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Wstep

Cel i zakres pracy

Przedmiotem rozwazan W niniejszej pracy jest relacja pomiedzy transportem a
jakoscia zycia mieszkancow duzej aglomeracji miejskiej na przyktadzie Warszawy.

Praca opiera si¢ na analizie wynikéw badania ankietowego, ktore zostato
przeprowadzone na poczatku 2010r. przy wspoltpracy Stowarzyszenia Integracji Stolecznej
Komunikacji (SISKOM).

Celem podjetych badan ankietowych byto uzyskanie opinii mieszkancow Warszawy
na temat problemu zatoré6w transportowych w stolicy. Analiza tych badan powinna
pozwoli¢ odpowiedzie¢ m.in. na pytania: jakie przyczyny kongestii transportowych oraz
problemy z nimi zwigzane mieszkancy Warszawy uwazaja za najistotniejsze; jak bardzo
skutki zatoréw wptywaja na ich zycie oraz jakie metody stosuja (proponuja), aby
zminimalizowaé negatywne skutki tego zjawiska.

W  niniejszej pracy badanie ankietowe, o ktorym mowa powyzej zostanie
przeanalizowane oraz zostanie podj¢ta proba interpretacji wynikdéw oraz wysnucia ogdlnych
wnioskow dotyczacych problemow transportowych Warszawy oraz ich wplywu na jakos¢
zycia mieszkancow.

Analiza przedmiotowego badania ankietowanego zostata przeprowadzona z
zastosowaniem metod statystyki opisowe;j.

Dodatkowo, oprocz analizy wynikow badania ankietowego praca opiera si¢ na
analizie problemu z uwzglednieniem literatury przedmiotu, ktora podejmuje kwesti¢
funkcjonowania systemow transportowych, w tym zagadnienia kongestii komunikacyjnych,
w duzych aglomeracjach miejskich. Praca uwzglgdnia rowniez prezentowane w oficjalnych
dokumentach administracyjnych sposoby rozwigzywania problemow komunikacyjnych,
ktore zostaty zaakcentowane przez osoby ankietowane. Podjeta zostaje proba ich krytycznej
analizy w zakresie wyznaczonym przez ramy pracy.

Opisane wyzej cele pracy i1 zastosowane metody zdeterminowaty uktad opracowania.
Tekst podzielono na 3 rozdzialy. Pierwszy ma na celu scharakteryzowanie pod wzglgdem
teoretycznym poruszanych w pracy problemoéw oraz zawiera przeglad literatury przedmiotu
w tym zakresie. Drugi poswiecony jest analizie statystycznej badania ankietowego oraz
wstepnym wnioskom plynagcym z tej analizy. Ostatni, trzeci, rozdziat jest proba

podsumowania wczesniejszych rozwazan oraz wynikow analizy z jednoczesnym
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poréwnaniem ich z postulatami zawartymi w dokumentach podejmujacych problemy

transportowe Warszawy.

1. System transportowy Warszawy i zjawisko kongestii transportowej w miastach
1.1. Definicja systemu transportowego

Mowigc o systemie transportowym m.st. Warszawy nalezy najpierw zdefiniowac
samo pojecie systemu transportowego. Suda systemem nazywa zbior elementow i
wigzacych je relacji przydatnych do opisu i ksztalttowania wybranego fragmentu
rzeczywistosci®. Tym wybranym w niniejszej pracy fragmentem jest transport, a doktadniej
transport w m.st. Warszawa. Do opisu systemu transportowego istotne jest wigec okreslenie
jego elementéw sktadowych oraz ich powigzan ze sobg i otoczeniem. W definicji
Zamojskiego czg$cig systemu transportowego sa zasoby (Srodki transportu, infrastruktura),
ktore sg niezbedne do realizacji zadan transportowych oraz dystrybutor — jest to wiec
system $rodkow transportowych, infrastruktury transportowej oraz czlowieka?. Downar
zauwaza, ze pojecie systemu transportowego jest subiektywne, gdyz ma ono charakter
antropogeniczny i jego zakres zalezy od obserwatora czy od przyjetego punktu widzenia.
Radzi on moéwi¢ o systemie transportowym w konkretnym kontek$cie, w odniesieniu do
celu, w jakim to pojecie jest $wiadomie uzywane®, co tez bedzie przedmiotem niniejsze;
pracy. Downar wyrdznia trzy definicje systemu transportowego: strukturalng, funkcjonalng i
modelowo-symulacyjng. Pierwsza z nich odpowiada m.in. na pytania jakie elementy tworza
system, jakie sg relacje czasowe 1 przestrzenne mi¢dzy nimi oraz gdzie sa granice systemu.
Jest to charakterystyka opisowa, ktora dostarcza informacji o systemie. Definicja
funkcjonalna, inaczej procesowa, opisuje potrzeby transportowe bedace zrodlem ustug
transportowych, zar6wno w aspekcie ilosciowym, jak 1 jakoSciowym oraz zasoby (np.:
infrastruktura, suprastruktura), dzigki czemu dostarcza informacji na temat samego
przebiegu procesow oraz oceny efektow ich realizacji. Taka charakterystyka ma pouczac,

instruowac oraz dostarcza¢ wiedzy o systemie. Ostatni rodzaj opisu, tj. definicja modelowo-

' Suda J.: Efekty wprowadzenia systemu zarzqdzania ruchem pojazdéw miejskiej komunikacji publicznej, ,Prace
Naukowe Politechniki Radomskiej im. Kazimierza Putaskiego. Transport”, nr 1(21), 2005r., s. 495-505.

2 Systemy transportu dyskretnego. Modele. Niezawodnosé, Red. Zamojski W., Warszawa 2007, s. 10.

® Downar W.: System transportowy. Ksztaltowanie wartosci dla interesariusza, Szczecin 2008, s. 54.
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symulacyjna nalezy do klasy modeli symulacyjnych, w tym matematycznych, ktore
charakteryzuja dzialalno$¢ transportowa. Podejscie to zaklada budowg¢ modelu oraz

symulacje z jego wykorzystaniem®.

1.2. Opis systemu transportowego w m. st. Warszawa

W opinii autorki niniejszej pracy na potrzeby opisu systemu transportowego m.st.
Warszawy, najlepszym rozwigzaniem bedzie postuzenie si¢ definicjg strukturalng wg
Downara w uproszczonym zakresie, tj. z pomini¢ciem nastgpujacych gatezi transportu:
rurociggowego, zeglugi $rodladowej, zwazajac na cele, jakim przy$wieca praca. Za
najistotniejszy dokument zawierajacy dane dotyczace transportu w stolicy nalezy uznaé
,»Strategi¢ zrownowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawy do 2015 roku i na
lata kolejne, w tym zrownowazony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy”>.
Otoczeniem systemu transportowego m.st. Warszawy zgodnie z zatozeniami niniejszej
pracy jest w pierwszej kolejnosci region mazowiecki (poza granicami miasta stotecznego), a
idac dalej jest to teren calej Polski oraz obszary innych panstw (w tym w szczegdlnosci
panstw nalezgcych do Unii Europejskiej). Powigzania z otoczeniem powodujg, iz Warszawa
moze nosi¢ miano wezta komunikacyjnego dla transportu mig¢dzynarodowego, krajowego
oraz regionalnego. W pewnym stopniu wywodzace si¢ z tych powigzan zadania i funkcje
wplywaja bezposrednio na sam system transportowy m.st. Warszawy, np.: warszawska sie¢
drog stanowi infrastrukture, po ktorej poruszajg si¢ na co dzien mieszkancy Warszawy, jak i
zasoOb, z ktorego korzystaja pasazerowie (czy tadunki) tylko przemieszczajacy sie przez

Warszawe.

W tej czg$ci pracy zostang opisane wybrane gatezie transportu tworzace warszawski
system transportowy. Pierwsza z nich jest: transport samochodowy, ktory ze wzgledu na
charakter mozemy podzieli¢ na transport samochodowy indywidualny oraz zbiorowy. Oba
powyzej wymienione rodzaje korzystaja w Warszawie z tej samej infrastruktury drogowej
(z niewielkimi wyjatkami jak np.: pasy autobusowo-tramwajowe na Trasie WZ). Na
niektorych odcinkach drég wyznaczone sg pasy uprzywilejowanej jazdy dla komunikacji

zbiorowej, tzw. bus pasy. Laczna dlugos¢ sieci drogowej w Warszawie wynosi 2 837 km, w

* Ibidem, s. 57, 62.
® Zostata ona przyjeta przez Rade Miasta Stotecznego Warszawy uchwalg Nr LVIII/1749/2009 z 9 lipca 2009
roku.
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tym drogi publiczne stanowia blisko 89% tej dtugosci, gdy pozostate 11% zajmuja drogi
wewnetrzne (glownie w administracji spotdzielni mieszkaniowych i1 zaktadach pracy).
Drogi krajowe o znaczeniu migdzynarodowym sg cztery, drogi krajowe dwie (tacznie
krajowych: 106,4 km, co stanowi tylko 4,2% dlugosci drog w Warszawie) i trzynascie drog
wojewodzkich (141,5 km, tj. 5,6% drég warszawskich). Gestos¢ sieci drogowej w stolicy
jest zadowalajaca. Niepokojacy jest fakt, ze jedynie 12,2% dhlugosci sieci to drogi klas
najwyzszych (GP — ruchu przyspieszonego, G - gtowne). W Warszawie funkcjonuje siedem
przepraw mostowych, ktére sg bardzo intensywnie wykorzystywane przez ruch pasazerski,
dla przyktadu: w godzinach szczytu (tj. 7:00-9:00 i 15:30-17:30) jest to ok. 330 000
podrdzy. Niestety, stan warszawskich ulic jest bardzo zty. Az 49,2% ulic wymaga wymiany
lub wzmocnienia catej podbudowy. W ztym stanie technicznym sg wiadukty oraz ktadki dla
pieszych.

Organem odpowiedzialnym za zarzadzanie infrastrukturag drogowa w stolicy jest
Prezydent m.st. Warszawy ®, ktoremu podlegaja pod wzgledem organizacyjnym i
finansowym Zarzad Drog Miejskich (ZDM) i Zarzad Miejskich Inwestycji Drogowych
(ZMID). W Warszawie nie funkcjonuje zintegrowany system zarzadzania infrastruktura
drogowa, co utrudnia wlasciwe jej utrzymanie oraz planowanie remontéw i modernizacji’.
Drugim elementem transportu samochodowego w Warszawie jest tabor, czyli w tym
wypadku pojazdy, ktore sg w posiadaniu mieszkancow Warszawy, jak i1 samochody
komunikacji zbiorowej, czyli autobusy. W przypadku tych pierwszych w ostatnich latach
mozemy obserwowac¢ znaczny wzrost ich liczby. Wskaznik samochodowy w stolicy, tj.
liczba aut osobowych przypadajacych na tysigc mieszkancow, przekroczyt 500 i w roku
2009 wynosit 530°. Naturalna konsekwencja tak szybko rozwijajacej sic w Warszawie
liczby zmotoryzowanych mieszkancow jest szybki wzrost obcigzenia sieci drogowe]
ruchem, co bylo juz wspomniane wczesniej. Obrazuje to np. obcigzenie Trasy Armii
Krajowej 1 Trasy Lazienkowskiej, gdzie potok dobowy osiggnat wartos¢ rzedu 150 tysiecy

poj azdow’.

® Na mocy ustawy o drogach publicznych z dn. 21 marca 1985r. (Dz. U. 2007 nr 19 poz.115)

" Strategia zréwnowazonego rozwoju systemu transportowego Warszawa do 2015 roku i na lata kolejne, w tym
zrownowazony plan rozwoju transportu publicznego Warszawy, Biuro Drogownictwa i Komunikacji Urzedu
m.st. Warszawy, Warszawa 2009r., s. 40, 44, 48, 61.

& Opracowanie wiasne na podstawie: http://www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/warsz/ASSETS_10_wwa_04_01.pdf i
http://www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/warsz/ASSETS_10_wwa_13 05.pdf, 4.02.2011r.

® Ibidem, s. 44-45.
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Na tabor komunikacji autobusowej stolicy sktada si¢ 1817 pojazdow, w tym juz
prawie 80% stanowia autobusy niskopodtogowe®. Przewoznicy transportu zbiorowego
dzialaja na zlecenie Zarzadu Transportu Miejskiego w Warszawie. Najwigkszym z nich sa
Miejskie Zaklady Autobusowe Sp. z 0.0., a do pozostalych nalezg firmy: ITS A.
Michalczewski, Mobilis oraz PKS Grodzisk Mazowiecki. Wedlug danych zawartych w

2

notrategii zrownowazonego...” szacunkowa liczba pasazerOw przewozonych w ciggu
miesigca wynosi 40,3 mln. W stolicy zbiega si¢ takze gesta sie¢ linii autobusowych
obstugiwanych przez przedsi¢biorstwa PPKS oraz innych przewoznikéw prywatnych.
Kolejnym rodzajem transportu, ktory wystepuje w Warszawie, jest transport
kolejowy. Sktada si¢ on z kolei rozumianej bardzo szeroko, tj. takiej, ktora obstuguje
podréze pasazerskie w skali miedzynarodowej, krajowej, regionalnej, jak i lokalnej. W
niniejszej pracy zostang opisane dwa ostatnie rodzaje. Warszawiacy wybierajac na co dzien
podroz koleja korzystaja z oferty przedsiebiorstw: PKP Przewozy Regionalne, Koleje
Mazowieckie (KM), Szybka Kolei Miejska (SKM), Warszawska Kolej Dojazdowa (WKD),
Metro Warszawskie czy Tramwaje Warszawskie. Dostgpnos¢ transportu kolejowego dla
mieszkancow jest bardzo duza ze wzgledu na obowiazujacy "Wspdlny bilet ZTM-KM-
WKD" (tzw. bilet aglomeracyjny), ktory w znaczny sposob poprawia komfort podrozy.
Pociggami spotki Przewozy Regionalne mozna podrézowaé na trasie Warszawa Wschodnia
— Warszawa Srodmiescie — Warszawa Zachodnia. Sktady Kolei Mazowieckich woza
mieszkancow Warszawy w ograniczonym obszarze, ktoérego granice stanowig stacje:
Sulejowek Mitosna, Srédborow, Zalesie Gorne, Pruszkow, Plochocin, Chotoméw, Nieporet
i Zagosciniec'. Szybka Kolej Miejska kursuje z kolei na trasach: Wieliszew — Warszawa
Gdanska (S9), Warszawa Wschodnia — Otwock (S1) oraz Pruszkow — Sulejowek Milosna
(S2)*2, za§ Warszawska Koleja Dojazdowa mozna dojezdzaé z Grodziska Mazowieckiego
przez Milanéwek, Podkowe Les$ng, Komorow, Pruszkow do centrum miasta®®. Tabor
wymienionych przewoznikow jest stale, w miar¢ potrzeb i mozliwosci, zwigkszany i
unowoczes$niany. Ze wspolnej infrastruktury kolejowej korzystaja wszyscy przewoznicy
poza WKD, ktora ma tory kolejowe jedynie do witasnego uzytku. Kolejnym sposobem
wykorzystania transportu kolejowego jest sie¢ tramwajowa. Podobnie jak na kolei oraz w

transporcie autobusowym tabor 1 infrastruktura tramwajowa s3 na biezaco modernizowane,

10 http://www.przegubowiec.com/fakty/bus/ilo-tot.htm, 8.12.2010r.

