N  TRANSPORT MIEISKI I REGIONALNY 03 2019

WOJCIECH SZYMALSKI

dr, Fundacja Instytut na rzecz
Ekorozwoju, ul. Nabielaka 15, lok. 1,
00-743 Warszawa, tel. 22 851 04 04,
w.szymalski@ine-isd.org.pl

Zmiany liczby osob podrozujacych
roznymi Srodkami transportu

w Warszawie podczas awari
mostu tazienkowskiego'

Streszczenie: Artykul jest proba weryfikacji wplywu awarii mo-
stu Lazienkowskiego na wyniki Warszawskich Badad Ruchu z roku
2015 w oparciu o badania opinii spolecznej prowadzone co roku
przez m.st. Warszawy, tzw.: Barometr Warszawski. Warszawskie
Badania Ruchu w 2015 roku byly prowadzone w trakcie awarii
mostu Lazienkowskiego, co niewatpliwie wplynelo na jego wy-
niki. Dodatkowe badania spoleczne przeprowadzone w trakcie
Warszawskiego Badania Ruchu wskazuja, ze nastapila zmiana spo-
sobéw podrézowania po miescie wsrdéd czesci mieszkancéw, ktdrzy
weczesniej podrézowali mostem Lazienkowskim, na korzy$¢ transportu
publicznego. Wyniki badad opinii spolecznej, prowadzonych w ra-
mach Barometru Warszawskiego zestawiono w szeregach czasowych
i przeanalizowano w zakresie zmian deklarowanych przez responden-
toéw czestotliwosci korzystania z réznych $rodkéw transportu w po-
drézach po miescie dla okreséw przed, w trakcie i po awarii mostu
Lazienkowskiego. Analizy te wskazuja, ze podzial zadad przewozo-
wych w skali calego miasta mégl sie w wyniku awarii mostu przesu-
naé w kierunku podrézy samochodem. Zauwazone zaleznosci poddaja
w watpliwo$¢ proby oszacowania wplywu awarii mostu wykonane
dotychczas na rzecz Warszawskich Badani Ruchu w Warszawie w roku
2015. W swietle tego, iz poprzednie badania ruchu w Warszawie byly
prowadzone az 10 lat wcze$niej, mozna postawié postulat, ze nastep-
ne kompleksowe badania ruchu w Warszawie powinny by¢ prowadzo-
ne czesciej niz co 10 lat.
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Wprowadzenie

Podzial zadan przewozowych jest obecnie jednym z najwaz-
niejszych wskaznikéw monitorowania polityki transporto-
wej miast. Zastosowanie tego wskaznika nabralo znacze-
nia w polityce transportowej w momencie, kiedy pojawita
sic koniecznos¢ zarzadzania oddzialywaniem transportu
na srodowisko. W Unii Europejskiej stalo sie to formalnie
w 2001 roku podczas szczytu w Goteborgu w 2001 roku
[1} wraz z przyjeciem ,, Wspdlnej Polityki Transportowej do
roku 2010: Czas na decyzje” [2]}. Na poczatku zauwazono,
a nastepnie w wielu publikacjach wykazano, ze korzystanie
z komunikacji zbiorowej, w postaci autobusu, tramwaju
lub kolei, czy z transportu rowerowego, a takze chodzenie
pieszo, ma zwykle znacznie mniejszy wplyw na srodowisko,
niz korzystanie z samochodu [3]. Wplyw ten przejawial si¢
gléwnie w znacznie wickszym wykorzystaniu terenu, pro-
dukgji halasu, wydalaniu spalin oraz czestszym wypadkom
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w transporcie drogowym samochodami niz w innych $rod-
kach transportu {4].

