20 cze.20 lip.20

sie.20 wrz.20 paz.20 1is.20 gru.20 sty.21

Miesiace

Zrédito: IHME, 2021.

W kolejnych miesiecach, tj. w maju i czerwcu, za-
obserwowano wyraSne poprawz mobilnosci prze-
strzennej, co moéna ttumaczyn adaptacje spoteczea-
stwa do nowych warunkéw kryzysowych, a takce
pierwszym etapem znoszenia ograniczea, m.in. anu-
lowano zakaz przemieszczania siz w celach rekre-
acyjnych , otwarto lasy i parki, wznowiono dziatal-
nos$n centrow handlowych, bibliotek, muzeéw, gale-
rii sztuki, hoteli oraz placéwek rehabilitacji leczni-
czej, przywrdcono dziatalnos$n salonéw fryzjerskich
i kosmetycznych oraz lokali gastronomicznych
(PARP, 2021).

W miesiecach lipiec-wrzesiea, ze wzglzdu na
wakacyjne poluzowanie obostrzeg — m.in. zniesio-
no kontrolz na granicach z pagstwami UE —
wskaSnik mobilnosci byt w miarz stabilny z odchy-

Rysunek 2
Potwierdzone przypadki nowych zaka e

Zr6dto: IHME, 2021.

leniami mieszczecymi siz w granicach od -12%
do +1%.

Od paSdziernika 2020 r. mobilno$h Polakéw po-
nownie ulegata stopniowemu pogorszeniu. W dniach
10-13 listopada 2020 r. wskaSnik IHME ksztattowat
siz na poziomie —34%, a w ostatnich dniach 2020 r.
przekroczyt poziom -40%. Warto podkreslin, ¢e od
24 paSdziernika 2020 r. w kraju zaczzty obowiezywan
nowe zasady bezpieczeagstwa, ktére wprowadzono
w odpowiedzi na pojawienie siz drugiej fali zachoro-
wag na COVID-19 (rysunek 2), m.in. zawieszono
dziatalno$n restauracji, baréw oraz sitowni, ograni-
czono wstzp na cmentarze, a w dalszej kolejnosci za-
mknizto placowki kultury oraz wprowadzono re-
strykcje w dziatalnosci hoteli, galerii handlowych,
klubéw fitness, basendw i sanatoriow (PARP, 2021).
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Materiat i metoda badawcza

Badania wiasne miaty przebieg dwuetapowy.
W ramach pierwszego etapu dokonano przegledu
materiatéw Srédtowych, koncentrujec siz na danych
dotyczecych zasob6w warszawskiej sieci infrastruk-
tury drogowej, taboru komunikacji miejskiej oraz re-
alizowanych za ich posrednictwem ustug transportu
publicznego. Dane te zostaty pozyskane w drodze
eksploracji dokumentéw Zarzedu Transportu Miej-
skiego (ZTM) oraz Zarzedu Drég Miejskich
(ZDM). Waéne Srédio informacji stanowity takée
aktualne statystyki gromadzone przez Urzed Staty-
styczny w Warszawie (USW).

Drugi etap polegat na pomiarze Srédet pierwot-
nych, ktory zrealizowano za pomoce kwestionariusza
ankiety w trybie online. Badanie przeprowadzono na
celowo dobranej probie liczecej 300 podmiotéw re-
prezentujecych mieszkagcow m. st. Warszawy. Pré-
ba byta zré¢nicowana pod wzglzdem pici, wieku, wy-
ksztatcenia oraz wielkosci gospodarstwa domowego
(tabela 1). W strukturze pici zaznaczyta siz niewiel-
ka przewaga mzéczyzn. Najliczniejsze grupz respon-
dentéw stanowity osoby w wieku 36-45 lat, najmniej-
sze za$ osoby w wieku 65 lat i wizcej. W prébie
badawczej wystepita silna reprezentacja 0s6b z wy-
ksztatceniem wyészym (49,40%). Z kolei osoby z wy-
ksztatceniem podstawowym i zawodowym stanowity
niewielke jej czz$n. Respondenci najczzsciej tworzyli
2- lub 4-osobowe gospodarstwa domowe. Silnie re-
prezentowane byty réwnie¢ gospodarstwa 1-osobo-
we z udziatem 19,60% w prébie badawcze;.

