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WPROWADZENIE
W niniejszym materiale przedstawiono najwazniejsze wyniki badan ruchu, przeprowadzonych
w 2005r. w ramach zamoéwienia ,,Warszawskie Badanie Ruchu 2005 wraz z opracowaniem

modelu ruchu”, wykonanego przez Biuro Planowania Rozwoju Warszawy S.A.

CEL 1 ZAKRES ZAMOWIENIA ORAZ BADAN
Glownymi celami zamowienia byty:

e uzyskanie podstawowych informacji o zachowaniach komunikacyjnych mieszkancow
Warszawy i okolic (tzw. Strefy, obejmujacej dawne wojewodztwo warszawskie i powiat
minski),

e zebranie danych o wielkos$ciach natgzenia ruchu pojazdéw i potokach pasazerskich w
komunikacji zbiorowe;,

e poznanie ocen i preferencji dotyczacych systemu transportowego Warszawy,

e zbudowanie komputerowego modelu ruchu stanu istniejacego dla komunikacji

indywidualnej i zbiorowej w Warszawie.

Zakres badan obejmowat:
e badanie ankietowe w gospodarstwach domowych w Warszawie i Strefie,
¢ badanie ankietowe kierowcOw na granicy Warszawy,
e Dbadanie ocen 1 preferencji dotyczacych transportu w Warszawie,

e pomiary natgzenia ruchu pojazdéw i potokow pasazerskich na ekranach i kordonach.

BADANIE ANKIETOWE MIESZKANCOW
Badanie ankietowe w gospodarstwach domowych przeprowadzono od kwietnia do czerwca
2005r. w 2.245 gospodarstwach domowych (6.102 osob), uzyskujac dane o 10.075 podrézach
w dzien powszedni i 7.542 w sobotg, w tym:
e w 1.119 gospodarstwach w Warszawie (2.677 osob), uzyskujac dane o 4.952 podrédzach
w dzien powszedni 1 4.017 w sobotg,
e w 1.126 gospodarstwach w Strefie (3.425 0s6b), uzyskujac dane o 5.123 podrozach w

dzien powszedni i 3.525 w sobotg.



Badanie ankietowe wykonata Gfk Polonia Sp. z 0.0. Zbadano gospodarstwa wylosowane z
Wojewddzkiej Bazy Ewidencji Ludnosci oraz dobrane przez ankieterow metoda losowa
random route (,,losowej $ciezki”). Zastosowanie tej metody bylo konieczne, z uwagi na
wyjatkowo duza (niespotykana w poprzednich badaniach w 1993 1 1998r.) liczbg odmow.
W Warszawie adresy uzyskane ta metoda stanowilty az 45% zbadanej populacji, natomiast w
Strefie 15%. Duza liczba odméw, majaca miejsce przede wszystkim w gospodarstwach
charakteryzujacych si¢ wigksza aktywno$cia osob i wyzszym wskaznikiem motoryzacji,

wplyngla znaczaco na wyniki badania.

BADANIA ANKIETOWE KIEROWCOW WJEZDZAJACYCH DO WARSZAWY
Badanie ankietowe kierowcow na granicy Warszawy przeprowadzono na 22 wlotach
drogowych w okresie od kwietnia do czerwca 2005r. Badanie przeprowadzono w dni
powszednie (z reguty w okresie wtorek — czwartek) w dwoch okresach 4 - godzinnych: rano
w godzinach 7.00 — 11.00, po poludniu w godzinach 14.00 — 18.00. W dniu badania
ankietowego przeprowadzono 24 — godzinny pomiar natgzenia ruchu w obu kierunkach.
W poszczegolnych punktach zebrano od 820 do 1200 ankiet, ktore dotyczylty m.in. zrédta,

celu 1 motywacji podrozy oraz napetnienia samochodow osobowych.

POMIARY NATEZENIA RUCHU POJAZDOW I LICZBY PASAZEROW
Pomiary nat¢zenia ruchu w jednym z dni powszednich od wtorku do czwartku (przewaznie
24 godziny) wykonano tacznie w 98 punktach, w tym: 22 na granicy Warszawy, 7 na
mostach przez Wistg, 21 na ekranie kolejowej linii $rednicowej, 37 na kordonie obszaru
centralnego 1 10 na kordonie obszaru $srodmiejskiego.

Pomiary liczby pasazerow pojazdach komunikacji zbiorowej w jednym z dni powszednich
(przewaznie 2 x 2 godziny, w 13 punktach w ciagu 16 godzin oraz calodzienne w metrze, w
okresie jego kursowania), wykonano lacznie w 102 punktach, w tym 22 na granicy
Warszawy, 7 na mostach przez Wistg, 18 na ekranie kolejowej linii $rednicowej, 34 na

kordonie obszaru centralnego, 6 w metrze i 15 w pociagach podmiejskich.