Doprowadzilo to do zastosowania w polityce transpor-
towej narzedzi stuzacych promowaniu $rodkéw transpor-
tu, ktére sa bardziej przyjazne dla srodowiska, a z czasem
takze zniechecania do podrézy samochodem. Przykladowo
Komisja Europejska w najnowszej polityce transportowej
do roku 2050 planuje zmieni¢ podzial zadan przewozo-
wych w transporcie towarowym w taki sposéb, aby do
2030 roku 30% drogowego transportu towardw na odle-
glosciach wiekszych niz 300 km przenies¢ na inne srodki
transportu, np. kolej lub transport wodny, a do 2050
roku — ponad 50% tego typu transportu [5}. Wiele miast
formuluje cele w zakresie zwickszenia liczby pasazeréw
komunikacji publicznej lub rowerzystéw przy zalozeniu,
ze uda si¢ wyhamowaé wzrost podrézy samochodami.
Przykladowo projekt Warszawskiej Polityki Mobilno$ci
z roku 2017 zaklada jako cel powstrzymanie wzrostu,
a nastepnie stopniowe zmniejszanie motoryzacji indywi-
dualnej {6}. Aby sledzi¢ skutecznosé tego typu celéw
i zwigzanych z nimi narzedzi, pojawil sie wskaznik po-
dziatu zadani przewozowych.

Obecnie wskaznik ten jest powszechnie §ledzony w r6z-
nych skalach przestrzennych: krajowej, regionalnej lub lo-
kalnej (miejskiej), a nawet poszczegdlnych inwestycji trans-
portowych. W wielu krajach badanie stuzace uzyskaniu
wskaznika podziatu zadan przewozowych stalo sie elemen-
tem regularnych badan prowadzonych przez urzedy staty-
styczne lub inne powolane do tego instytucje. Projekt
EPOMM stworzyl narzedzie do poréwnania podziatu zadan
przewozowych miedzy miastami Europy {7]. Europejska
Agencja Srodowiska oraz Europejski Urzad ds. Statystyki
(Eurostat) takze sledza zmiany tego wskaznika dla krajow
Unii Europejskiej {8]. Na podstawie analizy wartosci tego
wskaznika podejmowane sg m.in. decyzje inwestycyjne
w zakresie infrastruktury transportu.