Y http://www.ztm.waw.pl/?c=145&I=1#interRegio, 8.12.2010r.

12 http://ztm.waw.pl/rozklad_nowy.php?c=182&I=1, 8.12.2010r. Z zapowiedzi ZTM wiadomo, ze planowane
jest, by linia S1 kursowala na wydtuzonej trasie do Pruszkowa, a linia S2 na trasie skroconej do Warszawy
Zachodniej.

B3 http://wkd.com.pl/schedule_tables/schedule_to_warsaw.htm, 8.12.2010r.
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glownie dzigki funduszom przekazywanym przez Uni¢ Europejskg. Na warszawskich torach
jezdzi obecnie 869 wagondow réznych typow, w tym 98 niskopodtogowych. W dzien
powszedni S$rednio w okresie porannego i popotudniowego szczytu komunikacyjnego
kursuje 738 wozow, a w niedziele i §wieta 483*. Charakterystyki linii tramwajowych
przedstawiajg si¢ nastepujgco: Srednia dlugos¢ linii wynosi 16 km, $rednia odleglo$¢
migdzyprzystankowa — 444 m, $rednia predkos¢ waha si¢ w granicach 14,6 + 18,4 km/h.
Szczegdlnie ostatnia charakterystyka jest bardzo niekorzystna, jesli chodzi o komfort
korzystania z komunikacji tramwajowej w Warszawie. Brak uwzglednienia priorytetu dla
tramwajow na skrzyzowaniach ma pewny wptywa na taki stan. Sredni wiek taboru jest w
tym momencie nadal niezadowalajacy, jednak z biegiem czasu przybywa w stolicy nowych,
niskopodtogowych pojazdow °. Wielko$é ogolnej, miesigcznej pracy przewozowej w
komunikacji tramwajowej wyniosta w pazdzierniku 2010r. 4 265 607 wozokilometrow™®.
Infrastrukture tramwajowg tworza obiekty zwigzane z siecig torowag 1 siecig zasilania
trakcyjnego. Pierwszy element stanowi torowisko, ktorego dtugos$¢ eksploatowana w ruchu
pasazerskim wynosi ok. 240 km toru pojedynczego, a dlugos$¢ toréw gospodarczych mierzy
ok. 35 km toru pojedynczego. Korzystng cechg jest udziat torowisk wydzielonych z jezdni,
ktory wynosi ok. 80% diugosci torowisk eksploatowanych w ruchu pasazerskim. Sprzyja to
wigkszej punktualno$ci tramwajéw w pordwnaniu z rozwigzaniami stosowanymi w wielu
innych miastach, w ktorych po torowiskach tramwajowych mogg si¢ rowniez poruszac
samochody. Istotng czeScig infrastruktury tramwajowej sg zwrotnice, ktore wystepuja na
rozjazdach 1 umozliwiaja motorniczym zmian¢ toru. Statystyki dotyczace zwrotnic
przedstawiajg si¢ nastepujaco: W Warszawie jest ok. 750 zwrotnic, z czego ok. 660
zwrotnic, tj. ok. 90%, jest ogrzewanych, a ok. 180 zwrotnic (ok. 25%) jest sterowanych
droga radiowa. Sie¢ trakcyjna, czyli drugi element infrastruktury tramwajowej, zasilana jest
z 41 podstacji, ktorych rozmieszczenie oraz moc s3 dostosowane do obowigzujacych
warunkow ruchowych dla konkretnych ciagéw komunikacyjnych. Podstacje sa w pelni
zautomatyzowane 1 kontrolowane cata dobe. Sie¢ kabli trakcyjnych wynosi ok. 536 km
kabli przylaczonych do sieci trakcyjnych, natomiast sama sie¢ trakcyjna ma ponad 280 km
toru pojedynczego’. Ostatnim, ale zdecydowanie nie najmniej popularnym, elementem
systemu transportu kolejowego w Warszawie jest metro. Stolica dysponuje jedng linig metra

(oddang w catosci do eksploatacji dn. 25.10.2008r.), o dlugosci 23 km, taczaca pdinocng

Y http://www.tw.waw.pl/drupal/node/17, 8.12.2010r. (dane na 10.2010r.).

1° Strategia zréwnowazonego..., op. Cit., .66

1 http://www.tw.waw.pl/drupal/node/17, 9.12.2010r. (dane na 10.2010r.).

' http://www.tw.waw.pl/drupal/node/10, 9.12.2010r. (dane na dzien 31.12.2008r.).
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(Bielany) z potudniowa (Kabaty) cze$cig miasta. Na linii zlokalizowanych jest 21 stacji,
srednio co 1,1 km. Cho¢ wydaje si¢, ze metro jest najszybszym $rodkiem transportu, z
niezaleznym ciagiem torow znajdujacym si¢ pod powierzchnig terenu, to jego predkos¢ w
dzien powszedni wynosi 37,5 km/h 18, Wartos$¢ ta jest jednak wigksza niz w przypadku
innych $rodkow transportu publicznego. Czgstotliwo$¢ kursowania sktadow metra jest
zalezna od pory dnia i nat¢zenia ruchu pasazerskiego, i wynosi od 2-3 minut w godzinach
szczytu do 9-10 minut w godzinach porannych i wieczornych. W wydtuzonym czasie metro

kursuje w nocy z piatku na sobote oraz z soboty na niedziele (ostatni kurs ok. godz. 2:30)*.

Na kilka stow komentarza zastuguje rowniez transport lotniczy. Pomimo tego, ze nie
stanowi on elementu, szeroko pojetej, komunikacji miejskiej, to ma znaczny wptyw na jej
rozwo6j. W Warszawie zlokalizowane jest jedno lotnisko im. Fryderyka Chopina znajdujace
si¢ na Okeciu. W celu dobrego potaczenia lotniska z centrum miasta funkcjonuja cztery
linie autobusowe, ktore sa rozwijane 1 modernizowane tak, aby stanowi¢ dogodny $rodek
transportu oraz swoistg ‘wizytowke komunikacyjng’. Kolejnym takim potaczeniem ma by¢
powstajacy odcinek kolejowy, ktory ma potaczyé Srédmiescie z Okeciem. Planowana jest
réwniez budowa nowego lotniska w Modlinie, ktére ma petic¢ role lotniska regionalnego 1

komplementarnego wobec portu lotniczego w Warszawie®.

Szczegdlnym sposobem transportu w miastach jest wykorzystanie roweru jako
srodka transportu. Niestety, w Warszawie sie¢ rowerowa jest dos¢ stabo rozwinieta, brak
jest korzystnych rozwigzan sprzyjajacych podrézom rowerowym. Stolica dysponuje 200 km
drog rowerowych, z czego 130 km to drogi lokalne. Na 1000 mieszkancow przypada
zaledwie 0,12 km $ciezek rowerowych. W celach transportowych rower wybiera 1,1% o0sob
podrozujacych niepieszo, ale wzrost w porownaniu do 1998 roku wynosi ponad 83%72*.
Prawdopodobnie w najblizszych latach sie¢ rowerowa bedzie rozwijana i stworzy ciekawa

alternatywe dla transportu samochodowego czy tramwajowego.

18 Strategia zrownowazonego..., 0p. Cit., , s. 67, 68.

19 http://www.metro.waw.pl/rozklad-jazdy-metra.html, 9.12.2010r.
2 http://www.modlinairport.pl/#, 30.01.2010r.

2 Strategia zrownowazonego..., 0p. Cit., s. 72,73
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1.3. Kongestia transportowa — przyczyny, skutki, mozliwe rozwigzania

Zjawisko kongestii komunikacyjnej nie jest jedynie problemem Warszawy. Jej
przyktady mozna znalez¢ w réznych miastach oraz krajach, a takze w kartach historii. Juz
starozytny Rzym borykat si¢ z tym zjawiskiem, czego dowodzi zakaz ruchu pojazdéw
przywozacych towary w ciggu dnia wydany przez Cezara. W kolejnych wiekach problem
ten dotykal wszystkie wigksze miasta. Sam termin ,kongestia” pochodzi z jezyka
facinskiego 1 oznacza skupienie lub nagromadzenie 2. Poprzez kongesti¢ transportowa
rozumie si¢ najczesciej stan zattoczenia infrastruktury transportowej i pojazdow. Bardziej
szczegdlowo definiuje to pojecie Altahuler, przyjmujac, ze jest to sytuacja, w ktorej popyt
(a wigc zapotrzebowanie) na obiekt infrastruktury uniemozliwia swobodny przeptyw przy
maksymalnej dopuszczalnej predkosci ruchu. Mozna rzec, ze istota zjawiska kongestii nie
jest samo korzystanie z infrastruktury i pojazdow przez pewng liczbe uzytkownikow, lecz
to, ze uzytkownicy oddzialuja na siebie, powodujac tym samym negatywne skutki
eksploatacyjne i ekonomiczne. Kongestia transportowa stwarza rowniez praktyczne
problemy, ktére kryja sie czgsto w zespotach $cisle powigzanych ze sobg zagadnien
dotyczacych szerokiego =zakresu zjawisk. Przykladem najbardziej spektakularnych
przejawow kongestii jest: zattoczenie portow morskich, zattoczenie portow lotniczych i
przestrzeni nad nimi oraz zatloczenie uktadow drogowo-ulicznych w miastach. Skutki
takich zjawisk wykraczaja czesto poza dang strefe transportu, a ich zmniejszenie wymaga z
reguly duzych naktadow?.

Ciesielski wyrdznia dwa glowne rodzaje kongestii transportowej ze wzgledu na
miejsce powstawania tego zjawiska. Jest to kongestia na sieci transportowej i kongestia w
srodkach transportu. Ta pierwsza dzieli si¢ dodatkowo na kongesti¢ na liniach i kongesti¢ w
punktach transportowych. Kongestii na drogach ulegaja pojazdy, a jej skutki dotykaja
wlascicieli pojazdow 1 tadunkow oraz pasazerowie. W tym przypadku pozadanym dobrem
jest przemieszczenie w jakim$§ konkretnym lub jak najkrotszym czasie pojazdu wraz z
przedmiotem przewozu. Kongestii w punktach transportowych réwniez podlegaja pojazdy
oraz bezposrednio tadunki 1 pasazerowie. Czynno$¢ wchodzaca w sktad procesu
transportowego jest tutaj dobrem pozadanym?®. Kongestia na sieci transportowej moze by¢

powodowana koniecznoscig kontroli pojazdéow, tadunkdéw 1 pasazerow, badz tez

22 Iglinski H.: Ograniczanie poziomu kongestii a zréwnowazony rozwdj miast, Poznah 2009, s. 106, 112.

2 Ciesielski M.: Koszty kongestii transportowej w miastach, Poznan 1986, s. 5-6, 14-15, 18.

# Dotyczy to czynnosé takich jak np.: przyjecie pociagu, zatadunek, ladowanie, nabywanie biletu, dojscie do
pojazdu na dworcu et cetera.
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modernizacjg lub przebudowa drog. Drugiemu rodzajowi kongestii, czyli kongestii w
$rodkach transportu podlegaja pasazerowie, jak i tadunki®®. Przyczyna tego rodzaju zatoru
jest najczesciej zatloczenie wystepujace na sieci transportowej, cho¢ moze by¢ réwniez
skutkiem niedostosowania czestotliwosci kursowania pojazdow do zgtaszanego popytu lub
zbyt matej pojemnosci tych pojazd(')WZG. Rezultatami kongestii w $rodkach transportu jest
obnizenie jakosci ustug transportowych, badz niemozno$¢ skorzystania z niej w danym
czasie?’.

W swojej pracy Iglinski przytacza podzial na roézne formy kongestii, ktorego
dokonat Vickery. Wyr6znit on sze$¢ typow kongestii: pojedynczg interakcje,
zwielokrotnione interakcje, bottleneck, triggerneck, powszechne zatloczenie oraz kongestig
spowodowang dziataniem wurzadzen kontroli ruchu. Pojedyncza interakcja (single
interaction) zachodzi pomi¢dzy dwoma pojazdami, na skutek czego predkos¢ jednego z
nich zostaje niekorzystnie zmniejszona. Zwielokrotnione interakcje (multiple interaction)
maja miejsce pomiedzy wieloma pojazdami i zachodzg przy wyzszym poziomie ruchu niz
pojedyncza interakcja. Rezultatem takiej kongestii jest powszechne organicznie predkosci i
wydluzenie czasu jazdy. Bottleneck, czyli tzw. “waskie gardto”, powstaje tam, gdzie
przepustowo$¢ infrastruktury jest nizsza niz na otaczajacej ja sieci, co powoduje powstanie
zatorow w punkach lub na odcinkach sieci drogowej. Zjawisko to moze by¢ rowniez
skutkiem prowadzonych robét drogowych czy tez zaistnialej kolizji lub awarii pojazdow.
Sytuacja triggerneck moze zosta¢ zapoczatkowana przez bottleneck. Na odcinkach sieci
przecinajacych si¢ z fragmentem infrastruktury, na ktoérej wystepuje ,,waskie gardto”
powstaje zator lub zatory, ktore skutecznie zaczynaja utrudnia¢ ruch. Powszechne
zattoczenie (general density) powstaje, gdy zattoczenie powstajgce na sieci korzystajacej z
danej galtezi transportu (np.: transportu drogowego) zaczyna niekorzystnie oddziatywac na
caly system transportowy w miescie, nawet gdy elementy infrastruktury poszczegodlnych
galezi si¢ ze sobg nie krzyzujg. Ostatnia, specyficzna forma kongestii, ktorg wyrdznit
Vickery, to zator spowodowany dziataniem urzadzen kontroli ruchu, tj.: sygnalizatorow
Swietlnych, przejazdow kolejowych z zaporami, itp. Jednak Iglinski dokonat stusznej uwagi,
iz powyzsze urzadzenia sa raczej przyczyna powstawania zatorow, a nie kolejna ich

forma®.

% Ciesielski M.: Koszzy kongestii..., op. cit., s. 18.

% gzymczak M.: Logistyka miejska, Poznan 2008, s. 134
%7 Ciesielski M.: Koszty kongestii..., op. cit., s. 19.