Kwestionariusz badawczy sktadat siz z 12 pytaa,
ktére podzielono na trzy bloki tematyczne. Pierwszy
stanowily pytania dotyczece sposobéw podrééowa-
nia oraz wykorzystywanych w tym celu $rodkéw
transportu, a takée pytania dotyczece wptywu pan-
demii COVID-19 na zmiany zachowag i nawykow
podré¢owania. Drugi blok zawierat pytania, dzizki
ktérym respondenci ocenili poziom zattoczenia
w swoim miescie oraz wptyw wybranych czynnikéw

Tabela 1
Struktura préby pod wzgl

na skalz badanego problemu. Ostatnie grupz stano-
wily pytania metryczkowe, odnoszece siz do cech
spoteczno-demograficznych préby badawczej. Od-
powiedzi respondentéw mierzone byly z wykorzysta-
niem skal nominalnych oraz skal porzedkowych.

W opracowaniu wynikéw postu¢ono siz oprogra-
mowaniem IBM SPSS Statistics wersja 28.0. W ana-
lizie statystycznej zastosowano test Kruskala—Wallisa,
test Wilcoxona, wspotczynnik korelacji rho Spear-
mana, a takée metody statystyki opisowej. Przyjzto,
¢e wynik jest istotny statystycznie dla p < 0,05.

Analiza i omoéwienie wynikow bada

Warszawska siee infrastruktury drogowej

Miasto stoteczne Warszawa znajduje siz w cen-
tralnej czzsci kraju i obecnie jest najwizksze oraz
najsilniej zaludnione gmine w kraju, majece jedno-
czesnie status miasta na prawach powiatu. Obszar
miasta obejmuje 517,2 km?, co stanowi ponad 14%
powierzchni catego wojewddztwa mazowieckiego.
Liczba ludnosci miasta wedtug stanu z 31 grudnia
2019 r. wynosita 1,791 min, co stanowito ponad 33%
og6tu ludnosci wojewodztwa (USW, 2020, 2021).
Obszar Metropolitalny Warszawy — o powierzchni
620,5 tys. ha, tj. 17,2% powierzchni wojewédztwa —
tworzy 35 miast, ktére tecznie zamieszkuje ponad
3 miIn mieszkagcow (USW, 2017).

Sien drogowa Warszawy liczy 2856 km i tworze je
wszystkie kategorie drég, tj. autostrady i drogi eks-
presowe (44 km), drogi krajowe (57 km) i wojewddz-
kie (184 km), drogi powiatowe (558 km) i gminne
(1687 km) oraz 326 km drég wewnztrznych (ZDM,
2021a). W przypadku drég powiatowych oraz gmin-
nych zdecydowane wizkszos$n stanowie drogi 0 na-
wierzchni twardej ulepszonej, do ktérych zalicza siz
drogi z kostki kamiennej, klinkieru, betonu, z piyt
kamienno-betonowych lub bitumu. Ich udziat

dem cech spoteczno-demograficznych

Wyszczegolnienie Rozklad odpowiedzi
Plen Kobieta (49,7%) Mzéczyzna (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%)

Wyksztatcenie Podstawowe (1,3%)

Zawodowe (3,3%)

zrednie (29,0%) Wyésze (66,3%)

2-o0sobowe
(31,3%)

1-osobowe
(19,6%)

Wielkosn gospodarstwa

4-osobowe
(21,3%)

3-osobowe
(19,3%)

5-osobowe i wizcej
(8,3%)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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w tecznej dtugosci warszawskiej sieci drogowej wy-
nosi odpowiednio 19,97% oraz 50,61% (USW,
2020). W sieci nadzorowanej przez Zarzed Drog
Miejskich znajduje siz 849 skrzyéowag i przejsn z sy-
gnalizacje $wietlne oraz 545 obiektéw mostowych
i inCynierskich (ZDM, 2021b). Mieszkagcy stolicy
maje do swojej dyspozycji 680,35 km liniowej infra-
struktury rowerowej, w tym: 500,14 km drd6g dla ro-
werdw, 84,92 km drég dla rowerdw i pieszych, 44,14 km
paséw rowerowych, 3,8 km kontrapaséw oraz
47,31 km ulic z kontaruchem (ZTM, 2021a). War-
szawska infrastruktura drogowa stanowi takcée waény
mizdzynarodowy wzzet transportowy: zbiegaje siz tu
drogi: E-67, E-30, E-77, E-67 oraz DK7 i DKS,
wchodzece w sktad trzech transeuropejskich koryta-
rzy drogowych TEN-T (UM, 2009).