CHARAKTERYSTYKA ZACHOWAN KOMUNIKACYJNYCH MIESZKANCOW
WERYFIKACJA DANYCH Z WYWIADOW W PROCESIE MODELOWANIA
Analiza wynikow badania ankietowego gospodarstw domowych, a w szczegdlnosci
ruchliwosci mieszkancow wskazywata, ze cze$¢ uzyskanych ta droga wynikdéw, moze rdznié
si¢ od rzeczywistych wielkosci. Potwierdzit to I etap modelowania ruchu, w ktorym model
zostat zbudowany doktadnie na danych z badania ankietowego, a natgzenia ruchu i potoki
modelowe zostaty nastgpnie poroOwnane z wynikami pomiaréw na ekranach i kordonach.
Stwierdzono, ze obliczone w modelu wielkosci ruchu w komunikacji indywidualnej i
zbiorowej w wigkszosci sa nizsze niz wielko$ci pomierzone, z wyjatkiem komunikacji
zbiorowe] w szczycie porannym, w ktérym uzyskano zawyzone wyniki.

W celu uzyskania zgodnosci modelu z pomiarami, konieczne byly korekty parametréw
uzyskanych z badan ankietowych. Dotyczyty one podniesienia wskaznikow ruchliwosci
(szczegdlnie w tzw. podrézach nieobligatoryjnych - nie zwiazanych z praca i nauka),
zmniejszenia wskaznikow udzialu godzin szczytu (zwlaszcza porannego), zwigkszenia
udziatu podrézy samochodami osobowymi w podziale zadan przewozowych. Uzyskane w

ten sposob wskazniki podano ponize;j.

Tabela 1. Ruchliwos$ci dobowe statystycznego mieszkanca Warszawy w podrozach

niepieszych wewngtrznych (Warszawa — Warszawa)

Motywacja podrozy Ruchliwo$¢ dobowa
[liczba podrézy / osobg]
Z: Do:
Dom Praca 0,339
Dom Szkota 0.061
ponadpodstawowa
Dom Uczelnia 0,040
Dom Inne 0,382
Praca Dom 0,312
Szkola Dom 0,060
ponadpodstawowa
Uczelnia Dom 0,037
Inne Dom 0,414
Niezwigzana z domem 0,197
Ogolem 1,841

Wynikowa ruchliwo$¢ mieszkancow Warszawy w podrézach wewngtrznych niepieszych

ogotem (1,841) jest wyzsza o okoto 32% od ruchliwosci z badania ankietowego (1,39).



Tabela 2. Udziaty podrozy wewngtrznych (Warszawa — Warszawa) mieszkancow

Warszawy w godzinie szczytu porannego w stosunku do ruchu dobowego.

Motywacja podrozy Udzial ruchu w godzinie
7.00 — 8.00
Z: Do: w stosunku do ruchu dobowego
Dom Praca 0,309
Dom Szkota 0,649
ponadpodstawowa

Dom Uczelnia 0,165

Dom Inne 0,046

Praca Dom 0,002

Szkota Dom 0,000
ponadpodstawowa

Uczelnia Dom 0,000

Inne Dom 0,008

Niezwigzana z domem 0,028

Ogolem 0,096

Wynikowe udzialy podrozy niepieszych ogdtem w godzinie szczytu porannego w stosunku

do ruchu dobowego (9,6%), sa nizsze od uzyskanych w badaniu ankietowym (11,9%).

Wynikowe udziaty podrozy samochodem osobowym w podrézach niepieszych ogotem sa

wyzsze od uzyskanych w badaniu ankietowym.

Tabela 3. Podziat zadan przewozowych w godzinach szczytu w wewngtrznych podrézach

niepieszych mieszkancow Warszawy.

Podzial zadan przewozowych w godzinach

Motywacja podrozy szezytu [%)]
Komunikacja Komunikacja
Z: Do: indywidualna zbiorowa
7.00-8.00/ 16.00-17.00 | 7.00-8.00/ 16.00-17.00
Dom Praca 39,4/67,3 60,6 /32,7
Dom Szkota 9,6/30,0 90,4 /70,0
ponadpodstawowa

Dom Uczelnia 14,6 /31,0 85,4/ 69,0

Dom Inne 52,9/28,9 47,1/71,1

Praca Dom 40,8 / 35,1 59,2 /64,9

Szkota Dom 0,0/19,2 0,0/80,8
ponadpodstawowa

Uczelnia Dom 0,0/14,8 0,0/85,2

Inne Dom 50,8 /41,1 49,2 /58,9

Niezwigzana z domem 52,6 /47,0 47,4/53,0

Ogolem 33,8/37,8 66,2 / 62,2




CZASY PODROZY

Srednie czasy podrozy wewngtrznych w Warszawie przedstawiono w tabelach 4 i 5.