% Iglinski H.: Ograniczanie poziomu..., 0p. cit., s. 108-109.
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W zwigzku z tym, ze o stanie zattoczenia komunikacyjnego miast mowi si¢ wtedy,
gdy na czesci sieci transportowej wystepuje regularnie silna kongestia I typu lub kongestia
Il typu®®, pokrétce zostanie scharakteryzowany rowniez ten podzial kongestii transportowe;.
Aby dokona¢ rozrdéznienia na kongestie I 1 II typu nalezy zauwazy¢, ze sg one zalezne od
przeptywu pojazdéw (q). Gdy wzrasta liczba uzytkownikow drogi, ro$nie réwniez gestos¢
ruchu i rownoczes$nie zwigksza si¢ przeptyw pojazdéw. Maksymalna warto$¢ przeptywu
(Qmax) zostanie osiagnigta wtedy, gdy gesto$¢ ruchu osiagnie warto$¢ optymalng (kop).
Kongestia I typu charakteryzuje si¢ wzrostem gestosci ruchu, az do osiggnigcia wartosci
optymalne;j. II typ kongestii, to stan, gdy liczba uzytkownikéw drogi, a tym samym g¢stosé
ruchu nadal si¢ zwigksza i1 przekracza warto$¢ optymalng powodujac nagle i znaczne
zmniejszenie przeplywu 1 predkosci poruszania si¢ pojazdow. Szczytowa forma tej
kongestii jest catkowite zablokowanie danego odcinka drogi (przeptyw spada do zera, a

czas przejazdu roénie do nieskonczonosci)®. Oba przypadki ilustruje ponizszy rysunek.

Rys.1. Kr zy wa -kpncentm@ig y wu

g — przeptyw pojazdow
k — gestos¢ ruchu
Omax — przeptyw maksymalny

Kopt — ggstos¢ optymalna

Zrédlo: W. D. Ashton: The Theory of Road Traffic Flow, London 1966, s. 18, [w] H. Iglinski:

Ograniczanie poziomu..., op. cit., s. 110.

? Ciesielski M.: Koszty kongestii..., op. Cit., s. 29.
% Iglinski H.: Ograniczanie poziomu..., 0p. cit., s. 109-110.
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Znajac juz charakterystyke zjawiska kongestii transportowej mozna przystgpi¢ do
proby przedstawienia jego konkretnych przyczyn. Swoistg cechg duzych miast, takich jak
Warszawa, jest koncentracja duzej liczby ludnosci na stosunkowo ograniczonej
powierzchni. Spoteczno$¢ micjska ma swoje potrzeby, ktére realizuje m.in. poprzez
przemieszczanie si¢. Tym samym powoduje to nagromadzenie potrzeb transportowych i
komunikacyjnych w miescie. Mozna zauwazy¢, ze potrzeby przewozowe mieszkancoOw
charakteryzuja si¢ wyrazng cyklicznoscig i rOwnoczes$nie duzg zmienno$cig wzglgdem czasu
(np.: przekroju czasowego na przestrzeni jednego dnia). Dzienny cykl komunikacyjny w
miescie przejawia si¢ w postaci porannych 1 popotudniowo-wieczornych szczytow
komunikacyjnych, spowodowanych glownie realizacjg podrozy obligatoryjnych (tj. dojazdy
z 1 do miejsca pracy oraz szkoty). W perspektywie tygodniowej najwicksze nagromadzenie
potrzeb wystepuje w ciggu dni roboczych, w sobotnie popotudnia az do p6éznych godzin
nocnych, czyli wowczas gdy odbywane sg podroze o charakterze fakultatywnym, zwigzane
z wykorzystywaniem czasu wolnego od pracy®..

Zrédta ruchu w miescie sa najczesciej rozproszone, a jego cele skoncentrowane.
Powoduje to, ze na drogach dojazdowych do obszaréw centralnych tworza si¢ zatory.
Dodatkowym czynnikiem wptywajacym na wzrost kongestii w samych centrach miast jest
skupienie w tych miejscach ruchu turystycznego. Te powszechne zjawiska spotykaja si¢ z
nastgpnym utrudnieniem, jakim jest cenna zabudowa (np.: zabytkowa, o charakterze
panstwowym), ktéra uniemozliwia odpowiednie ksztaltowanie infrastruktury w tych
miejscach. W catym miesScie barier, jakie sg stwarzane przy rozbudowie infrastruktury jest
wigcej, chociazby bariery naturalne, technologiczne oraz prawne 1 administracyjne, a przede
wszystkim finansowe. Inwestycje infrastrukturalne sg najcze¢sciej realizowane przez dlugi
okres czasu (zanim usprawnig system transportowy), kiedy to powoduja dodatkowe
utrudnienia w ruchu®?. Nalezy dodatkowo zauwazy¢, ze popyt na infrastrukture (wraz z
rozwojem motoryzacji oraz wzrostem liczby ludno$ci) rosnie, natomiast jej 1los¢ staje si¢
niewystarczajaca, a jako$é jest staba, a nawet niekiedy ulega pogorszeniu® - taka sytuacja
powoduje wzrost poziomu kongestii. Czynnikiem katalizujacym zjawisko kongestii jest
miejska zabudowa, ktdra cechuje si¢ gesta siecig drog i ulic, z wieloma skrzyzowaniami,
gdzie zwykle dochodzi do przecinania si¢ i tgczenia sieci réznych galtezi transportu.

Uzytkownikow miejskiej infrastruktury jest wielu: piesi, rowerzysci, uzytkownicy

* Ibidem, s. 113.

%2 przyktadem warszawskim jest tutaj np.: metro, ktorego pierwsza linia byta budowana przez ponad 20 lat
przysparzajac w tym czasie roznych probleméw komunikacyjnych.

* Vide: 2.1. Opis systemu transportowego Warszawy, s. 5.
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komunikacji zbiorowej 1 indywidualnej (kierowcy), a to prowadzi do konfliktéw oraz moze
przyczynia¢ si¢ do wystapienia zjawiska kongestii. Przepustowo$¢ infrastruktury w miescie
maleje przez to, ze korzystaja z niej uzytkownicy réznych pojazdow, ktore cechuja si¢
przede wszystkim inng predkoscig poruszania si¢ na drogach. Pewnym ograniczeniem
przepustowosci sg rowniez dostawy, doreczenia czy odbiory przesytek, tadunkow. W taki
sam sposOb spowalniajg ruch miejsca do parkowania zlokalizowane na skrajach ulic lub z
wyjazdami na parkingi czy na posesje. Jak juz byto wspomniane, zrédta ruchu w miescie sg
rozproszone, co wynika z rozproszenia zabudowy i tzw. ,rozlewania si¢” jej na obrzeza
miasta. Taki stan utrudnia lub wrecz uniemozliwia obsluge oddalonych dzielnic czy
przedmies¢ przez komunikacje zbiorowa. Przyczynia si¢ to tym samym do wzrostu
wykorzystania komunikacji indywidualnej, a przez to rowniez do kongestii. Jak widaé z
przytoczonych powyzej generalnych czynnikéw, sa one w duzej mierze nierozerwalnie
zwigzane z miastem 1 jego zabudowg oraz funkcjonowaniem. Dodatkowo wiele tych
przyczyn wystepuje tacznie czy tez wptywa wzajemnie na siebie. Dlatego tez bardzo
trudnym zadaniem (a wrecz niemozliwym) jest wskazanie konkretnej przyczyny zattoczenia
komunikacyjnego miast®*,

W literaturze przedmiotu znajduje si¢ wiele podziatoéw 1 charakterystyk czynnikow
wptywajacych na wystepowanie zjawiska kongestii. Ze wzgledu na charakter i cel niniejszej
pracy przytoczony zostanie podziat tych czynnikow ze wzgledu na gléwny 1 bezposredni
czynnik, jakim jest wzrost poziomu zmotoryzowania spoteczefistwa 1 réwnocze$nie
ograniczong rol¢ komunikacji zbiorowej. Dalej sg to czynniki strukturalne. Obejmuja one
cato$§¢ zagadnien dotykajacych struktury przestrzennej miasta, gdzie kluczowy jest
wlasciwy uklad sieci drogowej 1 sieci pozostatych gatezi transportu, ich przebieg 1
dostosowanie przepustowosci do popytu. Czynniki technologiczne réwniez bezposrednio
wplywaja na problem kongestii. Opisuja one stan techniczny sieci drogowo-ulicznej oraz
rozwigzania kontroli ruchu w miescie. Dodatkowo charakteryzuja one komunikacje
zbiorowag — jej rodzaje i1 sposob, w jaki funkcjonuja. Oprécz czynnikow bezposrednich
mozna wyrdzni¢ rowniez cztery czynniki posrednie: spoteczne, funkcjonalne, geograficzne i
ekonomiczne. Czynniki spoleczne to przede wszystkim: poziom zamoznosci danego
spoteczefistwa, model/styl zycia ludzi, §wiadomo$¢ spoleczna negatywnego wplywu
transportu, a szczegdlnie kongestii transportowej, na zdrowie ludzi i jako$¢ srodowiska

naturalnego. Powyzsze czynniki pokazuja preferencje spoleczenstwa dotyczace

% Iglinski H.: Ograniczanie poziomu..., op. cit., s. 113-115.
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wykorzystania transportu zbiorowego oraz indywidualnego. Na ich podstawie mozliwe jest
wnioskowanie o poziomie zmotoryzowania w danym miescie. Czynniki funkcjonalne
charakteryzuja stopien koncentracji i lokalizacj¢ poszczegdlnych funkcji w przestrzeni
miasta. Rozktad takich cech pozwala opisa¢ prawdopodobng wielkos$¢ 1 kierunki potokow
podréznych. Czynniki geograficzne oddziatuja na wielko$¢ miasta, jego zabudoweg (w tym
gestos¢ zaludnienia). Takie czynniki jak: rzezba terenu, sie¢ hydrologiczna czy tez budowa
geologiczna mogg mie¢ wpltyw na lokalizacje oraz koszt inwestycji infrastrukturalnych.
Wpltyw czynnikow ekonomicznych jest zasadniczg kwestig rozwoju infrastruktury
transportowej, gdyz takie inwestycje cechujg si¢ wysoka kapitatochtonno$cig i
terenochtonnos$cia, a cze$¢ ich efektow jest odsunigta w czasie i moze powodowac
problemy komunikacyjne miasta w fazie budowy. Iglinski za kolejng przyczyne
powstawania kongestii uwaza samych kierowcoOw. Niestety, kierowcy w Polsce nie cechuja
si¢ odpowiednig kulturg jazdy, bardzo czgsto poruszajg si¢ ze zbyt mata dynamika podczas
ruszania ,,spod $wiatel”, maja tendencj¢ do wjezdzania na skrzyzowanie nawet jesli istnieje
niewielka szansa na jego opuszczenie przed zapaleniem si¢ sygnatu czerwonego, dodatkowo
niewystarczajaco koncentrujg si¢ na jezdzie samochodem®”.

Efekty wystgpowania kongestii transportowej, niezaleznie od jej przyczyn,
odczuwajg zardwno bezposredni uzytkownicy transportu, jak i pozostali mieszkancy miast.
Kongestia nie jest jedynym problemem, z jakim boryka si¢ transport, lecz ze wzgledu na jej
Znaczace oddziatywanie, przyjmuje si¢, ze jest ona jednym ze skladnikow kosztow
zewngtrznych transportu‘%. Skutki, jakie wywotuje kongestia transportowa mozna podzieli¢
na koszty bezposrednie 1 posrednie, jakie to zjawisko implikuje. Do bezposrednich kosztow
kongestii, wystgpujacych przy kazdym poziomie kongestii, Ciesielski zalicza:

- koszty eksploatacji pojazdow,

- koszty utrzymania infrastruktury,

- straty czasu uzytkownikow transportu oraz straty zwigzane z ucigzliwoscia
podrdzy,

- straty zwigzane z czasem trwania przewozow towarowych i warunki wykonywania

tych przewozow,

- koszty wypadkow,

- straty wynikajace z zanieczyszczenia srodowiska.

* |bidem, s. 119-122.
% Jbidem, s. 122.
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Posrednie skutki kongestii transportowej powstaja, gdy przekroczony zostaje ekonomiczne
uzasadniony poziom kongestii, czyli w momencie, kiedy zapotrzebowanie na przejazd
danym odcinkiem drogi lub przez dane skrzyzowanie przekracza maksymalng
przepustowo$¢ tego skladnika infrastruktury®’. Najistotniejszym skutkiem kongestii sa
koszty zwigzane z czasem, jaki jest przez nig tracony. Stracony w ten sposéob czas bez cienia
watpliwosci wptywa na funkcjonowanie wszystkich uzytkownikow transportu, jak i samych
mieszkancéw. Wydtuzenie si¢ czasu jazdy powoduje wzrost dlugosci trwania szczytow
komunikacyjnych w miastach. Nastepstwem tych zjawisk jest zwiekszenie kosztow (lub/i
zmniejszenie dochodow) w roznych grupach uzytkownikoéw infrastruktury, m.in. kierowcow
samochodéw, motoCykli oraz ich pasazerow, operatorow logistycznych, stuzb miejskich,
przewoznikow transportu zbiorowego. Wydtuzanie si¢ czasu jazdy z powodu kongestii
transportowej wptywa na wydtuzanie si¢ czasu pracy pojazdow. Natomiast samo poruszanie
si¢ pojazdow w zatorach jest specyficzne i charakteryzuje si¢ czestym przyspieszaniem i
hamowaniem, co znaczaco wplywa na wzrost kosztéw ogumienia, zuzycia uktadu
hamulcowego oraz sprzggla. Powoduje to, ze wszystkie te podzespoly wymagajg czgstszej
wymiany. Zatloczenie w miastach wptywa niekorzystnie na $rodowisko przyrodnicze i
spoteczne. Glownym czynnikiem jest tu zwigckszona emisja do atmosfery substancji
szkodliwych, tj.: tlenkow azotu, czastek stalych, lotnych zwigzkéw organicznych,
dwutlenku siarki, tlenku wegla oraz gazoéw cieplarnianych (dwutlenek wegla, podtlenek
azotu). Dodatkowym zagrozeniem jest tzw. niecatkowite i niezupetne spalanie paliwa, co
rowniez wptywa na zwigkszenie emisji zanieczyszczen, jak i ich sktad. Kolejnymi kosztami
sg te zwigzane z Kolizjami. Wynika to z rosngcej w zatorze ggstosci ruchu, malejacych
odlegtosci pomigdzy pojazdami i przez to wzrastajacej liczby interakcji migdzy nimi.
Dodatkowo wzrost ryzyka kolizji wynika ze stanu psychiczno-fizycznego kierowcow,
ktérzy w porannych zatorach odczuwaja skutki niewyspania, a wieczorem zmeczenia po
caltym dniu pracy, ponadto uzytkownicy (kierowcy, jak 1 pasazerowie) odczuwajg stres
zwigzany z kongestig. Konsekwencjg zwigkszenia poziomu stresu, agresji 1 zmeczenia jest
zmniejszenie efektywnos¢ wykonywania codziennych czynnosci. Ostatnim przytoczonym
powyzej kosztem kongestii transportowej jest wzrost kosztow utrzymania infrastruktury.
Generalnie infrastruktura transportowa jest projektowana, aby wytrzyma¢ pewna mase
pojazdow oraz nacisk na osie, a wiec jedyny niekorzystny wplyw zatloczenia

komunikacyjnego moze odnosi¢ si¢ do czestszego odnawiania oznakowania poziomego

¥ Ciesielski M.: Koszty kongestii..., 0p. Cit., s. 56.
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oraz napraw uszkodzonych elementow infrastruktury. Mozna jeszcze dodac, ze zatory moga
powodowac¢ przyspieszone zuzycie nawierzchni, co pocigga za sobg koszty jej napraw i
remontow’.