Warszawski transport w warunkach
pandemii  wyniki bada

Aby ocenin wptyw pandemii COVID-19 na mobil-
nosn transportowe mieszkagcéw stolicy, responden-
tow poproszono o udzielenie odpowiedzi na pytania
dotyczece sposobdw odbywania podrécy w warun-
kach pandemii oraz przed jej wystepieniem. W obu
przypadkach respondenci mogli wskazan od jednego
do czternastu Srodkéw transportu z zaproponowane;j
kafeterii. Analiza danych pozwala na zidentyfikowa-
nie kilku istotnych zmian, ktére zaszty w zachowa-
niach mieszkaacow, zwiezanych z ich mobilnoscie.
W pierwszej kolejnosci nalecy odnotowan ogranicze-
nie mobilnosci miejskiej w postaci redukcji srodkéw
transportu uéywanych w ramach rutynowych prze-
mieszczeag. O ile w warunkach przedpandemiczych
$rednio kaédy uczestnik badania realizowat podréce
za pomoce wizcej ni¢ 6 srodkéw transportu, o tyle
w okresie pandemii wartosn ta spadta poniéej 5. Da-
ne wskazuje (tabela 2), ée po usunizciu 5% przypad-
kéw najbardziej ekstremalnych $rednie okazaty siz
byn zbliéone do $redniej standardowej, co Swiadczy
o braku wynikéw wyraSnie odstajecych. Odnotowa-
no statystycznie istotne ujemne korelacjz mizdzy
liczbe Srodkéw transportu bzdecych przedmiotem

Tabela 2
W jaki sposOb przemieszcza si
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eksploatacji a wiekiem respondentéw (rho Spearma-
na =-0,162 dla p < 0,01), co oznacza, ¢e wraz z po-
stzpujecym procesem starzenia siz liczba $rodkéw
transportu ucywanych przez spoteczeastwo ulega
zmniejszeniu.

Chon tak duca liczha wskazag moce dziwin,
zwlaszcza w odniesieniu do srodkéw transportu uéy-
wanych podczas pandemii, naley mien na uwadze,
¢e mieszkagcy Warszawy maje dostzp do najbardziej
rozbudowanej oferty transportu miejskiego w kraju,
obejmujecej swoim zasizgiem ustugi komunikacji
autobusowej, tramwajowej, podziemnej oraz kolei
miejskiej, ktére dodatkowo wspierane se ustugami
z zakresu mobilnosci wspotdzielonej, tj. ridesharin-
gu i carsharingu.

Wedtug stanu na koniec 2019 r. tabor komunika-
cji miejskiej sktadat siz z 810 tramwajow, 1542 auto-
buséw, 104 wagondéw szybkiej kolei miejskiej oraz
440 wagonéw metra. Sien komunikacyjna stolicy li-
czy ponad 4,3 tys. km, z czego dtugosn 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). Mieszkagcy miasta maje takée dostzp
do: ok. 1600 wspotdzielonych pojazdéw znajduje-
cych siz w ofercie pizciu operatoréw carsharingu,
4725 rowerow dostzpnych w ramach systemu Veturilo
oraz 630 rowerdow miejskich, w tym rowerow6zkow
oraz rowerdw towarowych. System roweru publicz-
nego obstugiwany jest przez 49 stacji prywatnych
oraz 32 stacje finansowane przez budcety dzielnic
(Pieriegud, 2019; UM Warszawa, 2021; ZTM, 2020).
Warszawa jest takée najwizkszym rynkiem wspot-
dzielonych hulajnég elektrycznych. Wedtug stanu
na koniec paSdziernika 2020 r. mieszkaacy stolicy
mieli dostzp do 8,2 tys. tego typu pojazdéw, co sta-
nowito 40% krajowego rynku e-hulajnég. Oferta
ustug wspétdzielonych obejmuje réwnie¢ dostzp do
229 elektrycznych skuteréw wynajmowanych na mi-
nuty, co z kolei stanowi 13,5% ogd6lnodostzpnego
stanu taboru w Polsce (Jzdrzejewski, 2021).