Tabela 4. Srednie czasy podrozy mieszkancow Warszawy w zalezno$ci od motywacji.

Sredni czas podrézy po Warszawie [min.]
Motywacja (cel) podrozy
W dniu powszednim W sobote
Do domu 39 41
Do pracy 38 36
Do szkoty 25 32
Na wyzsza uczelnig¢ 39 40
Zakupy, ustugi 28 30
Do hipermarketu, centréw handl. 28 27
Rozrywka, rekreacja 36 38
Wizyta (towarzyska, rodzinna) 42 44
Sprawy stuzbowe, interesy 35 35
Podwozenie/odprowadzanie 21 58
Inne 32 55
Wszystkie motywacje 36 38

Tabela 5. Srednie czasy podrozy mieszkancow Warszawy w zalezno$ci od sposobu

podrézowania.
Srodek transportu Sredni czas podrézy po Warszawie [min.]:
W dzien powszedni W sobote
Pieszo 17 18
Samochodem osobowym 32 33
Taksowka 29 20
Kom. zbiorowa miejska 44 48
Rowerem 24 46
Sam. osob. + Kom. zbiorowa 35 51

Czasy podrdzy w sobote w wielu motywacjach nieobligatoryjnych i dla wigkszos$ci srodkow

transportu sa dluzsze niz w dzien powszedni, co wynika z wigkszej odlegtosci podrozy

sobotnich i1 dlatego pomimo lepszych warunkéw ruchu czas podroézy rosnie. Jest to

zauwazalne zwlaszcza w motywacjach rozrywka, rekreacja i podwozenie, odprowadzanie.

Z kolei w podrézach do pracy czasy podroézy w sobotg sa nieco krotsze.



POROWNANIE WYNIKOW WBR 2005 Z POPRZEDNIMI BADANIAMI

W 1998 r. stwierdzono minimalny wzrost ruchliwos$ci mieszkancow Warszawy w podrozach
niepieszych w stosunku do badania w 1993 r. Tak znikomy wzrost ruchliwosci mogt wynikaé
z r6znych por roku, w jakich wykonywano te badania (w 1993r. wiosna, w 1998r. jesienia).
W obecnym badaniu, przeprowadzonym wiosna 2005r., po weryfikacji wynikdw w procesie
modelowania, stwierdzono wzrost ruchliwo$ci w podrézach niepieszych o ponad 8 % w

stosunku do badan 1993 1 1998r.

Tabela 6. Ruchliwo$¢ dobowa mieszkancow Warszawy

Ruchliwo$¢ w podrézach niepieszych po Warszawie
Rok ‘.
[podrozy/ osobe]
1993 1,69
1998 1,70
2005 1,84

W kolejnych badaniach wzrastal udziat samochodéw osobowych.

Tabela 7. Podzial zadan przewozowych w podrozach niepieszych

Udzial Srodka transportu w podroézach niepieszych
po Warszawie [%]
Srodki transportu 2005 2005
1993 1998 (szczyt poranny/
(w dobie,
(w dobie) (w dobie) ) popotudniowy,
oszaszacowanie)
model)
Samocho6d osobowy 29,2 329 38,0 33,8/37,8
Komunikacja
69,6 66,0 60,5 66,2/62,2
zbiorowa
Inne 1,2 1,1 1,5 -




W kolejnych badaniach odnotowano wzrost czaséw podrézy, niezaleznie od motywacji.

Podstawowa przyczyna tego sa pogarszajace si¢ warunki ruchu.

Analizujac zmiany czasow podrozy w zalezno$ci od $rodka transportu, mozna stwierdzi¢, ze
wzrost $rednich czaséw podrézy w okresie 1993-2005 dotyczy komunikacji indywidualne;.

W komunikacji zbiorowej czas podrozy utrzymuje si¢ na niezmienionym poziomie.