Z zwiazku z tym, iz wplyw bezposredni 1 posredni kongestii transportowej w
miastach na rézne grupy uzytkownikéw 1 rézne sfery zycia mieszkancow jest
niepodwazalny 1 znaczacy, podejmowane s3 proby ograniczania tego zjawiska. Do
podstawowych narzedzi, ktére stuza temu celowi mozna zaliczy¢:

- zwigkszenie przepustowosci infrastruktury poprzez jej rozbudowe,

- bardziej efektywne wykorzystanie istniejgcej infrastruktury,

- zarzadzanie popytem na przewozy,

- wprowadzanie zmian w zagospodarowaniu przestrzennym.

Pierwsze narzedzie to nie tylko budowa nowej infrastruktury, ale takze modernizacja
juz istniejgcej. W ramach tej grupy narzedzi mozna wymieni¢: budowe nowych drog,
poszerzanie istniejacej infrastruktury, budowe tacznikéw, budoweg skrzyzowan
wielopoziomowych, poprawg geometrii drég, budowg¢ mostow, tworzenie specjalnych
pasow ruchu (np.: dla pojazdow o wigkszym napetnieniu czy dla pojazdow ciezarowych),
rozbudowe sieci kolejowej oraz rozbudowe sieci transportu zbiorowego. By budowanie
nowych elementow infrastruktury nie byto konieczne, nalezy bardziej efektywnie
wykorzystywac¢ te juz istniejgce. Do narzedzi w tej grupie mozna zaliczy¢ na przyklad:
poprawe funkcjonowania sygnalizacji $wietlnej, wprowadzenie systemoéw zarzadzania
ruchem, tworzenie systemow precyzyjnej informacji pogodowej, a Ww transporcie
zbiorowym m.in. tworzenie systemow sygnalizacji z pierwszenstwem dla komunikacji
zbiorowej, zwigkszanie wykorzystania posiadanego taboru, wprowadzanie systemu
Sledzenia pojazddéw i1 informacji o czasie oczekiwania na przystankach oraz modernizacj¢
infrastruktury punktowej, w tym przystankow i dworcow. Zarzadzanie popytem na transport
mozna realizowa¢ wprowadzajac narze¢dzia takie jak: implementacja systemoéw optat za
korzystanie z infrastruktury, objecie strefy parkowania spdjnym systemem zarzgdzania,
promocja pracy na odlegtosé, wspolne uzytkowanie samochodéw osobowych, ograniczanie
w poruszaniu si¢ pojazdow ciezarowych, promowanie komunikacji zbiorowej poprzez
stworzenie przejrzystych 1 atrakcyjnych taryf, zapewnienie odpowiedniego poziomu
komfortu jazdy, zwickszenie bezpieczenstwa na przystankach i w pojazdach. Rowniez

wprowadzanie zmian uktadu zagospodarowania przestrzennego miast moze korzystnie

%8 Iglinski. H.: Ograniczanie poziomu..., 0p. cit., s. 126-138.
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wplyng¢ na zmniejszenie zjawiska kongestii. Wsérdd narzedzi zarzadzania przestrzenig
miejska pomocne moga sta¢ si¢: wdrazanie koncepcji urbanistycznych zapobiegajacych
,rozlewaniu si¢” miast i skoncentrowanych na popularyzacji transportu zbiorowego oraz
tworzenie ukladéw przestrzennych wolnych od samochodow®®. Mozliwe jest dokonanie
szczegotowe] charakterystyki powyzszych narzedzi ograniczanie zjawiska kongestii
transportowej w miastach oraz wprowadzenie nowych. Natomiast ze wzglgdu na ogodlny
charakter powyzszego opisu, majacy przede wszystkim zapoznaé czytelnika z zagadnieniem

zattoczenia w miastach, powyzsza charakterystyka wydaje si¢ by¢ wystarczaj qca40.

* Ibidem, s. 139-141.
“0 Bardziej szczegblowe ujecie tegoz zjawiska mozna znalez¢ w literaturze przedmiotu.
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2. Analiza statystyczna badania ankietowego
2.1. Opis badania ankietowego oraz charakterystyka respondentéw

Podstawe cz¢$ci badawczej niniejszej pracy stanowi ankieta dotyczaca problemow
komunikacyjnych miasta stotecznego Warszawy i ich oddziatywania na komfort zycia
miescie. Ankieta, przeprowadzona w okresie od stycznia do lutego 2010 roku, skierowana
zostata do grupy mieszkancow Warszawy 1 okolic, szczegdlnie zainteresowanych
problemami transportowymi stolicy. Elektroniczny formularz ankiety umieszczony zostat w
witrynie internetowej Stowarzyszenia Integracji Stotecznej Komunikacji (SISKOM) i
zostala podzielona na 4 czg$ci: 1. Przyczyny zatorow komunikacyjnych oraz probleméw z
nimi zwigzanych; 2. Skutki probleméw komunikacyjnych; 3. Opinia ankietowanych nt.
dziatan, ktore wedlug nich pozwola rozwigza¢ problemy transportowe Warszawy; 4.
Informacje o osobach ankietowanych, m.in. miejsce zamieszkania, pracy, opinia nt. strat
czasu oraz sposoboéw na uniknigcie korkow. Lacznie kompletnie wypetnionych ankiet
wptyneto 2885. Ze wzgledu na niereprezentatywny charakter badania ankietowego
prowadzonego za posrednictwem strony internetowej, uzyskanych w ten sposob opinii nie
mozna generalizowa¢ i nie mozna ich utozsamia¢ z opiniami przeci¢tnego mieszkanca
Warszawy. Niemniej jednak na podstawie przeprowadzonego badania mozliwe bylo
poznanie opinii os6b najbardziej zainteresowanych sprawami komunikacyjnymi Warszawy
oraz dokonanie bardziej ogolnego wnioskowania dotyczacego problemu kongestii
transportowej w miescie*’.

Sposrod respondentow ankiety 19,2% stanowity kobiety zas 80,8% mezczyzni. W
zwiazku z faktem, ze badana proba nie byta reprezentatywna, wydaje si¢ rowniez, ze udziat
0s0b poszczegbdlnych pici nie powinien wptywaé znaczgco na omoéwienie celu niniejszej

pracy.

LW zwigzku z brakiem podobnych badan (ostatnie miaty miejsce w 2005r.) stanowig one jedyne tak kompletne
zrodto wiedzy nt. opinii mieszkancow Warszawy w sprawie kongestii transportowe;.
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Rys.2. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 16. ankiety

Ple¢ ankietowanych

Rys.3. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 17. ankiety
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Rys.4. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie ankiety
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Wiek 0sob ankietowanych jest zroznicowany, cho¢ mozna dostrzec pewne tendencje.
Najwigcej 0sob, ktore wzigto udziat w ankiecie ma 30 lat, natomiast mediana wynosi 31 lat.
Sredni wiek osoby ankietowanej to ok. 33 lata. Jedynie 21 respondentdw to 0soby
niepelnoletnie. Osoby petnoletnie do 30 roku zycia stanowig ok. 44% ogoétu ankietowanych,
osoby w wieku 31-40 lat stanowig ok. 39%, natomiast osoby po 41 roku to zaledwie ok.
16% ankietowanych. Zdecydowana wigkszo$¢ (ok. 83%) ankietowanych to osoby ponizej
40 roku zycia, co moze wynika¢ z faktu, iz ankieta byla dost¢gpna jedynie droga
elektroniczng, a tym samym w pewnym stopniu grupa oséb, ktora mogla wzigé w niej

udziat zostata zawezona do oséb aktywnie korzystajacych z komputera oraz Internetu.
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Rys.5. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 18. ankiety
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Kolejna cecha, ktéra pozwoli dokona¢ glebszej analizy wynikow ankiety jest profil
wyksztalcenia 0sob ankietowanych. Najmniej osob, ktore wzigto udzial w ankiecie posiada
wyksztalcenie podstawowe (0,07%), zasadnicze zawodowe (0,66%) oraz gimnazjalne
(0,83%). Okoto 1/5 ankietowanych posiada wyksztatcenie $rednie. Wsroéd odpowiedzi w
rubryce ,,Inne” ankietowani wymienili m.in.: wyksztalcenie niepelne wyzsze (32 osoby,
1,11%) lub stopnien naukowy (13 oséb, 0,45%). Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych
posiada wyksztatcenie wyzsze (0k.70%), co pozwala stwierdzi¢, iz ankieta zostata
wypetniona przez osoby §wiadome swoich praw obywatelskich i aktywnie angazujace si¢ w

problemy lokalne.
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Rys.6. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 19. ankiety
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Ankietowani zostali réwniez poproszeni o wybranie jednego z 11 charakterow
zatrudnienia. Profil odpowiedzi potwierdza wnioski z analizy pytania dotyczacego
wyksztatcenia osOb ankietowanych. Wigkszo$¢ osob (ok. 70%) jest zatrudnionych na
stanowiskach, na ktorych przewaznie zatrudnia si¢ osoby z wyzszym wyksztalceniem. Sg to
zawody tworcze, samodzielni specjalisci, inzynierowie, kierownicy i specjalisci wyzszego i
$redniego szczebla, dyrektorzy szkot, lekarze, prawnicy, nauczyciele, oficerowie,
sportowcy, pracownicy administracyjno-biurowi, mistrzowie-technicy oraz pielegniarki.
Dos¢ duza grupe stanowig uczniowie i studenci (13,21%). Najmniej ankietowanych jest z
zawodu rolnikami (zaledwie 0,1%). Lacznie ok. 1,4% ankietowanych stanowig osoby

niepracujace: bezrobotni, rencisci, emeryci oraz osoby zajmujace si¢ domem.
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Rys.7. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 10. ankiety
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Struktura udziatu mieszkancoOw poszczego6lnych dzielnic Warszawy, ktorzy wzigli

udzial w ankiecie jest porownywalna ze struktura udzialu procentowego mieszkancow

poszczegbdlnych dzielnic na tle catej Warszawy. Wspodlczynnik korelacji dla wyzej

wymienionych zbioréw wynosi ponad 78%*. Wsrod respondentéw najwickszy udziat mieli
mieszkancy Biatoleki (11,64%), Mokotowa (10,33%), Pragi-Potudnie (10,28%) oraz

Ursynowa (9,74%). Najmniej osob, ktore wziely udzial w ankiecie zamieszkuje Wesola

(1,8%), Wilanow (1,76%) i Rembertow (1,4%). Na potrzeby dalszych analiz zostanie

wykorzystany podziat struktury dzielnicowej Warszawy na centrum oraz peryferia z

rozrdznieniem na prawo- i lewobrzezng cz¢$¢ miasta:

Tabelal.
Centrum Peryferia
o Mokotéw, Ochota, Srodmiescie, | Bielany, Bemowo, Ursus,
Lewobrzezne dzielnice . _
Wola, Zoliborz Ursynéw, Wtochy, Wilanow
“  Opracowanie  wilasne na podstawie danych z GUS dla  Warszawy 2008r.

(http://www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/PUBL_I_ludnosc_powierzchnia_Warszawy 1921 2008.pdf,

5.01.2010r.).
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Prawobrzezne dzielnice

Targowek

Praga-Potudnie,

Praga-Poinoc,

Biatoleka,

Wawer, Wesota

Rembertow,

Podstawa do wyodrebnienia takiego podziatu byt sposdb zagregowania jednostek w analizie

,Barometru Warszawskiego” z 2008r.**. Analiza odpowiedzi ankietowanych zgodnie z

powyzszym podzialem pozwoli stwierdzi¢ czy poszczegdlne czeéci miasta rdznig si¢

miedzy sobg spojrzeniem na problem kongestii komunikacyjnych.

Rys.8. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 10. ankiety
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http://www.um.warszawa.pl/konferencje_bk/pliki/r2_9 2_opinie_warszawiakow_nt_transportu_publicznego_w
_Swietle_badan.pdf, 20.01.11r.
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Udziat mieszkancéw miejscowosci podwarszawskich wsréd wszystkich uczestnikow

ankiety wynidst 22,63%. Udzial procentowy mieszkancoéw poszczegdlnych miejscowosci

zostal przedstawiony w Tabeli 2.

Tabela2.
Udzial procentowy w grupie Udzial procentowy w
Miejscowos$¢ ankietowanych spoza ogo6lnej liczbie
Warszawy ankietowanych
Piaseczno 12,56% 2,84%
Zabki 9,49% 2,15%
Pruszkow 7,96% 1,8%
Marki 6,89% 1,56%
Legionowo 5,67% 1,28%

2.2. Prezentacja wynikow badania ankietowego i ich analiza

Rys.9. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 1. ankiety

60

Korki komunikacyjne, w poréwnaniu z innymi pilnymi
sprawami do rozwigzania w Warszawie, stanowig problem:

50

52,24

40

30

20
10

7,42

Procent odpowiedzi [%]

0,42

7

] I

Nie stanowia
problemu

Raczej niewazny

Raczej wazny

Rodzaj problemu

Najwazniejszy

Wazny

Wedlug ankietowanych zatory komunikacyjne w pordéwnaniu z innymi pilnymi

sprawami do rozwigzania w Warszawie, to problem wazny (52,24%), cho¢ wielu uwaza go

za najwazniejszy (38,96%). W zwigzku z tym jest to zagadnienie, ktorym warto si¢
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zainteresowac i dokona¢ analizy przyczyn takiego zjawiska, jego wptywu na jakos¢ zycia w
mies$cie oraz sposobow, jakie sami mieszkancy dostrzegaja w zakresie mozliwosci
rozwigzania problemoéw transportowych miasta.