Analizujec dane w podziale na $rodki transportu,
mocna zaobserwowan istotne réénice w udziale po-
szczegblnych kategorii przemieszczeg w zaspokaja-

Pan/i na terenie swojego miasta?

Wyszczegolnienie Przed pandemia Podczas pandemii
zrednia 6,36 4,87
5% $rednia obcizta 6,23 4,82
Odchylenie standardowe 2,70 2,09
Dominanta 6,00 5,00

Zrédto: opracowanie wiasne.
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niu potrzeb zwiezanych z codzienne mobilnoscie
mieszkaacow. W warunkach pandemii najbardziej
popularne okazaly siz przemieszczenia piesze, ktére
wskazato ponad 90% respondentdw, a takée przejaz-
dy komunikacje autobusowe, ktore zadeklarowato
ponad 70% ankietowanych. Wizkszo$n mieszkagcéw
stolicy korzystata rownie¢ z ustug komunikacji tram-
wajowe] (63,6%) oraz przemieszczata siz po miescie
z u¢yciem samochodu prywatnego (63,9%). Mniej
popularne okazaly siz natomiast przejazdy metrem
(40,1%) oraz podréce koleje (39,4%). Jesli chodzi
o transport indywidualny, to przejazdy rowerem pry-
watnym wskazato 46% ankietowanych, a wiasne hu-
lajnoge elektryczne — 6,6%.

Otrzymane w toku badag wyniki wskazuje, ¢e
mobilnosn wspoétdzielona nie stanowita popularnej
metody podré¢éowania w badanym okresie. W oma-
wianym badaniu na korzystanie z ustug miejskich
rowerdw publicznych wskazato 14,2% responden-
tow, a z platform wspétdzielonych samochodow
i hulajnég elektrycznych, odpowiednio 7,6% oraz
7,3% ankietowanych. Wyjetek stanowie tu ustugi
taksowkarskie, ktorych wykorzystanie zadeklarowa-
o 27,5% respondentéw.

W tabeli 3 przedstawiono wyniki analizy poréw-
nawczej deklaracji respondentéw dotyczecych nie-
korzystania ze srodkow transportu miejskiego. Usci-
$lajec, w kolumnie trzeciej wskazano, o ile procent
wzrosta liczba os6b nieucywajecych danego $rodka
transportu podczas pandemii w poréwnaniu z dekla-
racjami respondentéw odnoszecych siz do podrécy
miejskich przed jej wystepieniem. Zmiany w zakre-
sie odbywania podroéy w poréwnywanych warian-
tach oceniono za pomoce testu Wilcoxona, ktéry
stanowi alternatywz dla testu t-Studenta w przypad-

Tabela 3

ku poréwnaa prob zaleénych niespetniajecych zato-
¢eg testdw parametrycznych. Uzyskane wyniki ba-
dag wskazuje, ée w kaédym analizowanym scenariu-
szu odnotowano wzrost odsetka respondentow, kto-
rzy zrezygnowali z podré¢owania danym $rodkiem
transportu miejskiego. Naledy podkreslin, ¢e we
wszystkich rozpatrywanych scenariuszach podr6dy
poréwnywane wartosci réénie siz od siebie na pozio-
mie istotnosci statystycznej (p < 0,05) lub wysokiej
istotnosci statystycznej (p < 0,001). Jak mocna za-
uwacyn, najwyraSniejsze zmiany wystepity w grupie
pojazddéw transportu zbiorowego. Odsetek pasace-
row, ktdrzy zrezygnowali z tej formy przemieszcza-
nia, ksztattowat siz w przedziale od 13,90% dla
przejazdéw kolejowych do 20,20% dla tramwajo-
wych. Wyniki te znajduje potwierdzenie w danych
dotyczecych spadku liczby pasaéeréw komunikacji
publicznej. W 2020 r. wszystkimi srodkami miejskiej
komunikacji zbiorowej przewieziono 726,2 min pa-
sacerow, o 40% mniej ni¢ w roku poprzednim.
Analizujec dane przedstawione na rysunku 3, wi-
dzimy, ¢e niezaleénie od rodzaju transportu odnoto-
wano bardzo wyraSne spadki w obstudze ruchu pasa-
¢erskiego, ktére w 2020 r. wahaty siz w granicach od
32,27% w przypadku metra do 47,06% dla WKD.
W 2020 r. w poréwnaniu z rokiem przedpande-
micznym obstuc¢ono o 246,5 min pasaéeréw mniej
w ramach komunikacji autobusowej, 127,6 min pa-
saerébw mniej w transporcie tramwajowym oraz
0 79,6 mIn mniej za pomoce przewozéw realizowa-
nych metrem. Z powodu pandemii Koleje Mazo-
wieckie przewiozty o ponad 12 mIn mniej pasace-
row, a WDK — 2,4 mIn mniej pasa¢eréw. W ujzciu
ogllnym praca przewozowa zwi€zana z przewozem
pasaéerdw wyniosta 267,7 mln wozokilometréw, co