Tabela 8. Sredni czas podrézy po Warszawie w zalezno$ci od motywacji

Czas podrozy
Motywacja podrozy [min. ]
1993 1998 2005
Wszystkie motywacje 32 34 36
Do domu 34 36 39
Do pracy 34 35 38
Do szkoty 25
: 25 28
Na wyzsza uczelnig 39

Tabela 9. Sredni czas podrézy po Warszawie w zaleznosci od érodka transportu

Czas podrozy
Srodek transportu [min.]
1993 1998 2005
Pieszo 17 16 17
Samochdd osobowy 23 29 32
Taksowka 22 24 29
Komunikacja zbiorowa 45 43 44
Rower 25 17 24




RUCH NA KORDONIE (GRANICY) WARSZAWY I NA EKRANIE WISLY

Tabela 10. Kordon Warszawy — pojazdy

Potok pojazdow 7.00 - 8.00 16.00 - 17.00 Doba
[poj/h]
Ruch do Warszawy 25.007 19.328 313.463
- w tym sam. osobowe 22.206 16.601 260.758
Ruch z Warszawy 16.534 24.488 319.243
- tym sam. Osobowe 13.855 21.460 265.438
Tabela 11. Kordon Warszawy — pasazerowie komunikacji zbiorowej
Potok pasazerski 7.00 - 8.00 16.00 - 17.00 Doba
[pas/h]
Ruch do Warszawy 28.345 7.837 200.913
- W tym autobus 14.240 6.063 131.713
- w tym kolej podmiejska 14.105 1.774 69.200
Ruch z Warszawy 8.049 20.748 200.268
- W tym autobus 6.434 11.781 131.068
- w tym kolej podmiejska 1.615 8.967 69.200
Tabela 12. Ekran Wisty — pojazdy
Potok pojazdow 7.00 - 8.00 16.00 - 17.00 Doba
[poj/h]
Ruch ze wschodu na zachod 23.201 15.302 252.165
- w tym sam. Osobowe 21.296 13.541 221.143
Ruch z zachodu na wschod 12.556 18.990 238.782
- tym sam. Osobowe 11.029 17.688 211.777
Tabela 13. Ekran Wisty — pasazerowie komunikacji zbiorowe;j
Potok pasazerski 7.00 - 8.00 16.00 - 17.00 Doba
[pas/h]
Ruch ze wschodu na zachod 38.185 18.256 290.757
- w tym autobus 21.275 13.214 180.178
- W tym tramwaj 13.355 4.597 93.785
- w tym kolej podmiejska 3.555 445 16.794
Ruch z zachodu na wschod 15.421 30.744 277.129
- W tym autobus 10.130 17.048 164.288
- W tym tramwaj 4.456 11.020 93.551
- w tym kolej podmiejska 835 2.676 19.290




ROZKLAD PRZESTRZENNY RUCHU WJAZDOWEGO DO WARSZAWY

Wystepuja znaczace roznice w udzialach ruchu tranzytowego migdzy poszczegdlnymi
wlotami do Warszawy. Udzialy ruchu tranzytowego w ruchu wjazdowym samochodéw

dostawczych i cigzarowych sa wyzsze niz w ruchu samochodéw osobowych.

Udziat ruchu tranzytowego (Zrédlo i cel ruchu poza Warszawa) w ruchu wjazdowym w dobie

Wynosi:
e w kategorii wszystkich pojazdow — 11,1%
e w kategorii samochodow osobowych — 8,6%
e w kategorii samochodow dostawczych—  21,6%
e w kategorii samochodow cigzarowych —  29,5%

Wigkszos$¢ ruchu tranzytowego przez Warszawe stanowi ruch zwiazany z gminami tzw.
Strefy, tworzonej przez dawne wojewddztwo warszawskie 1 powiat minski, czyli ruch
tranzytowy bliskiego zasiggu. Wielkosci tego ruchu w cato$ci ruchu tranzytowego, w

godzinach 7.00 — 11.00 1 14.00 — 18.00 wynosza:

e w kategorii samochodoéw osobowych - 92%,
e w kategorii samochodéw dostawczych - 93%,

e w kategorii samochodow cig¢zarowych - 78%.
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BADANIA OCEN I PREFERENCJI DOTYCZACYCH SYSTEMU
TRANSPORTOWEGO WARSZAWY
ZAKRES BADANIA

Badanie przeprowadzono w ramach badania ankietowego w gospodarstwach domowych.

W Warszawie badaniem ocen i preferencji objeto wszystkie osoby w wieku 16 lat i powyzej,
w Strefie osoby w wieku 16 lat i powyzej, dojezdzajace do Warszawy. Lacznie badaniem

objgto 4724 osoby, w tym 2323 mieszkancow Warszawy 1 2401 mieszkancow Strefy.