Osoby ankietowane, jako najwazniejsze przyczyny powstawania zatorow

) *, brak

odpowiedniej liczby mostow (65,93%), nieprawidtowo funkcjonujgca sygnalizacje swietlng

komunikacyjnych w Warszawie, podaja: brak obwodnicy miasta (82,91%

i nieprawidtowa organizacje¢ ruchu (64,75%), brak 2. i 3. linii metra (62,25%) oraz brak
miejskich drog ekspresowych (61,42%). Analiza tych odpowiedzi pozwala stwierdzié, iz
wedlug ankietowanych na problemy komunikacyjne Warszawy w znaczacy sposob wptywa
brak odpowiedniej, ilosciowo 1 jako$ciowo, infrastruktury drogowej oraz sposob
zarzadzania ruchem. Najmniejszy wptyw na powstawanie kongestii transportowej, wedlug
ankietowanych, ma: zly stan techniczny drog (5,75% odpowiedzi: ,,brak wptywu”, 17,78%
odpowiedzi: ,raczej nie wptywa”), zbyt waskie ulice (odpowiednio 5,37% i 21,66%),
nadmierne przywiazanie do komfortu podrézowania samochodem (odpowiednio 8,6% i
12,58%).

Rys.10. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 2. ankiety
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* Jeli nie jest napisane inaczej, to dane procentowe w nawiasach zwyklych obrazuja procent odpowiedzi
respondentow w rubryce ,,duzy wptyw”.
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Rys.11. Prezentacjagraficzna odpowiedzi na pytanie 2. ankiety
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Rys.12. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 3. ankiety
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Zdecydowana wigkszo$¢ ankietowanych (60%) uwaza, ze zatory komunikacyjne

powoduja w ich Zyciu straty czasu i dodatkowe koszty. Jedna trzecia osob wskazata jedynie

na straty czasu. Warto jednak wskazac, ze straty czasu mieszkancéw, cho¢ bezposrednio nie
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wplywaja finansowo na nich samych, to moga posrednio powodowac straty ekonomiczne
istotne z punktu widzenia zatrudniajacych ich podmiotéow , a tym samym réwniez dla

gospodarki samego miasta.

Rys.13. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 4. ankiety
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Wplyw kongestii komunikacyjnych mozna zaobserwowaé¢ w réznych sferach zycia.
Ankietowani wskazali, ze najwiekszy wpltyw maja one na sfer¢ rodzinng (45,27%) oraz na
zycie zawodowe (44,02%). W mniejszym stopniu wpltywaja one na zycie towarzyskie
(25,34%) i kulturalne (21,04%). Innymi sferami, na ktore oddziatuja negatywnie zatory
komunikacyjnie, sa wedlug ankietowanych m.in.: zdrowie fizyczne oraz psychiczne, ogdlna
aktywno$¢ zyciowa (np.: sport, zycie intymnie, hobby). Ponad 30% osob, ktore wypelnity
rubryke ,,Inne” wskazalo na istotny negatywny wplyw korkéw na zaburzenia zdrowia
psychicznego, takie jak: notoryczny stres, zaburzenia snu, brak czasu na odpoczynek oraz
wzrost agresji. Oddziatywania te sg bardzo ztozone i niejednokrotnie dziatajg jednoczesnie
powodujgc zwielokrotnienie negatywnego wplywu. Jako najistotniejszy czynnik, ktory

bezposrednio wptywa na reszte oddziatywan wymieniana jest strata czasu.
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Rys.14. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 5. ankiety
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Blisko 70% ankietowanych stwierdza, iz zatory komunikacyjne wptywajac na ich
zycie zawodowe implikuja straty finansowe, pozostate 30% osob nie udzielito odpowiedzi
na to pytanie. Z tych 70% prawie potowa o0s6b obserwuje realne straty finansowe

spowodowane sytuacja komunikacyjng w Warszawie i jest w stanie okre$li¢ ich warto$¢.
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Rys.15. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 6. ankiety
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Wielko$¢ strat finansowych [zl/miesiac]

Osoby, ktore w poprzednim pytaniu wskazaty na wptyw zatorow komunikacyjnych
na realne straty finansowe w ich zyciu zawodowym, zostaly poproszone o oszacowanie tych
strat w skali miesigca. Blisko 85% ankietowanych oszacowato, ze wskutek zatorow
komunikacyjnych traca do 1000 zl miesigcznie, w tym najwiecej osob wskazalo przedziat
200+500 zt miesiecznie. Srednia arytmetyczna dla wszystkich odpowiedzi wynosi ok.1867
zt miesigcznie. Po odrzuceniu najwyzszych szacunkéw, tzw. powyzej 10 000 =zt
miesi¢cznie, ktore stanowig niespelna 1% odpowiedzi, $rednia arytmetyczna pozostalych
odpowiedzi wynosi ok. 821 zt miesigcznie. W obu przypadkach warto$cia wystepujaca
najczesciej oraz mediang jest 500 zlmiesigc. W nawigzaniu do badania przeprowadzonego
przez Deloitte Polska w 2010r.”®> mozna sprobowaé oszacowaé globalny koszt strat czasu w
Warszawie oraz pordwna¢ go ze wspomnianym badaniem. Do wskazanych szacunkoéw
nalezy zastosowa¢ pewne uproszczenia wynikajace z faktu, ze dane pochodza od
niereprezentatywnej grupy mieszkancow Warszawy oraz sg one Subiektywnie podawane
przez osoby ankietowane. Obliczenia zostaty oparte na grupie osob, ktore odpowiedzialy, ze
korki pociagaja za sobg realne straty finansowe, tj. 34,52% wszystkich respondentow
ankiety. Szacujac liczbg osob, ktora moze odzwierciedlaé Straty wszystkich mieszkancow

Warszawy, przyjmuje si¢ liczbe mieszkancéw stolicy z 31 grudnia 2008r. Wynosita ona

*® http://www.deloitte.ehost.pl/RejestracjaDoc/pl_Raport_Korki_2011.pdf, 22.01.11r.
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1709 781 mieszkancow. Do obliczenia strat finansowych postuzyta $rednia wartos¢
szacunkoéw 0sob ankietowanych. Ponizej zostaty przedstawione wspomniane szacunki:

» liczba mieszkancow Warszawy odczuwajaca realne straty finansowe spowodowane
korkami: 34,52% osob ankietowanych z 1 709 781 mieszkancow Warszawy wg GUS
daje okoto 590 216 mieszkancow (szacunkowo);

* miesigczne straty finansowe mieszkancow Warszawy to okoto 484 567 336 zt
(590 216 x 821 zt);

= daje to szacunkowe roczne straty finansowe mieszkancow Warszawy na poziomie
5814 808 032 zt.

Powyzsze szacunki pozwalajg stwierdzi¢, ze straty mieszkancéw Warszawy wynikajace z
op6znien spowodowanych kongestia komunikacyjng, obliczone na podstawie danych
(niereprezentatywnych) uzyskanych z omawianej ankiety, sg znaczace i moga sigga¢ nawet
blisko sze$ciu miliardow w skali roku. Dla poréwnania badania Deloitte Polska, opierajace
si¢ na zgota odmiennych zalozeniach, wskazuja, ze mieszkancy Warszawy w 2010r. w
wyniku zatorow komunikacyjnych mogli straci¢ 1 970 106 ztotych. Tak duza réznica
pomi¢dzy wynikiem badan Deloitte Polska a szacunkami wykonanymi na potrzeby
niniejszej pracy moze wynika¢ z zupetnie innych przyjetych form zbierania danych na ten
temat oraz pdzniejszej ich analizy. Szacunki Deloitte Polska opieraty si¢ o efektywny czas
spedzony w korkach w dni robocze (obliczony przez Targeo.pl), liczb¢ ludnosci miast
wedlug danych z rocznika statystycznego, wspotczynnik aktywnos$ci ekonomicznej ludnosci
miast, statystyczny model samochodu osobowego, godzinowa stawke wynagrodzenia brutto
oraz liczb¢ o0sOb korzystajacych z transportu zbiorowego (na podstawie ankiety
przeprowadzonej przez Millward SMG/KRC). Autorzy przytaczanego raportu podkreslaja,
ze wykorzystany model zawiera pewne uproszczenia, a tym samym nie obejmuje
wszystkich kosztow, jakie powoduja w miescie zatory komunikacyjne. W zwigzku z tym
podane wyniki moga by¢ znacznie zanizone*®. Ankieta bedaca przedmiotem analizy w
niniejszej pracy jest zbiorem subiektywnych odpowiedzi respondentow, ktorzy wzieli w niej
udziat. Obiektywne szacunki osdb ankietowanych sa nieporownywalnym materiatem
badawczym w poréwnaniu do danych obliczanych na podstawie modelu uwzgledniajacego
liczne wskazniki. Nalezy jednak podkresli¢, Ze nie mozna bagatelizowa¢ odpowiedzi
respondentéw, gdyz moga one by¢ odzwierciadleniem ich odczu¢ w stosunku do problemu,

jakim jest kongestia komunikacyjna w Warszawie.

*® http://www.deloitte.ehost.pl/RejestracjaDoc/KORKI_2011_FINAL.pdf, 5.02.2011r., 5.38.
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Rys.16. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 7. ankiety
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Nawiazujac do pytania 4., w ktorym ankietowani wybierali sfery Zycia, na ktore
kongestia komunikacyjna oddzialuje z negatywnym skutkiem, w tym punkcie znalazty si¢
bardziej szczegotowe odpowiedzi. Wedlug osob ankietowanych najbardziej istotnymi
skutkami sg straty czasu (78,3%) i wzrost agresji wsérod kierowcow (71,16%). Zatory
komunikacyjne w Warszawie wplywaja rowniez niekorzystnie na jako$¢ zycia
mieszkancow powodujac stres 1 zmeczenie (56,85%) oraz ogdélng dezorganizacje
codziennych czynnosci (42,91%). Spora grupa osob (40,1%) dostrzega zwigkszony hatas.
Okolo jedna trzecia ankietowanych uwaza, ze kongestie komunikacyjne maja duzy wptyw
na zwickszenie obcigzen finansowych mieszkancow (34,7%) oraz spadek estetyki
Warszawy (29,57%). Co pigta osoba zatory komunikacyjne wini za szkodliwy wplyw na
przyrode terenow miejskich (20,83%), zwiekszong zachorowalno$¢ na choroby uktadu
oddechowego i1 ukladu krazenia (20,59%), spadek bezpieczenstwa w ruchu drogowym

(20,1%) oraz alergie (20,07%). Odpowiedzi ankietowanych wskazuja na to, ze zadne
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negatywne skutki kongestii komunikacyjnych nie sg im obce. Roznig si¢ one jedynie

intensywnos$cig oraz czgsto$cig wystgpowania.

Rys.17. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 8. ankiety

Skutki zatorow komunikacyjnych, ktore maja wedlug
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Zatory komunikacyjne w Warszawie oddziatujac na jej mieszkancow wplywaja
réwniez na zycie gospodarcze miasta, ktore wedlug ankietowanych ponosi z ich tytulu
wieksze koszty, w szczegolnosci w zakresie wykonywania zadan wtasnych miasta jak np.:
utrzymania autobusow, $mieciarek itp. spalajacych w korkach wigcej paliwa czy utrzymania
ulic, ktorymi poruszaja si¢ pojazdy. Dodatkowo negatywny wpltyw moze powodowac
mniejsze zainteresowanie Warszawag ze strony inwestorow (ok. 58%), potencjalnych
mieszkancoOw (ok. 40%) czy turystow (ok. 40%). Jako inne skutki dla miasta, ktore moga
by¢ efektem problemow komunikacyjnych, ankietowani wymieniaja np.: zmiany nawykow
konsumenckich mieszkancow (np.: zmniejszenie czgstotliwosci robienia zakupow,
korzystania z oferty kulturalnej i1 rekreacyjnej miasta, itp.), pogarszajacy si¢ stan
infrastruktury drogowej, ktéra wymaga duzych naktadéw finansowych na modernizacje,
mniejsze wplywy z podatkow od podmiotow gospodarczych, ktore w wyniku kongestii

transportowej tracg czas, a tym samym uzyskuja mniejszy dochdd.
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Rys.18. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 9. ankiety
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Osoby ankietowane zostaty poproszone o wskazanie dzialan, ktore ich zdaniem
moga w rozny sposéb wplyna¢ na minimalizacj¢ lub likwidacj¢ problemu zatorow
komunikacyjnych w Warszawie. Odpowiedzi na to pytanie bardzo dobrze korelujg z
opiniami dotyczacymi przyczyn probleméw komunikacyjnych miasta. Z tego tez wzgledu
wedlug ankietowanych najwickszy wplyw na rozwigzanie tego zagadnienia miatoby
wybudowanie obwodnicy Warszawy (81,32%). Kolejnym dzialaniem powinno by¢
zwiekszenie liczby mostéw (69,67%), budowa kolejnych linii metra (68,35%), zwigkszenie
liczby bezkolizyjnych skrzyzowan (64,12%) oraz automatyzacja sygnalizacji $wietlnej w
kierunku dostosowywania zmiany cykli do natezenia ruchu pojazdow (58,99%). Znaczacy
wplyw na rozwigzanie probleméw transportowych w Warszawie moze mie¢ rowniez rozwoj
komunikacji publicznej tak, aby zapewniata ona odpowiedni komfort podréozowania i byta
konkurencyjna czasowo w stosunku do komunikacji indywidualnej. Oprocz wspomniane;j

budowy nowych linii metra, zdaniem ankietowanych, powinien by¢ potozony nacisk na
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rozwdj sieci komunikacji autobusowej i tramwajowej (51,44%), zwickszenie czestotliwosci
kursowania pojazdéw komunikacji publicznej (31,51%) oraz promocj¢ komunikacji
masowej poprzez np.. obnizenie cen biletow okresowych, bilet aglomeracyjny, itp.
(45,20%) czy tez budowe¢ tzw. parkingow Park&Ride umozliwiajacych przesiadanie si¢
uzytkownikéw samochodow do $rodkow transportu zbiorowego w dogodnych miejscach na

peryferiach miasta (41,80%).