Zmiany w braku zapotrzebowania na wybrane frodki transportu 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
Koleje +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
Wypocyczonym samochodem +6,60% Test Z =-3,652 dla p<0,001
Taksowke +17,50% Test Z =-6,380 dla p<<0,001
Prywatne hulajnoge elektryczne +5,00% Test Z = -3,441 dla p<0,001
Wypocyczone hulajnoge elektryczne +7,30% Test Z =-4,315dla p<0,001
Wypodyczonym motocyklem +5,00% Test Z =-3,771dla p<0,001
Prywatnym motocyklem +5,30% Test Z =-3,500 dla p<0,001

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie ZTM, 2020a, 2021a.
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Zrédto: ZTM, 2020a, 2021a.

stanowito niewielki spadek, rzzdu 0,29%, w po-
rownaniu z danymi za rok wczesniejszy (ZTM,
2020a, 2021a).

Jest oczywiste, ¢e spadek zapotrzebowania na
przewozy realizowane transportem publicznym znaj-
duje réwnie¢ odzwierciedlenie w statystyce sprzeda-
¢y biletéw (rysunek 4). Okazuje siz, ée w 2020 r.
teczna sprzedac biletéw wyniosta 58,5 min sztuk, co
stanowito ponad 30-procentowy spadek w poréwna-

| ]
Rysunek 4

Spadek [%]

I 41,16%

Autobusy

I 43,04%

Tramwaje

Metro

I 32,92%

SKM
Koleje Mazowieckie

WKD

niu z wynikiem uzyskanym w roku wczesniejszym
(85 min). Pasacerowie, jesli odbywali podréée, to
gtéwnie preferowali zakup biletow jednorazowych
bedS biletéw czasowych, w przypadku ktérych spa-
dek popytu ksztattowat siz w granicach 29-30%. Dla
poréwnania spadek zapotrzebowania na bilety dtu-
gookresowe przekroczyt 40%, a w przypadku bile-
tow krétkookresowych — ponad 50%. teczne wpty-
wy ze sprzedacy biletdw wyniosty 553,3 min zt i byty

IAnaIiza poréwnawcza sprzeda Yy biletéw w 2019 r. i 2020 r.
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Zrédto: ZTM, 2020a, 2021a.
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niésze o 321,5 min w poréwnaniu z rokiem wcze-
$niejszym. W konsekwencji procentowe pokrycie wy-
datkéw na zakup ustug przewozowych z buddéetu
m. st. Warszawy wzrosto o ponad 13%, tj. z 61,50%
w 2019 r. do 74,68% w 2020 r. (ZTM, 2020a, 2021a).