Pytaniami dotyczacymi zmian zachowan kierowcoOw pojazdéow w sytuacji wprowadzenia

optat za parkowanie obj¢to tylko osoby uzytkujace samochody jako kierowca.
W badaniu przyjeto nastepujaca skalg ocen:

e bardzo zta—1,

o 7zla-—2,

e dostateczna — 3,
e dobra—4,

e Dbardzo dobra — 5.

OGOLNE WYNIKI BADANIA

Oceny 1 preferencje dotyczace komunikacji w Warszawie zaleza w znaczacym stopniu od
miejsca zamieszkania respondentow. Dla mieszkancow Warszawy bardziej istotne jest
funkcjonowanie komunikacji wewnatrzmiejskiej, natomiast dla mieszkancéw Strefy wigksze
znaczenie maja polaczenia z Warszawa. Odnosi si¢ rowniez wrazenie, ze oceny i preferencje
mieszkancow Strefy bardziej wiaza si¢ z funkcjonowaniem komunikacji w Strefie niz w

Warszawie.

KOMUNIKACJA ZBIOROWA
Mieszkancy Warszawy i Strefy najwyzej oceniaja w funkcjonowaniu komunikacji zbiorowe;j:

e sposob obstugi przez personel (kierowcey, kontrolerzy),
e niezawodno$¢ i punktualno$¢ komunikacji zbiorowe;j,
Mieszkancy Warszawy najnizej oceniaja:

e wygode podrozowania (zatloczenie pojazdow komunikacji zbiorowej),
e ceny biletow,

natomiast mieszkancy Strefy najgorzej oceniaja:
e standard wyposazenia przystankow,

e ceny biletow.
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Tabela 14. Oceny dotyczace funkcjonowania komunikacji zbiorowe;.

. . . o . | Mieszkancy obszaru:
Kategoria oceny funkcjonowania komunikacji zbiorowej
Warszawa | Strefa
Ceny biletow 2,72 2,74
Czas podrézowania 3,10 2,96
Czas oczekiwania na przystankach 3,12 3,07
Mozliwo$¢ podrézowania bez przesiadek 3,09 3,05
Punktualno$¢ kursowania pojazdow komunikacji zbiorowe;j 3,36 3,37
Niezawodnos$¢ funkcjonowania komunikacji zbiorowe;j 3,37 3,35
Czgstotliwos¢ kursowania pojazdéw komunikacji zbiorowe;j 3,16 3,06
Wygoda podrézowania (w sensie zatloczenia) 2,69 2,80
Standard wyposazenia przystankow 2,98 2,72
Standard taboru 3,08 2,97
Czystos¢ pojazddéw i przystankow 2,99 2,94
Sposob obstugi przez personel (kierowcy, kontrolerzy) 3,38 3,47
Informacja o liniach, rozkl. jazdy, spdznieniach, awariach 3,11 2,81
Bezpieczenstwo osobiste 2,89 2,95

Dla wigkszosci respondentow z obszaru Warszawy (ponad 50%) najwazniejsze w

funkcjonowaniu komunikacji zbiorowej sa:

e ceny biletow,

e czas oczekiwania na przystankach,
natomiast dla respondentdéw z obszaru Strefy:

e ceny biletow,

e czas podrdzowania.

Tabela 15. Wybor najwazniejszych elementéw funkcjonowania komunikacji zbiorowe;.

. . . . . % respondentow z
Najwazniejsze z punktu widzenia funkcjonowania obszaru:
komunikacji zbiorowej sa: :
Warszawy |  Strefy
Ceny biletow 58,5 68,6
Czas podrézowania 49,9 56,1
Czas oczekiwania na przystankach 52,1 46,1
Mozliwo$¢ podrozowania bez przesiadek 45,4 42,2
Punktualno$¢ kursowania pojazdow komunikacji zbiorowej 49,7 46,9
Niezawodno$¢ funkcjonowania komunikacji zbiorowe;j 22,1 28,0
Czestotliwos¢ kursowania pojazdow komunikacji zbiorowej 41,6 42,4
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. ) . . ) % respondentow z
Najwazniejsze z punktu widzenia funkcjonowania obszaru:
komunikacji zbiorowej s3: '
Warszawy |  Strefy
Wygoda podr6zowania (w sensie zattoczenia) 44,0 41,3
Standard wyposazenia przystankow 11,8 12,6
Standard taboru 21,2 17,3
Czystos¢ pojazdow i przystankoéw 25,2 25,5
Sposob obstugi przez personel (kierowcy, kontrolerzy) 11,8 8,9
Informacja o liniach, rozktadach jazdy, spoznieniach, awariach 19,8 17,1
Bezpieczenstwo osobiste 45,5 46,3

Najwazniejsze dzialania zwigzane z modernizacja i rozwojem komunikacji zbiorowej dla

mieszkancow Warszawy to:

e rozwoj systemu metra (ponad 80% respondentdéw),
e wydzielanie paséw autobusowych,
natomiast dla mieszkancow Strefy:

e rozwdj systemu metra (ponad 78% respondentow),

e modernizacja linii kolei podmiejskich.