Rys.19. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 11. ankiety

Miejsca przebywania ankietowanych w ciagu
tygodnia

w stalym miejscu pracy

w pracy, ktoéra wymaga ciagtego lub
prawie cigglego poruszania si¢ po...

w szkole, na uczelni

Miejsce

w domu

W innym miejscu, niezwigzanym z pracg
ani nauka

0 10 20 30 40 50 60 70 80

Procent odpowiedzi [%0]

Kolejne pytanie mialo na celu uzyskanie informacji o miejscu, w ktérym
ankietowani spegdzaja najwiecej czasu w ciggu tygodnia. Prawie 70% oséb najdiuzej
przebywa w statym miejscu pracy (68,94%). Poréwnywalna liczba ankietowanych spedza
najwiecej czasu w pracy, ktora wymaga cigglego lub prawie cigglego poruszania si¢ po
Warszawie (13,10%) oraz w szkole i na uczelni (12,44%). Jedynie co 25-ta osoba przebywa
najczesciej w domu, a 2% ankietowanych spgdza najwigcej czasu w innym miejscu

niezwigzanym z pracg ani naukg.
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Rys.20. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie agkiety (1/5)
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Rys.21. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie dBkiety (2/5)
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Rys.22. Prezentacja graficznadpowiedzi na pytanie 12. ankiety (3/5)
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Rys.23. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 12. ankiety (4/5)

Srodki transportu wykorzystywane przez
ankietowanych
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Rys.24. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 12. ankiety (5/5)

Srodki transportu niewykorzystywane nigdy
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Istotnym zagadnieniem transportowym w mie$cie jest struktura udzialu
poszczegdlnych §rodkoéw transportu w ogolnej liczbie podrdzy, ktore wykonuja mieszkancy.
Zdecydowanie najrzadziej ankietowani poruszaja si¢ za pomoca motocyklu czy tez skutera
(91,99% w ogole nie korzysta z tego $rodka transportu). Autobusy komunikacji prywatnej
réwniez nie sg popularne (75,88% ankietowanych nigdy nie podroézuje w ten sposob, a
jedynie 1,04% porusza si¢ autobusami komunikacji prywatnej 5-7 razy w tygodniu).
Srodkiem transportu, ktory jest wykorzystywany kilka razy w miesigcu lub rzadziej jest
taksowka (15,83%). Co cieckawe niemala grupa ankietowanych (13,75%) korzysta z metra
tylko kilka razy w miesigcu, badz rzadziej. Co dziesigta osoba (10,26%) podrozuje metrem
jeden lub dwa razy w tygodniu. Najczesciej jednak ankietowani (17,54%) korzystajg z
metra pie¢ do siedmiu razy w tygodniu. Zdecydowana wigkszo$¢ oso6b podrozujacych
samochodem prywatnym (36,88%) robi to codziennie, 11,68% trzy do czterech razy w
tygodniu i 15,15% jeden do dwoch razy w tygodniu . Blisko jedna trzecia ankietowanych
(31,33%) pie¢ do siedmiu razy w tygodniu porusza si¢ po Warszawie pieszo. Codzienng
podréz autobusem miejskim wybiera ponad jedna czwarta ankietowanych (25,86%).
Analizujac doktadniej podroze oséb jezdzacych codziennie samochodem prywatnym mozna
doj$¢ do wniosku, ze jest to dla tych osob priorytetowy S$rodek transportu, raczej

niezastgpowalny innym. Dla zobrazowania powyzszego przypuszczenia nalezy zauwazyc,
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ze jedynie 13,44% kierowcow oprocz codziennej jazdy wilasnym samochodem wybiera
komunikacje publiczng (5,36% korzysta z metra, 3,76% jezdzi rowniez autobusami
miejskimi, a 3,01% tramwajem, najmniej oséb — 1,32% - wybiera rowniez kolej
podmiejska). Warto zwroci¢ uwage na to, ze w Warszawie powstaje wlasnie system
parkingdw, ktére maja umozliwi¢ mieszkancom peryferyjnych dzielnic oraz pobliskich
miejscowosci przesiadania si¢ w dogodnych miejscach z samochodow do komunikacji
publicznej. W obecnym momencie 15,88% podrozujacych wlasnym samochodem

codziennie wybiera rowniez pokonanie pewnej czgsci drogi pieszo.

Rys.25. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 13. ankiety
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Bardzo istotnym aspektem probleméw komunikacyjnych Warszawy, bedacym w
scistym zwigzku ze stratami finansowymi ponoszonymi zarOwno przez mieszkancow
Warszawy, jak i gospodarke miasta jako cato$ci, sg straty czasu spowodowane kongestig
transportowg. Respondenci ankiety zostali poproszeni o oszacowanie strat czasu, jakie
ponosza oni w wyniku zatoréw komunikacyjnych, przy zatozeniu, Ze za strat¢ uwaza si¢
dodatkowy czas niezbedny na pokonanie pewnej drogi w poréwnaniu z czasem przejazdu
tej samej drogi w sytuacji gdy problem zatorow komunikacyjnych nie wystepuje.
Najwieksza czegs¢ osob (25,30%) traci w ciggu dnia W wyniku kongestii transportowej od 30
do 60 minut . Ponad 20% ankietowanych (22,84%) w zatorach spedza powyzej jednej
godziny dziennie. Co piagta osoba spedza w korku 20 do 30 minut dziennie. Blisko 15%

ankietowanych uwaza, ze ich straty wynoszg od 10 do 20 minut, a zaledwie nieco ponad 7%
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0sob jest zdania, ze czas tracony przez nich w zatorach nie przekracza 10 minut dziennie.

Co dziesiata osoba nie odpowiedziata na to pytanie.

Rys.26. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 14. ankiety
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Blisko potowa ankietowanych (48,01%) codziennie (5-7 razy w tygodniu) traci czas
wskutek zatorow komunikacyjnych. Kolejne 27% os6éb napotyka problem zatoréw
komunikacyjnych 3-4 razy w tygodniu. 1-2 razy w tygodniu ma do czynienia z korkami
10% ankietowanych. Kilka razy w tygodniu, a wigc nieregularnie, bierze udziat w korku 5%
osob. Jedynie 1,35% ankietowanych traci czas przez zatory komunikacyjne rzadziej niz raz
w tygodniu. Blisko co pigta osoba codziennie spedza w korkach powyzej jednej godziny.
Moze to oznaczaé, ze okolo 20% osob ankietowanych traci w wyniku zatorow
komunikacyjnych nawet 30 godzin miesigcznie. W skali catego miasta moze to stanowié
bardzo powazny problem i by¢ skutkiem bardzo trudno wymiernych, acz faktycznie
ponoszonych kosztow spolecznych, zaréwno przez konkretne osoby, ktore te straty

ponosza, jak rOwniez przez caty organizm gospodarczy miasta.
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Rys.27. Prezentacja graficzna odpowiedzi na pytanie 15. ankiety

Sposoby unikania korkéw przez ankietowanych

Korzystajac ze znanych tras, na ktorych
zattoczenie jest nieduze

Korzystajac ze srodkow transportu,

]

ktorych korki nie dotycza (np. metro, Zawsze
E tramwaj) B Czesto
x -
s . . . . u Czasami
S Uktadajac plan dnia, aby jezdzi¢ w
&= godzinach, kiedy nie ma korkow = Rzadko
.g = Nigdy
S Przekraczajac przepisy i zasady ruchu
:§ drogowego
(=3
(=}
7]

Chdzac piechota

Jezdzac rowerem

0 10 20 30 40 50 60 70

Procent odpowiedzi [%6]

Zatory komunikacyjne sa nieodlagcznym elementem zycia w kazdym wigkszym
miescie, w tym réwniez w Warszawie. W zwigzku z tym mieszkancy miasta probujg radzi¢
sobie z tym problemem stosujac rézne metody. Najwiecej ankietowanych wskazalo, ze w
celu ograniczenia ryzyka napotkania zatorow komunikacyjnych korzysta ze znanych sobie
tras, na ktorych zattoczenie w ich opinii jest nieduze (47,42% osdb wybiera to rozwigzanie
czesto, a 20,38% zawsze). Kolejnym sposobem jest korzystanie ze $rodkow transportu
publicznego, ktorych korki nie dotyczg, tj. metro, tramwaj (26,38% oso6b czesto je stosuje,
17,54% zawsze). Skutecznym, ale nie dla kazdego mieszkanca dostepnym rozwigzaniem
jest uktadanie planu dnia tak, aby nie jezdzi¢ w godzinach szczytu porannego i
popotudniowego (39,03% osob korzysta czgsto z tego sposobu, 10,92% zawsze). Kolejny
sposob, cho¢ niebezpieczny, jest rowniez praktykowany wsrdéd ankietowanych —
przekraczajg oni przepisy i zasady ruchu drogowego, aby unikna¢ stania w korkach (10,16%
osOb dopuszcza sie tego czesto, tylko 3,45% zawsze). Oprocz S$rodkéw transportu
publicznego alternatywnym rozwigzaniem dla sposobu przemieszczania si¢ po miescie jest
chodzenie piechotg (16,74% osob robi to czgsto, 3,26% zawsze) oraz jezdzenie rowerem

(6,17% oso6b przemieszcza sie w ten sposob czesto, 1,87% zawsze). Zwlaszcza ostatnie ze
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stosowanych rozwigzan wskazuja jak znaczny potencjat w tym zakresie ma jeszcze

Warszawa. W porownaniu z krajami takimi jak Holandia, Dania, czy Szwecja, Polsce

daleko jeszcze do stanu, w ktoérym istotna cze$¢ podrozy bedzie odbywacé sie pieszo, czy w

oparciu o komunikacje rowerowa. Zanim to jednak nastgpi, niezb¢dne bedzie stworzenie

odpowiedniej infrastruktury, ktora bedzie w stanie zapewni¢ warunki dla bezpiecznego i

komfortowego poruszania si¢ rowerem, czy na piechote. Waznym aspektem w tej kwestii

jest fakt, ze Warszawa jest stosunkowo rozleglym terytorialnie miastem, co powoduje, ze

droga niezbg¢dna do odbycia z dalej potozonych dzielnic do centralnej czg¢sci miasta jest

relatywnie dluga. Z pewno$cia te uwarunkowania nie beda utatwia¢é promowania

wspomnianych form transportu.

Rys.28. Prezentacja graficzna odpowiedzi

na pytanie

Brak obwodnicy Warszawy Brak 2i 3 linii metra

= Centrum = Centrum
lewobrzezne lewobrzezne

= Centrum = Centrum
prawobrzezne prawobrzezne

= Peryferia = Peryferia
lewobrzezne lewobrzezne

® Peryferia ® Peryferia
prawobrzezne prawobrzezne

Nieprawidlowo funkcjonujaca Brak odpowiedniej kultury jazdy
sygnalizacja Swietlna, nieprawidlowa wéréed kierowcow
organizacja ruchu

® Centrum = Centrum
lewobrzezne lewobrzezne

® Centrum = Centrum
prawobrzezne prawobrzezne

= Peryferia = Peryferia
lewobrzezne lewobrzezne

= Peryferia ® Peryferia .
prawobrzezne prawobrzezne
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Brak odpowiedniej liczby Brak miejskich drég

przepraw mostowych ekspresowych
= Centrum m Centrum
lewobrzezne lewobrzezne
® Centrum m Centrum
prawobrzezne prawobrzezne
= Peryferia = Peryferia
lewobrzezne lewobrzezne
m Peryferia m Peryferia
prawobrzezne prawobrzezne
Rys.29. Prezentacja graficzna odpowiedzi n aWgosgaiv\a ni e nr
Straty czasu mieszkancow Stres i zmeczenie mieszkancow
® Centrum m Centrum
lewobrzezne lewobrzezne
® Centrum m Centrum
prawobrzezne prawobrzezne
i Peryferia = Peryferia
lewobrzezne lewobrzezne
H Peryferia ® Peryferia
prawobrzezne prawobrzezne
Wzrost agresji wsrod kierowcow Zwi¢kszone emisje do powietrza
szkodliwych substancji
m Centrum
. = Centrum
lewobrzezne .
lewobrzezne
m Centrum = Cent
prawobrzezne entrum
prawobrzezne
= Peryferia .
]
lewobrzezne Peryferia .
lewobrzezne
m Peryferia .
]
prawobrzezne Peryferia )
prawobrzezne
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Utrudnianie przejazdu pojazdom Utrudnienia przejazdu

Pogotowia Ratunkowego, Strazy pojazdom komunikacji
Pozarnej, Policji itp. publicznej

® Centrum m Centrum
lewobrzezne lewobrzezne

m Centrum m Centrum
prawobrzezne prawobrzezne

i Peryferia i Peryferia
lewobrzezne lewobrzezne

m Peryferia ® Peryferia
prawobrzezne prawobrzezne

Rys.30. Prezentacja graficzna odpowiedzi

na pytanie

Wybudowanie obwodnicy Zwigkszenie liczby przepraw
Warszawy mostowych
® Centrum m Centrum
lewobrzezne lewobrzezne
® Centrum m Centrum
prawobrzezne prawobrzezne
i Peryferia = Peryferia
lewobrzezne lewobrzezne
m Peryferia m Peryferia
prawobrzezne prawobrzezne
Budowa 2 i 3 linii metra Zwigkszenie liczby skrzyzowan
bezkolizyjnych
® Centrum
. m Centrum
lewobrzezne .
lewobrzezne
® Centrum
. ® Centrum
prawobrzezne .
prawobrzezne
i Peryferia .
lewobrzezne - Peryferla‘
lewobrzezne
m Peryferia .
prawobrzezne = Peryferia .
prawobrzezne
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Sterowanie sygnalizacja Swietlna Rozwoj sieci komunikacji
automatycznie dopasowujace cykl autobusowej i tramwajowej
zmiany $wiatel do natezenia ruchu

pojazdéw (tzw. zielona fala)

= Centrum

E Centrum lewobrzezne
lewobrzezne E Centrum

® Centrum prawobrzezne
prawobrzezne u Peryferia

= Peryferia lewobrzezne
lewobrzezne = Peryferia

= Peryfel;ia . prawobrzezne
prawobrzezne

Do powyzszego poroéwnania odpowiedzi ankietowanych w podziale na
wyodrgbnione czg$ci Warszawy (Centrum lewobrzezne, Centrum prawobrzezne, Peryferia
lewobrzezne, Peryferia prawobrzezne) zostaly wybrane pytania zwigzane z przyczynami
zatoré6w komunikacyjnych (pytanie nr 2), ich skutkami dla mieszkancow (pytanie nr 7) oraz
postulatami przeciwdzialania temu zjawisku (pytanie nr 9). Zaprezentowane wykresy
dotycza odpowiedzi, ktorych udzial procentowy w ogdlnej liczbie odpowiedzi byt
najwickszy. Analiza odpowiedzi ankietowanych pozwala stwierdzi¢, iz réznice pomigdzy
poszczegdlnymi czesciami Warszawy sa bardzo male. W wigkszo$¢ przypadkow nie
przekraczajg nawet pieciu punktow procentowych. Mozna wigc powiedzie¢, ze problemy
komunikacyjne Warszawy sg uniwersalne 1 w takim samym stopniu dotyczg wszystkich jej
czgsci. Mieszkancy miasta sg bardzo mobilni. Moze to powodowac stan, w ktérym problem
kongestii komunikacyjnych nie dotyka ich bezposrednio w miejscu zamieszkania, lecz
pojawia si¢ w momencie podrézowania po mie$cie. Znaczna mobilnos¢ mieszkancoOw
Warszawy moze by¢ po czesci efektem specyficznego sposobu zagospodarowania
przestrzennego miasta — zdecydowana wigkszo$¢ miejsc pracy zlokalizowana jest w
centralnej cze$ci miasta, za$§ wiekszo$¢ o0sob zamieszkuje w dzielnicach bardzie
peryferyjnych. Nadal w Warszawie nie dazy si¢ do tego, zeby czg$¢ miejsc pracy przenosi¢
do rejondw odleglejszych od centrum miasta, co mogtoby si¢ przyczyni¢ do ograniczenia
ruchliwosci, a co za tym idzie do zmniejszenia problemu zatorow komunikacyjnych. Innym,
wprowadzanym juz przez niektore przedsigbiorstwa i instytucje, ruchomy czas pracy, czy
tez przesunigte w stosunku do najbardziej popularnych godziny pracy (np. 7-15, czy 9-17
zamiast 8-16), co ogranicza nagromadzenie ruchu w stosunkowo krotkim czasie