W poréwnaniu z okresem przedpandemicznym
znacznie zmalato takée zainteresowanie ustugami
takséwkarskimi. Wedtug danych Free Now w drugiej
potowie marca 2020 r. korporacje taksdéwkarskie od-
notowaty ponad 80-procentowy spadek liczby reali-
zowanych kurséw (Free Now, 2020). Odnotowano
réwnie¢ umiarkowany spadek podrécy realizowa-
nych za pomoce ustug transportu wspotdzielonego,
mieszczecy siz w granicach od 5 do 7,3%, a takce
znaczecy spadek jazdy na rowerze, zar6wno prywat-
nym, jak i wypoc¢yczonym. Przedstawione wyniki do-
brze koresponduje z wynikami pomiaru warszaw-
skiego ruchu rowerowego. Okazuje siz, e w trakcie
pandemii COVID-19, w poréwnaniu z 2019 r., odno-
towano wyra$ny spadek zainteresowania wypocycza-
niem zaréwno rowerdw Veturilo, jak i roweréw
miejskich oraz hulajnég elektrycznych (ZTM, 2020b,
2021b).

Kongestia sieci drogowej
w ocenie mieszka cow Warszawy

W tabeli 4 przedstawiono wyniki analizy staty-
stycznej charakteryzujece opiniz respondentéw na
temat kongestii drogowej z uwzglzdnieniem naj-
czzstszej metody odbywania podrécy jako zmiennej
grupujecej. Pomiaru odpowiedzi dokonano za po-
moce skali porzedkowej, gdzie 1 oznaczato bardzo
niski poziom kongestii, a 5 — kongestiz bardzo
wysoke . Z danych wynika, ¢e $rednia ocen wyniosta
3,78 i z 95-procentowym prawdopodobieastwem
w catej badanej populacji zawierata siz w przedziale
3,67-3,89. Wartos$n ta jest bliska oceny 4, co sugeru-
je, ¢e respondenci najczz$ciej udzielali odpowiedzi
wskazujecych na wysoki poziom kongestii (40,7%).
Odsetek respondentéw przekonanych o jej bardzo
wysokim poziomie wyniost 24,7%. Przeciwstawne
opinie wyrazito w sumie jedynie 9,7% uczestnikow

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

badania, a co czwarty respondent udzielit odpowie-
dzi neutralnej typu ani niska, ani wysoka . Widan
do$n wyraSne réénice pomizdzy uéytkownikami sa-
mochodéw prywatnych (3,89) a pozostatymi grupa-
mi, tj. pieszymi (3,63) oraz ucytkownikami komuni-
kacji zbiorowej (3,68). U¢ytkownicy pojazdéw pry-
watnych se zatem mocniej przekonani o wysokim
poziomie kongestii w miescie ni¢ pozostali respon-
denci, chon nie se to réc¢nice istotne statystycznie.

Rysunek 5 przedstawia opiniz respondentéw na
temat czynnikéw, ktére wplywaje na poziom zatto-
czenia w miescie. Ogolnie rzecz ujmujec, zakres war-
tosci $rednich mierzonych w skali 5-stopniowej,
gdzie 1 oznaczato zdecydowanie tak , a 5 — zde-
cydowanie nie, waha siz w granicach 2,06-3,06
z przewage ocen zbliéonych do wartosci 3, co ozna-
cza, ¢e w przypadku wielu cech respondenci prefero-
wali udzielanie odpowiedzi neutralnych (ani tak,
ani nie).

Odpowiedzi respondentéw wskazuje na rdééne
przyczyny wystzpowania kongestii drogowej. Wsrdd
badanych czynnikéw najbardziej widoczne jest od-
dziatywanie rosnecej liczby samochodéw osobo-
wych. Ogdlnie $rednia ocen wyniosta 2,06, a zatem
byta bliska deklaracji tak . Z rozktadu odpowiedzi
wynika, ¢e ponad 70% respondentéw dostrzega ne-
gatywny wpltyw pojazdéw prywatnych na zattoczenie
swojego miasta. Opiniz przeciwstawne wyrazito je-
dynie niecate 10% ankietowanych, a mniej ni¢ 20%
wskazato odpowiedS ani tak, ani nie. W $wietle
przedstawionych wycej danych nie zaskakuje fakt, ée
teczna liczba samochoddw osobowych zarejestrowa-
nych w Warszawie wynosi aktualnie 1,37 min szt.,
a pojazdow zarejestrowanych po raz pierwszy — po-
nad 147 tys. szt. (USW, 2020). Badania wskazuje
rownieé, ¢e kaédego dnia granice miasta przekracza
dodatkowy milion pojazdéw (Pifczyk, 2017).