Tab.16. Najwazniejsze dzialania zwigzane z modernizacja i rozwojem komunikacji zbiorowe;j

Najwazniejsze dzialania zwigzane z modernizacja

% respondentéw z obszaru:

i rozwojem komunikacji zbiorowej to: Warszawy Strefy
Modernizacja istniejacych tras tramwajowych 32,9 31,0
Rozbudowa systemu tramwajowego o nowe trasy 41,4 30,4
Rozw@j systemu metra 82,1 78.6
Modernizacja linii kolei podmiejskie;j 19,1 59,2
Wydzielanie paséw autobusowych 47,1 35,3
Budowa parkingéw typu "Parkuj i jedz" 20,0 22,6
Priorytet dla autobuséw i tramwajow w sygnalizacji $wietlnej 30,5 17,6
Ograniczenie ruchu samochodowego w centrum miasta 26,6 25,1




Zdecydowana

wiekszos¢
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mieszkancow ~ Warszawy

(ogétem 81,4%) wuwaza, ze

uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej w ruchu ulicznym jest stuszne, nawet jezeli

pogorszy to warunki ruchu dla samochodéw osobowych.

W 1993 r. opini¢ taka wyrazato 64%, a w 1998r. 65,8% mieszkancow.

Tabela 17. Poglady mieszkancoéw Warszawy na uprzywilejowanie komunikacji zbiorowe;.

Czy shluszne jest uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej
kosztem warunkow ruchu dla komunikacji indywidualnej

% respondentéw z obszaru
Warszawy majacych w
dyspozycji gospodarstwa:

2 sam.

Osam. | 1sam. |.” . .

1 wigcej
Tak 81,5 82,7 75,3
Nie 5,3 8,5 15,6
Nie mam zdania 13,3 8,8 9,0
Lacznie 100,0 100,0 100,0

Rys.1. Poglady mieszkancoéw na uprzywilejowanie komunikacji zbiorowej
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100206

90%0 -

8020 -

70%

60%0 -

5020

40%0 -

3020 -

20%

19,9

1993

21,0

1998
Rok

10,9

7,7

2005

O Nie
m Tak

= Nie mam zdania
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KOMUNIKACJA INDYWIDUALNA
Mieszkancy Warszawy najwyzej oceniaja w funkcjonowaniu komunikacji indywidualne;j:

e mozliwos$ci zaparkowania w rejonie handlu i ushug,

e mozliwo$ci zaparkowania w miejscu zamieszkania,
natomiast mieszkancy Strefy:

e mozliwo$¢ zaparkowania w miejscu zamieszkania,

e mozliwo$¢ zaparkowania w miejscu pracy.

Tabela 18. Oceny dotyczace komunikacji indywidualnej

Kategoria oceny funkcjonowania Mieszkaficy obszaru:
komunikacji indywidualnej Warszawa | Strefa
Warunki ruchu 2,66 2,61
Bezpieczenstwo ruchu 2,90 2,80
Bezpieczenstwo osobiste kierowcow i pasazerow 3,05 3,12
Mozliwo$¢ zaparkowania w miejscu zamieszkania 3,18 3,63
Mozliwo$¢ zaparkowania w miejscu pracy 3,10 3,40
Mozliwo$¢ zaparkowania w rejonie handlu 1 ustug 3,40 3,34
Sposob organizacjii zarzadzania ruchem 2,93 2,93

Najwazniejsze dla wigkszosci respondentdéw z obszaru Warszawy (ponad 50%) dla

funkcjonowania komunikacji indywidualnej sa:

e bezpieczenstwo ruchu,
e warunki ruchu.
Podobnie dla respondentéw z obszaru Strefy ale w odwrotnej kolejnosci.