Najbardziej widoczne réznice w odpowiedziach mozna dostrzec w kwestii budowy

nowych linii metra oraz budowy przepraw mostowych. W tym przypadku widoczny jest
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podzial na lewo- i prawobrzezng cze$¢ miasta, jak réwniez na obszary centralne i

peryferyjne. Rdznie te pokazuje ponizsza tabela:

Tabela3.
Lewobrzezne dzielnice Prawobrzezne dzielnice
Brak 2 i 3 linii | Budowa 2 i 3 linii | Brak 2i3linii | Budowa 2 i 3 linii
metra metra metra metra
Centrum 58,04 % 65,51 % 68,33 % 70,36 %
Peryferia 60,72 % 67,96 % 68,32 % 76,12 %
Brak Brak
o Zwiekszenie o Zwiekszenie
odpowiedniej ) odpowiedniej )
) liczby przepraw ) liczby przepraw
liczby przepraw liczby przepraw
mostowych mostowych
mostowych mostowych
Centrum 60,03 % 62,52 % 71,95 % 74,21 %
Peryferia 60,86 % 66,62 % 78,49 % 79,67 %

Najwigksza roznice mozna zauwazy¢ pomigdzy opinig mieszkancow lewo- i

prawobrzeznej cze$ci Warszawy na temat wplywu braku odpowiedniej liczby przepraw

mostowych. Blisko o 12 punktow procentowych wiecej twierdzacych odpowiedzi udzielili

ankietowani mieszkajacy po prawej stornie Wisly. Réwniez wigcej oséb z prawobrzeznej

czescl miasta uwaza, ze rozwigzaniem problemu kongestii komunikacyjnych w Warszawie

jest zwigkszenie liczby mostoéw. Roznice te sa wigksze w przypadku peryferii, anizeli

centrum miasta. Brak 2 1 3 linii metra jest natomiast bardziej zauwazany posrod

mieszkancéw prawobrzeznego centrum. 76.12% mieszkancéw prawobrzeznych peryferii

uwaza, ze najlepszym przeciwdziataniem zatorom komunikacyjnym jest budowa 2 i 3 linii

metra. O ok. 8% mniej mieszkancow lewobrzeznych peryferii jest tego samego zdania.
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3. Whnioski

Podsumowujac, Warszawa bedac duza aglomeracja miejska boryka si¢ z wieloma
problemami. Jednym z nich jest problem zwigzany z systemem transportowym, a doktadniej
sposobem jego funkcjonowania. Rozlegtos¢ tego systemu powoduje, ze pod wzgledem
organizacyjnym i finansowym jest to obszar, ktory wymaga dobrego zarzadzania i
koordynacji wielu czynnikow. System transportowy stolicy tworza wszystkie galezie
transportu oraz wystepujace pomiedzy nimi powigzania. Dokumentem, ktory powstat w
celu scharakteryzowania transportu warszawskiego oraz dziatan, ktore pozwolg go w
dluzszej perspektywie usprawni¢ jest ,,Strategia zrownowazonego rozwoju systemu
transportowego Warszawy do 2015r. 1 na lata kolejne”. W powyzszej ,,Strategii...” zawarta
jest diagnoza stanu istniejacego, w tym opis stabych i silnych stron transportu w Warszawie,
jak 1 dziatania, ktére maja doprowadzi¢ do usprawnienia i rozwoju systemu transportowego
tak, aby stworzy¢ warunki do sprawnego i bezpiecznego przemieszczania 0sob i towarow
przy ograniczeniu szkodliwego wplywu na $rodowisko naturalne i warunki zycia *'.
Analizujac sze$¢ gldéwnych celow oraz dziatania, ktore maja towarzyszyC ich realizacji
mozna stwierdzi¢, ze w duzej mierze ,,Strategia...” odpowiada na potrzeby oraz postulaty
mieszkancow Warszawy. Cho¢ nalezy pamigtaé, ze same zapisy powyzszego dokumentu
nie poprawig jako$ci transportu, jesli nie beda one sukcesywnie i1 odpowiedzialnie

wprowadzane w zycie.

Badanie ankietowe przeprowadzone na niereprezentatywnej probie 2885
mieszkancéw aglomeracji warszawskiej, bedace podstawa niniejszej pracy, pokazuje, ze
gléwna wada transportu w Warszawie jest istnienie zjawiska kongestii komunikacyjnych.
Dla ponad polowy badanych jest to problem wazny, a dla blisko 40% najwazniejszy.
Spowodowane jest to znaczagcym wplywem licznych negatywnych skutkow tegoz zjawiska
na samych mieszkancoéw oraz na funkcjonowanie miasta. Jako$¢ zycia jest zdecydowanie
obnizona o czym $wiadczy fakt, ze duzy odsetek ankietowanych odczuwa niekorzystny
wpltyw kongestii komunikacyjnych na swoje zycie. Przejawia si¢ on w kazdej dziedzinie
zycia. Najbardziej dotkliwymi skutkami zatoréw komunikacyjnych sg kolejno straty czasu
mieszkancow, wzrost agresji wsrdd kierowcoOw oraz stres i zmegczenie mieszkancow.
Ankietowani wskazali réwniez na przyczyny powstawania zatoréw komunikacyjnych oraz

dziatania, ktore ich zdaniem powinny wptynaé na ich zminimalizowanie, badz likwidacje

*7 Strategia zréwnowazonego..., op. cit., s.107.
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tego problemu. Rozwigzania najczesciej wskazywane przez badanych jako te, ktore majg
duzy wplyw na rozwigzanie problemow komunikacyjnych miasta, znajduja swoje
odzwierciedlenie w $rodkach dzialania zaproponowanych przez autoréow ,,Strategii”, co

zostato pokazane w ponizej tabeli:

Tabela4. Srodki realizacji politykitransportowej kt -re mogN wpgynNI kongestir ozwi Nz a

komunikacyjnych w Warszawie

Dziatania wskazane przez Dziatania realizujace gtéwne cele ,
L.p. i o ; Cel gléwny*:
ankietowanych: polityki transportowej Warszawy:
1 | Wybudowanie obwodnicy Dokonczenie realizowanych I, 1, 1V, VI
Warszawy. inwestycji drogowych i uzupehienie
uktadu drogowego, przede
wszystkim w uktadzie obwodowym.
Selektywna rozbudowa sieci
drogowo-ulicznej.
2 | Zwigkszenie liczby Budowa tras mostowych i mostow 11 1, VI
przepraw mostowych. przez Wiste.
3 Budowa 2 i 3 linii metra. Rozwdj systemu metra (budowa IIi | I, II, 111, V, VI
Il linii metra).
4 | Zwigkszenie liczby Wprowadzenie organizacji ruchu \Y
skrzyzowan umozliwiajacej plynne poruszanie
bezkolizyjnych. si¢ pojazdow i ograniczenie liczby
5 | Sterowanie sygnalizacja hamowan 1 przyspieszen pojazdow.
$wietlng automatycznie
dopasowujace cykl zmiany
$wiatet do natgzenia ruchu
pojazdow (tzw. zielona
fala).
6 | Rozwdj sieci komunikacji Rozwoj systemu tras tramwajowych | I, 11, Ill, V, VI
autobusowej i (gtownie tras Bemowo-Wilanow i
tramwajowej. Mtociny-Tarchomin).
Racjonalizacja marszrutyzaciji® i LI, I
rozktadow jazdy autobusow i
tramwajow. Dostosowanie sieci do
zmian w zagospodarowaniu
przestrzennym.

*Cele:

I. Zapewnienie mozliwos$ci dojazdu w powigzaniach wewnetrznych 1 zewnetrznych;
II. Poprawa standardow podrézy, w tym zwigkszenie dostgpnosci do systemu
transportowego osobom niepelnosprawnym;

*® Marszrutyzacja jest to planowanie tras przewozowych.
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III. Stymulowanie rozwoju gospodarczego i tadu przestrzennego zgodnie z zasadami
ZrOWnowazonego rozwoju,

IV. Poprawa bezpieczenstwa ruchu i bezpieczenstwa osobistego uzytkownikow systemu
transportowego;

V. Poprawa stanu $rodowiska naturalnego oraz zmniejszenie ucigzliwos$ci transportu dla
mieszkancow;

V1. Podnoszenie prestizu 1 wizerunku miasta.

Ciekawe wydaje si¢ poréwnanie dotychczasowych osiggnie¢ w walce z kongestia
komunikacyjng w Warszawie z rozwigzaniami proponowanymi w 1995 roku przez
Europejska Konferencj¢ Ministrow Transportu (ang. European Conference of Ministers of
Transport, ECMT)
(ang. Organization for Economic Co-operation and Development, OECD). Od czasu

oraz  Organizacje  Wspolpracy  Gospodarczej i  Rozwoju
warsztatow dotyczacych zagadnienia transportu i $rodowiska w centralnej i wschodniej
Europie min¢to 15 lat. Dlatego warto jest si¢ zastanowi¢ jakie dzialania zostaty w stolicy
podjete, a jakich zaniechano. Ponizsza tabela przedstawia zalecenia sformulowane dla
Warszawy w 1995r. w Rumunii:

Tabelab.

Lp. Transport publiczny

- Srodki krétkoterminowe Srodki $rednio- i dtugoterminowe

1 | Priorytet dla ruchu tramwajowego i
autobusowego (np. pasy ruchu wylacznie
dla komunikacji publicznej)

Kontynuacja programu modernizacji i
rozwoju sieci tramwajowej

2 Kontynuacja budowy metra (zgodnie z
Racjonalizacja tras i rozktadow jazdy . Y J ., Y . (29 .
posiadanymi srodkami finansowymi)

3 | Poprawa systemu taryf i optat Rozwoj intermodalnych terminali

4 | Wprowadzenie biletow czasowych Rozwo6j zaawansowanego systemu
waznych na wszystkie rodzaje transportu | zarzadzania ruchem i systemu informacji

5 | Szerokie zastosowanie marketingu -

Drogi, zarzadzanie ruchem i parkingi

- Srodki krotkoterminowe Srodki $rednio- i dtugoterminowe

6 | Powstrzymanie pogarszania si¢ stanu | Rozwoj sieci drogowe;j z
chodnikow oraz  mostow  poprzez | uwzglednieniem: uwolnienia centrum
przeznaczenie wigkszych §rodkow na ich | miasta od ruchu, poprawy potaczen
utrzymanie pomiedzy obszarami peryferyjnymi,

poprawy  dostgpnosci  przystankow
komunikacji publicznej, itp.

7 | Modernizacja  systemu  zarzadzania | Dalsze rozwijanie systemu kontroli oraz

ruchem, w tym wprowadzenie stref

zarzadzania ruchem oraz systemow
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ograniczonego ruchu samochodowego informacji

8 | Modernizacja systemu kontrolowania | Rozwdj miejskiego transportu
ruchu towarowego

9 | Wprowadzenie =zasady pierwszenstwa | Kontynuacja rozwoju infrastruktury dla
(priorytetu) dla ruchu autobusowego i | rowerzystow i pieszych

tramwajowego
10 | Zmiana polityki parkingowej
11 | Zakonczenie dotychczasowych

inwestycji drogowych oraz rozpoczgcie
nowych projektow zawartych w polityce
transportowej

12 | Rozpoczynanie budowy nowych drog
tylko w wyjatkowych przypadkach -

13 | Rozwdj sieci drog rowerowych

14 | Selektywna modernizacja obiektéw dla
pieszych z uwzglgdnieniem potrzeb osob
niepetnosprawnych

15 | Egzekwowanie przepisow ruchu
drogowego

Do dotychczasowych sukcesow we wdrazaniu powyzszych zalecen mozna zaliczy¢
rozw6j komunikacji publicznej, a w tym wprowadzenie na odcinkach waznych ciggow
komunikacyjnych paséw wylacznie dla niej, racjonalizacja tras oraz rozkltadoéw jazdy
uwzgledniajaca potrzeby mieszkancow, budowa nowych linii tramwajowych, drugiej linii
metra oraz lacznika kolejowego pomigdzy centrum miasta a lotniskiem im. F. Chopina.
Nalezy jednak pamietac, ze opisane powyzej dziatania sg caty czas w trakcie realizacji, a
ich efekty poznamy dopiero po zakonczeniu wielu inwestycji 1 przedsigwzig¢. Polepszeniu
systemu transportowego Warszawy wedle zalecen OECD/ECMT stuzy¢ powinny przede
wszystkim rozwdj 1 popularyzacja komunikacji miejskiej, w tym roweru jako
alternatywnego S$rodka transportu, a tym samym rezygnacja z podrozy samochodem
osobowym. Zadania, ktére daza do uzyskania takiego skutku powinny by¢ dobrze
zorganizowane, finansowane 1 wykonywane z poszanowaniem opinii mieszkancoOw miasta

oraz ochrong srodowiska przyrodniczego.
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Zalaczniki:

= Kkwestionariusz badawczy

Na poczNtek chcielibySmy poruszyi kwestie przycz
zwi Nzanych.