Badania ruchu w Warszawie

W przypadku wickszo$ci miast podzial zadan przewozo-
wych analizowany jest poprzez realizacje specjalnych badan
spolecznych wspomagajacych badania ruchu drogowego
w miastach — przeprowadzone razem czgsto nazywane sa
Kompleksowymi Badaniami Ruchu {9}. W Warszawie takie
badania nosza nazwe Warszawskich Badan Ruchu (WBR).
W Warszawie podzial zadan przewozowych obliczany jest
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na podstawie odpowiedzi respondentéw na specjalnie skon-
struowane badanie ruchliwosci zwane dzienniczkiem podré-
zy. Niewatpliwa zaleta takiego badania jest jego przepro-
wadzenie na duzej probie oséb, np. w Warszawie na okolo
17 000 respondentéw {13}. Nie ujmujac nic tej metodzie
badawczej od strony merytorycznej, trzeba stwierdzié, ze
ma ona pewne wady zwigzane z realizacja badand. Po pierw-
sze, jest do$¢ klopotliwa dla respondentéw, co moze powo-
dowac ich nieche¢ do brania udzialu w badaniach. Po dru-
gie, jest kosztowna {9 10 11} i dlatego w Warszawie takie
badanie jest realizowane stosunkowo rzadko. O ile w latach
80. i 90. wladze miasta staraly si¢c prowadzi¢ takie bada-
nia regularnie co 5 lat, o tyle ostatnia przerwa w tego typu
badaniach trwata od 2005 do 2015 roku [12}{13}. Miasto
Stoleczne Warszawa stara sie zastapi¢ prowadzenie tego
typu badan mozliwoscia szerszego wykorzystania w polityce
transportowej tzw. modelu ruchu. Jednak model ten zostal
przygotowany gléwnie z my$lg o ruchu drogowym, nato-
miast w niewielkim stopniu obecne sag w tym modelu takie
elementy systemu transportowego, jak przewozy transpor-
tem publicznym, przejazdy rowerami oraz inne podréze
srodkami transportu niezmotoryzowanego, ktére ostatnio
staly sie coraz bardziej popularne, np. hulajnogami, skute-
rami. Trzeba takze pamictal, ze kazdy model musi by¢ co
jaki$ czas kalibrowany przez wyniki rzeczywiste pochodza-
ce m.in. z pomiaréw ruchu i badand wskaznika ruchliwosci.
W roku 2010 przeprowadzono badania ruchu drogowego
w Warszawie, aby zaktualizowa¢ model ruchu drogowego
w miescie {14}, ale bez badan spolecznych mogacych okre-
§li¢ ruchliwos¢ innymi §rodkami transportu publicznego.
Jednym z celéw wladz miasta, kiedy przeprowadzono
Warszawskie Badanie Ruchu takze w roku 2015
(WBR2015), byto skalibrowanie modelu ruchu dla miasta
[13}. Oproécz tego przeprowadzono takze pelnoprawne ba-
dania ruchliwosci za pomoca badania spolecznego, tzw.
dzienniczka podrézy. Rok 2015 mogt by¢ wlasciwym ro-
kiem dla przeprowadzenia tego typu badaf, poniewaz
weczesniej zakonczono serie duzych inwestycji drogowych,
np. doprowadzenie autostrady A2 od strony zachodniej do
miasta i rozprowadzenie z niej ruchu trasami S7, S8 i S2,
a takze otwarto wszystkie ulice zamkniete w zwiazku z bu-
dowg II linii metra. Prawie caly uklad drogowy miasta
mégl byé w trakcie badan przejezdny, a takze w zakresie
komunikacji zbiorowej zrealizowano duza zmiane w postaci
otwarcia $rédmiejskiego odcinka II linii metra. Jednak juz
po zaméwieniu badan, w lutym 2015 roku, zdarzyla sie
nieprzewidziana okoliczno$¢ w postaci pozaru, ktérego
skutkiem bylo zamkniecie mostu Lazienkowskiego. Most
ten to jedna z najwazniejszych przepraw przez Wiste
w Warszawie, ktéry w ciagu godziny przenosi ruch rzedu
4500-5000 pojazdéw {151, 10000—15000 oséb, co stano-
wi 18-20% ruchu na mostach w miescie {15H16}. Ten wy-
padek zmusil wladze miasta i analitykéw wykonujacych
badanie do wykonania dodatkowych analiz, ktére pomo-
glyby oszacowaé wplyw tej awarii na wskaznik ruchliwosci
oraz ruch pasazerski w miescie. Takie analizy wykonano iich
wyniki uwidoczniono w raporcie z WBR w roku 2015 [13}].
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Problem mostu tazienkowskiego w WBR2015
Respondentom badari ankietowych z obszaru ciazenia do
mostu Lazienkowskiego, w liczbie 1381 os6b, zadano do-
datkowe pytania. Obszar ciazenia zdefiniowano gltéwnie
w kontekscie ruchu szczytowego, a wiec obejmowal pra-
wie wylacznie respondentéw dojezdzajacych do $rédmie-
$cia z dzielnic polozonych po prawej stronie Wisly: Praga
Poludnie, Wawer. W pytaniach tych respondenci, ktérzy
zadeklarowali zmiane sposobu podrézowania w zwiazku
z awarig mostu, wskazuja, ze w wickszym stopniu zacze-
li korzysta¢ z transportu publicznego niz z samochodéw.
Sposrdd tych oséb 4 na 10 zadeklarowalo, ze po zamknie-
ciu mostu zmienily sposéb dojazdu do pracy lub szkoly.
Wedlug deklaracji tych badanych, ktérzy zmienili sposéb
podrézy po zamknieciu mostu Lazienkowskiego, czes¢ oséb
w podrézach do pracy przesiadla si¢ z samochodu osobowe-
go do transportu zbiorowego. Przed awaria mostu 56,6%
z tych oséb deklarowano podréz samochodem, a po za-
mknieciu mostu juz tylko 42,5% z tej grupy. Odwrotnie
w przypadku komunikacji zbiorowej nastapil wzrost dekla-
racji wykorzystania z 43% do 54,8% [13}. Wyniki badan
sugeruja, ze nastapilo przesuniecie modalne podrézy z sa-
mochodéw do komunikacji zbiorowej dla populacji warsza-
wiakéw korzystajacej z mostu Lazienkowskiego. Kontekst
badan sugeruje jednak, ze takie przesuniecie mogloby na-
stapi¢ w calym miescie.