Tabela 19. Wybor najwazniejszych elementow funkcjonowania komunikacji indywidualne;j

Najwazniejsze z punktu widzenia funkcjonowania % respondentoéw z:

komunikacji indywidualnej sa: Warszawy Strefy

Warunki ruchu 59,9 69,8
Bezpieczenstwo ruchu 66,6 72,1
Bezpieczenstwo osobiste kierowcoOw i pasazerow 43,5 45,7
Mozliwo$¢ zaparkowania w miejscu zamieszkania 43,9 24,1
Mozliwo$¢ zaparkowania w miejscu pracy 25,1 242
Mozliwo$¢ zaparkowania w rejonie handlu i ustug 21,2 19,7
Sposéb organizacjii zarzadzania ruchem 39,6 44,3
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Najwazniejsze dziatania zwiazane z kierunkami rozwoju systemu drogowo — ulicznego to

dla mieszkancow Warszawy i Strefy:

e remonty ulic,

e budowa nowych tras obwodowych.

Tabela 20. Najwazniejsze dziatania zwigzane z kierunkami rozwoju systemu transportu

Najwazniejsze dzialania zwigzane z rozwojem systemu % respondentow z:
transportu to: Warszawy Strefy

Remonty ulic 77,3 83,4

Budowa nowych tras obwodowych 63,4 77,5

Budowa mostow na Wisle 33,9 21,3

Usprawnianie systemu sterowania ruchem 254 17,8

PLATNE PARKOWANIE

Ocena ptatnego parkowania zalezy od liczby samochodéw w gospodarstwie. Ponad 50% os6b

z gospodarstw, gdzie sa co najmniej 2 samochody ocenia ten system zle. Wigkszos¢

posiadaczy samochoddéw uwaza, ze nie nalezy rozszerza¢ obszaru platnego parkowania.

Tabela 21.0cena systemu platnego parkowania

Ocena systemu platnego parkowania

% respondentdw z obszaru Warszawy
majacych w dyspozycji gospodarstwa:

0 sam. 1 sam. 2 sam. 1 wigcej
Dobra 17,3 24,5 20,6
Zta 21,9 40,3 51,4
Nie mam zdania 60,8 35,2 28,0
Lacznie 100,0 100,0 100,0

Tabela 22. Czy nalezy rozszerza¢ obszar ptatnego parkowania?

% respondentéw z obszaru
Warszawy majacych w dyspozycji

Czy nalezy rozszerzaé obszar platnego parkowania? gospodarstwa:

Osam. | 1sam. |2 sam. iwigce]
Tak 19,4 17,0 17,3
Nie 38,4 65,8 72,9
Nie mam zdania 42,2 17,1 9.8
Lacznie 100,0 100,0 100,0
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Wigkszos¢ respondentéw uwaza, ze nalezy utrzymac parkowanie platne niestrzezone.

Tabela 23. Czy utrzymac ptatne parkowanie w centrum Warszawy?

Czy utrzymac platne parkowanie

% respondentéw z obszaru
Warszawy majacych w dyspozycji

w centrum Warszawy? gospodarstwa:
Osam. | 1sam. |2 sam. iwigce]
Tak 51,9 63,2 59,3
Nie 12,7 20,8 28,0
Nie mam zdania 35,3 16,1 12,6
Lacznie 100,0 100,0 100,0

RUCH ROWEROWY

Mieszkancy Warszawy zdecydowanie lepiej oceniaja warunki stworzone dla ruchu

rowerowego od mieszkancow Strefy (z wyjatkiem mozliwosci parkowania rowerow).

Najwyzej respondenci z obszaru Warszawy 1 Strefy ocenili:
e stan techniczny $ciezek,

e oznakowanie tras.

Mieszkancy Warszawy najgorzej oceniaja mozliwo$¢ parkowania rowerdw, natomiast

mieszkancy Strefy Zle oceniaja mozliwo$¢ parkowania rowerdw oraz ggstos¢ i uklad tras.

Tabela 24. Oceny dotyczace ruchu rowerowego

Mieszkancy obszaru:
Kategoria oceny ruchu rowerowego
Warszawy Strefy
Gestos¢ 1 uktad tras 2,57 2,03
Stan techniczny $Sciezek 3,38 2,60
Oznakowanie tras 3,24 2,58
Mozliwo$¢ parkowania rowerow 1,90 2,00
Bezpieczenstwo ruchu 2,68 2,31

Najwazniejsze elementy funkcjonowania ruchu rowerowego dla mieszkancow Warszawy to:

e gestose 1 uklad tras,
e bezpieczenstwo ruchu,
e stan techniczny $ciezek.