1. Czy Pani/ Pana zdaniem w por-wnaniu 2z innymi pil
War szawi e, kor ki komuni kacyjne stanowi N probl em:

a) NajwaUnieszy

b) waUny )
c) Raczej waUny
d Racze]j ni ewaluny

e) Nie stanowN probl emu

2. Poni Uej wymieniono kil ka pwgtyaiziye , k anolg Nw.y ct v
Pani/Pana zdaniem majN duUy wpgyw, a kt-re nie
Zaznagpegoadpowi &dWdwienszu:
Przyczyna Brak Raczejnie Ani wp Raczej DuUy
wpgyv wpgdgyw ani nie wpgyvwpgy
Wpgywe
trudno
powi ed
Zbyt wNskie uligc -2 -1 0
Zgy stan technic -2 -1 0
jezdni
Nieprawf dglowjoonu -2 -1 0 1 2
sygnalizagja Swi
ni eprawidgowa or
Podr - Uowani e san -2 -1 0 1 2
gg-wnie w pojedy
Brak obwodnicy Warszawy -2 -1 0 1
Brak 2 i 3 linii metra -2 -1
Brak odpowiedniej liczby -2 -1
przepraw mostowych
Brak sprawnie f -2 -1 0 1 2
komunikacji tramwajowej i
autobusowej
Zbyt dgdgugo trwaj -2 -1 0 1 2
skoordynowane remonty ulic
Nadmi erne przywi -2 -1 0 1 2
komfortu podr - Uc
samochodem
Brak odpowiedniej kultury jazdy -2 -1 0 1 2

wSr -d kierowc: - w,
bl okowani e skrzy
ruszanie ze Swi g
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umi ejAtnoSci pygy

Brak miejskich ¢ -2 -1 0 1 2
ekspresowych

Inne (jakie?) -2 -1 0 1 2

Teraz przejd¥fmy do sprawy skutk-w, jakie wywogymw
3. Jakiego rodzaju straty korKki powoduj N w Pani/

a) Straty czasu

b) Dodatkowe koszty

c) Straty czasu i dodatkowe koszty

d Nie powoduj N strat

e) Korki mnie nie dotyczN

fl 1nne (jakie? ) éééeééécéeéécéécéeecéecéeece.

O wypedni en,i5e6pmsintygedynieaosoby, kt - re Baugdgygtehi @y odpov
a),b)lubc).Pozost adgper mssiothyy o przei Scie do pytani a

4. Kosztem jakich aktywnoSci Uycia odbywa sifi w F
Odpowi adaj Nc priosgodNpzawin@d® ¢ wieiszu:
Akt ywnoSi Brak Raczejnie Ani wp Raczej DuUy
wpgyv wpgyw ani nie wpgyvwpgy
wWpgywe
trudno
powi ed
tycie rodzinne -2 -1 0 1 2
tycie kulturalne -2 -1 0 1 2
tycie towar zyski -2 -1 0 1 2
tycie zawqgjowe, -2 -1 0 1 2
dziagal noS|l gosc¢g
zarobkowa, wgasr
innych
Inne (jakie?) -2 -1 0 1 2

O wypedni e biberogmyjfedymeosoby, Kkt - r e 4w wsyktaaznaiguy wpgyw K
na Uycie .zaRvwzadosvepd®sosngbwy przeil Scie do pytania

5,Czy wskute:kattcerg}o,kdﬂmunikapyjne wpgywaj N na Pani

Pani/ Pan w stanie oszacowal rzeczywiste straty f

trudnoSci komunikacyjnych

a) Ni e. Kor ki wpgywaj N co prawda na poziom mo
zauwaUam z tego powodu realnych strat finansc
by Tak. Kor ki wpgywaj N na moje Uycie zawodowe,
finansowe

O wypedgni ebpresimpjgdyneeposolsy, kt - re udzi &dlnagytanieddp owi edz
Pozost adper wssiomy o przei Scie do pytania

6.W zwi Nzku z ponoszonymi stratami finansowy mi p
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zgot -wkach w:skal. mi esi Nca

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

eéé. )
b) Ni e chcn udzielal takiej informacj.i
7. Poni Uej wymi eni ono potencjalne skutki kor k- w
zdaniem majN wpgyw na mieszka® -w Warszawy, a Kk
proszn zazdadippwi &dWdwienszu:
Skutek Brak Raczejnie Ani wp Raczej DuUy
wpgyv wpgyw ani nie wpgyvwpgy
wWpgywe
trudno
powi ed
Zwi hkszone emi sj -2 -1 0 1 2
szkodliwych substancji
Zwi nkszony hagas -2 -1
Straty czasu mieEe -2 -1
Dodat kowe obci N -2 -1
mi eszkaC€c- - w
Zwi nkszona zachc -2 -1 0 1 2
choroby ukgadu c
ukgadu kr NUeni a
Alergie -2 -1 0
Zwi nkszone koszt -2 -1
medycznej zwi Nzs
zwinkszonN zachc
Stres i zmnczeni -2 -1 0 1
Wzrost agresji v -2 -1 0 1
Obni Ueni e jakoSc -2 -1
dezorganizacja U\
Utrudnianie przejazdu pojazdom -2 -1 0 1 2
Pogotowia Ratunk
PoUarnej, Pol i cj
Utrudnianie przejazdu pojazdom -2 -1 0 1 2
komunikacji publicznej
Spadek bezpiecze -2 -1 0 1 2
drogowym
Wi nksze bezpiecz -2 -1 0 1 2
drogowym (z uwag
prndkoSlI)
Szkodl i wy wpdgyw -2 -1 0 1 2
teren-w miejskic
Spadek estetyki Warszawy -2 -1 0 1
Inne (jakie?) ..o, -2 -1
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8. Opr - cz
komuni kacyjne
wymi eni onych poni
Warszawy, a kt -re sN
fedodipowi &dW®dwienszu:

skut k- w

odczuwany

wpgywaj N r-w

Oej skut k-
Pani/ Pana

ch przez kaUdego z n
nieUO na Uycie gospoc
w Pani/ Pana za najbar
zdaniem mniej waUne.

Skutek Brak Raczejnie Ani wp Raczej DuUy
wpgyv wpgyw ani nie wpgyvwpgy
wWpgywe
trudno
powi ed
Zmniejszone zainteresowanie -2 -1 0 1 2
inwestycjami w Warszawie
Mniejsze zainteresowanie -2 -1 0 1 2
WarszawN ze strag
Zmniejszenie zainteresowania -2 -1 0 1 2
War szawN, jem&ktoa @
zamieszkania
Winksze koszty ¢ -2 -1 0 1 2
miasto na utrzyn
poruszaj N sin pc
Winksze koszty ¢ -2 -1 0 1 2
mi asto na wykonge
(utrzymanie autc
Smieciar ek, itp.
korkach wifhcej [0
INne (jakie?) ... -2 -1 0 1 2
W kolejnym pytaniu chcielibySmy poznal Pani / Pan
wedgug Pani/Pana pozwol N rozwi Nzal problem kork-
9. Poni Uej przedstawiono szereg rozwi Nz a &,
zl i kwi dowal problem kork-w w Warszawie, kt -re
wpgdgyw na poprawi a kt-re nie wpgyeNodpdpbwdadawj !
k a Ud wienszu:
Dziagani e Brak Raczej Ani wp Raczej Du Oy
wpgyy nie ani nie wpgy wpgy
wWpgywvw wpgyw:
trudno
powi ed
Wybudowanie obwodnicy Warszawy -2 -1 0 1
Ograniczenie ruchu -2 -1 0 1
prywatnych w centrum Warszawy
Poszerzenie ulic w centrum Warszawy -2 -1 0 1
Sukcesywne zwinksz -2 -1
wydzielonymi pasami tylko dla
autobus - w

Strona | 57



Zwinkszenie cznsto -2 -1 0 1 2
pojazd-w komuni kac

Budowa 2 i 3 linii metra -2 -1

Rozw-j sieci k omun -2 -1 0

tramwajowej

Zwi hkszenie liczby -2 -1 0 1 2
mostowych

Zwi nkszenie |iczby -2 -1 0 1 2
bezkolizyjnych

Modernizacjai r ozw8¢gi seUe -2 -1 0 1 2
rowerowych

PodwyUszenie opgat -2 -1

Rozszerzanie stref -2 -1

parkowania

Wprowadzenie opgat -2 -1 0 1 2

centrum miasta

Wprowadzenie systemu specjalnych -2 -1 0 1 2
parking-w na peryf
po zostawieniu samochodu przesiada

sin do komuni(lwacij i
Park&Ride)

Sterowanie sygnal. -2 -1 0 1 2
automatycznie dopa
zmi any Swiateg do
p oj a z(idw. zielona fala)

Promocja komunikacji masowej poprzez -2 -1 0 1 2

np. obni Uenie cen

wsp-lny bilet komu

kolei podmiejskich, itp.

Bezwzgl ndne karani -2 -1 0 1 2

ni eprzestrzegaj Ncy

drogowych

INNE (JaKIE?) cooeeei e -2 -1 0 1 2

W ostatnie] czhnSci t ej anki eft gr maojsi my wolpioelankPae
na sprawdzeni e, na ile opinie uczestnik-w badani
zami eszkania, pracy, korzystania z r-Unych Srodk

10. Na stage mieszka Panidziflricym Wanszafyplubonskiazanie o pod
innej mi@jscowoSci

»Bemowo »Bi a § o»PBielang » Mo k o t »Ovhota »Pr aga Poudgae P gnoc
Rembert - w

»$r - dmi eTSacrige- mesks »Ur s y nWawer yWe s 0o M | a nWgvo ¢ hMola
vt ol i bor z
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y l nna mi ej scowoSi (

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,,

eeeeeeeeeeceeceeeceeeeeeeeeeeceeeeeecce

11. W ci Ngu tygodnia najwifcej czasu sphndza Pani

a) W stagym miejscu pr adziglnicy Warsaasvy lnbywskazangeandep ni e
mi ej scpwoSci
» Bemowo »Bi a § oxjBielary » Mo k 0 t »Oghota » Pr a g a PorPraghn i e
P- gnwRee mbertérw dmi eBSari @ - wergus »Ur sy nr-Wawer » ]
Wesog&il an-WochWola »t ol i bdman a mi ej scowoSi (
cééecéeééeceééecéecée
b) W szkole, na uczelni (prosimy o podanie dzielnicy Warszawy lub wskazanie innej
mi ej scpwoSci
» Bemowo »Bi a g oxBielkrsy » Mo k 0 t »Oshota +Pr aga Pod®wghni e
P- gnwRee mbertérw dmi eBari @ - wergus »Ur sy nr-Wawer »
Wesoga&/il an-WjochWola »t ol i kbdmamn a mi ej scowoSi (
eééeéecéeééeéecée
c) W innym miejscu, ni ez wi Nz any m nza(pmsiNg o [Jodamia dzielnicy
War szawy l ub wskazani e i hnej
» Bemowo »Bi a g oxBielkryy » Mo k 0 t »Oshota »Pr aga Pod®wughni e
P- gnwReembertérw dmi eBari @ - wergus »Ur sy nr-Wawer »
WesogaVil an-WjgochWola »t ol i bdrnm a mi ej scowoSi (
eééeéecéeééeééecée
d W pracy, kt-ra wymaga ci Nggego |l ub prawie ci
e) W domu

12. NajczinSciej porusza.Q®dnpiowiaand ajPNacn poropo eVdarir Nszzaazwri
odpowi &dWdwienszu:

Rodzaj transportu 5-7razy | 3-4razy 1-2razy Kilka Rzadziej Nigdy

w w w razy w

tygodniu tygodniu tygodniu mi e s i

Samochodem prywatnym
Samochodem sguUb
Taks- wkN

Autobusem miejskim

Autobusem komunikacji prywatnej

Tramwajem
Metrem
Kol ej N podmiej sk

Motocyklem, skuterem
Rowerem

Pieszo

O odpowiedzi na pytania 13 i 14 prosimy jedynie o s o b y kt -rych problem kor
bezpoSrednio dotycgiyosiPomy ost pyiprie6Soibg do
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Wi el e os-b, poruszaj Nc sin po Warszawi e, trafi a

wydguUenie czasu ich podr - -Uy, Kkt-ry w sytuacji |
W tym kontekScie prosimy Pa@Ekiwaym wsaawzakiem,j]
Pa@Est wa kor ki [ jak sobie PaGtwo z ni mi radzN

13. W korkach spfidza Pani/Pan Srednio:
a) Poni Uej 10 minut dziennie | ub wcale
b) Od 10 do 20 minut dziennie
c) 0Od 20 do 30 minut dziennie
d) Od 30 minut do 1 godziny dziennie
e) P o wy Ugoflizinyldziennie

14. Jak cznsto stoi Pani w korkach:
a) b5-7razy w tygodniu
b) 3-4razy w tygodniu
c) 1-2razy w tygodniu
d) Kikarazywmi esi Nc u

e) Rzadziej
15. Osoby, kt-re czisto jeUdUON zakorkowanymi ul i
uni kaj & wt &moir ku. W j aki spos- b Pani/ Pan naj cz

sposob-w raczej P atndi p/ oPwai na dnaij eN cs tpor sowsidai.tig awinad £ y W
k a Ud wienszu:

Spos-b na uni kni Nigdy Rzadko Czasami Cz i s 1 Zawsze
Ukgadaj Nc plan dni -2 -1 0 1 2
godzinach, kiedy n
KorzystajNc ze Sro -2 -1 0 1 2
kt-rych korKki ni e
tramwaj)

KorzystajNc ze zna -2 -1 0 1 2
tras, na kt-rych z

ni eduUe

Przekraczaj Nc prze -2 -1 0 1 2
drogowego

JeUdUNc rowerem -2 -1

ChodzNc piechotN -2 -1

INne (Jakie?) ... -2 -1 0 1

Prosi my | eszcze 0 podani e i nf or macj. 0 wi ek u,
sprawdzil , jak osoby w r-Unym wieku i o r-Unym
kork-w oraz czy ich opinie r-UniN sifn w zaleUnoS
16. Pgel :

a) Kobieta

by MiUczyzna

17. Rok urodzenia (np. 1975):
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18. Wyksztagceni e:
a) Podstawowe
b) Gimnazjalne
c) Zasadnicze zawodowe
d Sredni e
e) Licenciacki e |1 ub inUynierskie
) WyUsze magisterskie |lub lekarskie
g) Inne

19. Charakter zatrudnienia:
a) Dyrektorzy, prezesi [ kadra kierownicza prz
r-wnorzndne stanowiska w administracij.i paEEst
b) Zawody tw-rcze i samodzi el ni specjaliSci z
ki erownicy Sredniego szczebl a, dyrektorzy s

oficerowie, sportowcy

€
V
W

¢) Pracownicy administracyjno-bi ur owi |, ki erownicy izczeldap ecj al i
mistrzowie-t ec hni cvy, pielngniarki
d) Pracownicy fizyczno-u my s g owi |, pracowni cy skl ep- w, pun

listonosze, konduktorzy, podoficerowie itp.
e) Brygadzi Sci [ Robotnicy wykwalifikowani or az
) Rolnicy indywi dualzijionik oovd mag ajddéy i m c
g WgaSciciele prywatnych firm, zakgad- - w
czgonkowie rodzin oraz ajenci, taks-w
h) Uczniowie, studenci
) Renci Sci, emervyci
i) Bezrobotni
Kk Zaj muj Ncy sifn domem, gospodynie domowe

skl ep

a )
k kar ze

JeS| i ma Paei URamgi i zwi Nzane 7z probl emem kor k- -w
Warszawie, serdecznie prosimy napisal je poni Uej

Dzinkujemy za czas poSwifncony na wypegnienie ank
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