Druge, najczz$ciej wskazywane przez uczestnikow
badania przyczyne kongestii drogowej okazata siz
niska przepustowos$n sieci drogowej — ze $rednie
ocen wynoszece 2,34. W badaniu 29% mieszkagcow
wskazato odpowied$ zdecydowanie tak , a fecznie
60% wyrazito opiniz, ¢e niezadowalajeca przepusto-
wosh sieci drogowej, w praktyce oznaczajeca niewy-

Respondenci wedlug najczestszego sposobu podrézowania

Wyszczegdlnienie *(o) piesi uzytkownicy samochodow uzytkownicy komunikacji
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

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Zrédto: opracowanie wiasne.

starczajece liczbe jezdni, paséw ruchu oraz ich sze-
rokosci, przyczynia siz do nadmiernego zattoczenia
miasta. Opiniz odmienne wyrazito niecate 20%
uczestnikow badania. Podobna liczba respondentéw
nie miata wyrobionego zdania na ten temat.

Dwa kolejne czynniki, tj. roboty drogowe oraz
pojazdy dostawcze poruszajece siz po drogach mia-
sta, zostaty ocenione na podobnym poziomie, tj.
mieszczecym siz w granicach 2,47-2,50. W obu przy-
padkach $rednie ocen plasowaty siz znacznie poni-
¢ej Srodka skali (3). Na pytania, czy czzste roboty
drogowe oraz zbyt duca liczba samochod6w dostaw-
czych wplywaje na poziom zattoczenia miejskiej sie-
ci drogowej, wizkszo$h badanych odpowiadata
twierdzeco (odpowiednio 53,7% oraz 52,4%), z ko-
lei 27% i 30% nie miato na ten temat konkretnego
zdania, a 19,4% oraz 17,7% zaprzeczyto. Warto
podkreslin, ¢e ruch pojazdéw dostawczych stanowi
obecnie ok. 11-12% og6lnego ruchu pojazdow
w miescie (ZDM, 2016). Z badania ruchu pojazdéw
dostawczych wynika ponadto, ¢e znaczna czz$n po-
jazdéw realizujecych dostawy na ulicach handlo-
wych Warszawy ogranicza mobilno$h pozostatym
uczestnikom ruchu drogowego (ZDM, 2018).
W kwestii robot drogowych naledy zauwacyn, ¢e
Warszawa stanowi miasto o duéej liczbie inwestycji
infrastrukturalnych, w tym polegajecych na przebu-
dowie i modernizacji sieci drogowej, co w praktyce
czzsto prowadzi do znacznych utrudniea w ruchu
drogowym, m.in. takich jak: zwzcenie jednostronne,
ruch wahadtowy oraz ograniczenie przdkosci.
W 2020 r. prace remontowe prowadzone byly na

28
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133,5 tys. m? odcinkéw drég oraz 77,4 m? chodnikéw
(ZDM, 2021b).

Sposréd przyczyn kongestii drogowej warto wy-
mienin takée wypadki, kolizje i awarie pojazdow
oraz niske czzstotliwosn poteczea komunikacji zbio-
rowej. Wsrdd ogétu respondentdw Srednie ocen wy-
niosty odpowiednio 2,76 oraz 2,77, czyli nieco ponicej
Srodka skali. Réc¢nice w czzstosci odpowiedzi po-
twierdzajecych i zaprzeczajecych byly jednak znacz-
nie mniejsze ni¢ podczas wczesniej omawianych wy-
nikéw. Chon 40% respondentow dostrzega ich czyn-
nikotwdrcze rolz w powstawaniu kongestii drogowej,
odsetek odpowiedzi przeciwnych wyniést 30% dla
komunikacji zbiorowej oraz 25% dla wypadkoéw, ko-
lizji i awarii, a 30% i 36% ankietowanych nie miato
na ten temat wyrobionej opinii.