Te same elementy sa najbardziej istotne dla mieszkancow Strefy, z ta rdznica, ze stan

techniczny $ciezek uznaja za element nieco wazniejszy od bezpieczenstwa ruchu.
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Tabela 25. Najwazniejsze elementy funkcjonowania ruchu rowerowego

Najwazniejsze z punktu widzenia | % respondentow z obszaru:
ruchu rowerowego s3a: Warszawy Strefy
Gestoscé 1 uktad tras 78,4 82,5
Stan techniczny $ciezek 63,3 71,0
Oznakowanie tras 459 44.5
Mozliwo$¢ parkowania rowerow 45,7 32,5
Bezpieczenstwo ruchu 66,0 68,1

RUCH PIESZY

Mieszkancy Warszawy w warunkach stworzonych dla ruchu pieszego, najwyzej oceniajq :
e wygode dojscia do przystankéw komunikacji zbiorowe;,
e bezpieczenstwo ruchu,
natomiast mieszkancy Strefy:
e wygode dojscia do przystankéw komunikacji zbiorowe;,
e latwos$¢ poruszania si¢ (brak przeszkod).
Tabela 26. Oceny dotyczace ruchu pieszego

Mieszkancy obszaru:
Kategoria oceny ruchu pieszego
Warszawy Strefy
Bezpieczenstwo ruchu 3,10 2,89
Stan techniczny chodnikow 2,53 2,64
Wygoda dojécia do przystankéw komunikacji zbiorowej 3,34 3,19
Latwos$¢ poruszania si¢ (brak przeszkod) 2,77 3,05

Najwazniejszym elementem dla funkcjonowania ruchu pieszego, wskazywanym przez
mieszkancow Warszawy, jest stan techniczny chodnikow. Dla mieszkancow Strefy réwnie

wazne jak stan techniczny chodnikow jest bezpieczenstwo ruchu.

Tabela 17 Wybor najwazniejszych elementéw funkcjonowania ruchu pieszego

e . ) . ) ) % respondentéw z obszaru:
Najwazniejsze z punktu widzenia ruchu pieszego jest:
Warszawy Strefy
Bezpieczenstwo ruchu 55,5 70,8
Stan techniczny chodnikéw 70,7 74,4
Wygoda dojécia do przystankéw komunikacji zbiorowej 25,2 24,1
Latwo$¢ poruszania sig (brak przeszkod) 48,5 30,6
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MODEL RUCHU

Model ruchu jest matematycznym odzwierciedleniem zwiazkéw pomigdzy wielko$ciami
ruchu osob, towaréw i pojazdéw, a czynnikami majacymi wplyw na te wielkosci. Zwiazki te
uwzgledniaja cechy zagospodarowania przestrzennego oraz systemu transportowego.

Model ruchu jest podstawowym narzedziem do analizowania ruchu oraz jego prognozowania.

Dla budowy modelu ruchu dla stanu istniejacego wykorzystano:

e wyniki badan ankietowych gospodarstw domowych i na granicy Warszawy,

¢ wyniki pomiaréw natg¢zenia ruchu pojazdow i potokoéw pasazerskich,

e dane charakteryzujace zagospodarowanie 774 rejondw komunikacyjnych, na ktore
podzielono Warszawe, obejmujace liczby mieszkancéw, miejsc pracy oraz nauki,

e informacje o sieci drogowo-ulicznej (klasy ulic, przekroje poprzeczne), transporcie
zbiorowym (linie, przystanki, czgstotliwo$¢ kursowania, rodzaj taboru) i1 obszarze

ptatnego parkowania.

Opracowany model ruchu obejmuje:

e generacj¢ 1 absorbcje ruchu - okreslenie liczby podrozy rozpoczynanych i konczonych w
kazdym rejonie w zaleznosci od czynnikow charakteryzujacych jego zagospodarowanie, w
podziale na motywacje podrozy,

e rozklad przestrzenny ruchu — macierze ruchu oséb i ruchu towarowego dla ruchu
tranzytowego w stosunku do Warszawy, ruchu docelowo-Zroédlowego zwigzanego z
Warszawa 1 ruchu wewngtrznego w Warszawie, dla szczytow porannego i
popotudniowego,

e podzial zadan przewozowych pomigdzy komunikacj¢ indywidualna i publiczna,

e rozklad ruchu na sie¢ drogowa i komunikacji publicznej dla szczytow porannego i

popotudniowego.

W wyniku porownania wielko$ci uzyskanych z rozktadu ruchu na sie¢ z danymi z pomiaréw
na ekranach i kordonach, droga iteracji zostaly ustalone wspodtczynniki korygujace w celu

uzyskania jak najwigkszej zgodnosci ruchu obliczonego z pomierzonym.

Poczawszy od 2006r. model ruchu dla stanu istniejacego, opracowany na podstawie wynikow

WBR 2005, jest wykorzystywany dla prac zwiazanych z systemem transportowym miasta.
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