Wsrod czynnikow, ktore uzyskaty ocenz najblic-
sze $rodka skali (3) znajduje siz kolejno: urzedzenia
sterujece ruchem drogowym, warunki atmosferycz-
ne oraz wydarzenia i imprezy masowe. Dwa pierwsze
czynniki oceniono mizdzy 2,85 a 2,91 — a zatem oba
wyniki plasuje siz w okolicach $rodka skali (3), co
oznacza, ¢e w obu przypadkach respondenci prefe-
rowali udzielanie odpowiedzi neutralnych typu ani
tak, ani nie (35% oraz 42%). Z kolei $rednia ocen
dla wydarzeg i imprez masowych wyniosta 3,06. Od-
wrotnie ni¢ dotychczas odnotowano przewagz opinii
zaprzeczajecych ( nie i zdecydowanie nie) nad
potwierdzajecymi ( tak i zdecydowanie tak ) wy-
noszece 5% udzielonych odpowiedzi. Natomiast
37% badanych nie byto w stanie udzielin jednoznacz-
nej odpowiedzi.
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Zako czenie

Wptyw pandemii COVID-19 na zachowania
mobilne mieszkagcédw miast jest ogromny, czego
dowodze nie tylko niniejsze badania, ale takée wy-
niki badaa uzyskanych przez innych autoréw,
gtébwnie 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-
miate, w badanym okresie ostabienie mobilnosci
nastzpowato wraz z eskalacje skutkow pandemii
oraz obostrzeniami wprowadzanymi w celu zmini-
malizowania czasu przebywania ludnosci w prze-
strzeni publicznej.

Koncentrujec uwagz na mobilnosci mieszkagcow
Warszawy, naley zaznaczyn, ¢e w Swietle przepro-
wadzonych badag pozytywnie zostata zweryfikowana
hipoteza méwieca o spadku zapotrzebowania na po-
droée realizowane srodkami transportu zbiorowego.
Uzyskane wyniki wskazuje, ¢e w kaédym analizowa-
nym scenariuszu podrodéy nastepit wzrost odsetka re-
spondentéw naleéecych do oséb, ktore zaprzestaty
uéywania danego srodka transportu w celu odbywa-
nia przemieszczea, a najbardziej wyraSne zmiany
wystepity w grupie pojazddw transportu zbiorowego
oraz wspotdzielonego. W poréwnaniu z okresem
przedpandemicznym znacznie zmalato zaintereso-
wanie odbywaniem podrécy w towarzystwie innych
0s6b. W przypadku komunikacji autobusowej oraz
metra odsetek pasacerdw, ktérzy zrezygnowali z tej
formy przemieszczania, ksztattowat siz na poziomie
kilkunastu procent, a dla przejazdéw tramwajowych
przekroczyt 20%. Bardziej wyraSne réénice w obstu-
dze ruchu pasaderskiego w warunkach pandemii od-
notowano w wynikach badag odnoszecych siz do
dziatalnosci transportowej realizowanej na terenie
miasta Warszawy, z ktérych wytania siz bardziej de-
strukcyjny wplyw pandemii na ustugi transportu
miejskiego.

W badaniach wiasnych odnotowano nieznaczny
spadek podrécy pieszych oraz realizowanych wia-
snym samochodem, co moce sugerowan, ¢e w oma-
wianych przypadkach wychodzenie z domu nie zo-
stato ograniczone do niezbzdnego minimum. Naj-
prawdopodobniej byto to spowodowane tym, de
uczestnikami badania byly gtéwnie osoby aktywne
zawodowo, czzsto piastujece stanowiska kierowni-
cze, a wizc ze wzglzdu na charakter wykonywanej
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Dr ing. Marcin  witata

Adiunkt w Zaktadzie Ekonomiki Instytutu Badawczego
Drég i Mostow. Petni takSe funkcjn lidera obszaru badawcze-
go zwigzanego z mobilnoecia, transportem oraz infrastruk-
turg drogowg w mindzynarodowej organizacji FEHRL.
W swojej pracy naukowej podejmuje zagadnienia zwigzane
z oddziatywaniem inwestycji drogowych na otoczenie gospo-
darcze, ze szczeg6lnym uwzglndnieniem powigzaé tgczacych
inwestycje drogowe z dziatalnoecig przedsinbiorstw trans-
portu drogowego towaru. W ostatnich latach gtéwnym
przedmiotem jego zainteresowa¢ badawczych byty zachowa-
nia adaptacyjne i wspotpraca przedsinbiorstw w fa¢cuchach
i sieciach dostaw.
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