Wyniki te jednak nie analizuja w pelni mozliwego
wplywu awarii na moscie Lazienkowskim na zmiang¢ po-
dzialu zadan przewozowych w calej Warszawie. Tymcza-
sem taka analiza bylaby potrzebna, zwlaszcza w Swietle
tego, ze wyniki WBR 2015 nie maja praktycznego zna-
czenia dla oceny polityki transportowej m.st. Warszawy
bez odniesienia do wynikéw poprzednich WBR, z lat
2005, 1998 i 1993. W chwili obecnej na podstawie ze-
stawienia wynikéw obliczed podziatu zadad przewozo-
wych na podstawie tych badan widzimy, jakoby
w Warszawie w latach 2005-2015 transport publiczny
stracit znaczgco swéj wysoki udzial w przewozach z okoto
55% do 48%, a w przewozach niepieszych z okoto 70%
do okoto 59%. Wedlug WBR 2015 zyskala natomiast
w stosunku do 2005 roku znacznie komunikacja samo-
chodowa, wzrastajac z okoto 22% do 30% udzialu w po-
drézach ogétem oraz z 29% do 37% w podrézach niepie-
szych [12}{13H14}. Patrzac w dluzszym okresie, od 1993
roku transport publiczny stracilby w zakresie podrézy
niepieszych okolo 11 punktéw procentowych, a trans-
port samochodowy zyskalby okoto 8 punktéw. Wyniki te
wydaja sie by¢ bardzo niepokojace z punktu widzenia
standardow zréwnowazonego transportu oraz ochrony
srodowiska w miescie. Czy jednak mozemy na podstawie
tych wynikéw przyjac taka niepokojaca interpretacje do-
tyczaca trendéw zmian, skoro badania zostaly przepro-
wadzone w nietypowych okolicznosciach, jakimi byla
awaria mostu Lazienkowskiego, a ponadto w duzym
oddaleniu czasowym — 10 lat! — od poprzednich tego
typu badan? Awaria byla przeciez jedynie krétkotrwa-
tym, nadzwyczajnym zakl6ceniem.
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Badania typu Barometr Warszawski

Urzad miasta Warszawy dysponuje innego typu badania-
mi mogacymi rzuci¢ nowe $wiatlo na wyniki WBR z roku
2015. Od 2003 roku prowadzone sg regularnie badania
opinii publicznej warszawiakéw na temat réznych aspek-
tow funkcjonowania miasta, tzw. Barometr Warszawski.
Préba badania to 1100 mieszkaficbw Warszawy, a badania
sa prowadzone przynajmniej dwa razy kazdego roku, z wy-
jatkiem pierwszego roku badan (2003), kiedy przeprowa-
dzono je raz. Szacunkowy blad takich badan zawiera sie
w granicach +-3%. W tych badaniach od samego poczat-
ku realizowana jest obszerna kafeteria pytan dotyczacych
sposobéw poruszania sie po miescie przez respondentdw.
W tym, nieprzerwanie od poczatku, zadawane sa respon-
dentom pytania o to, jak czesto i jakimi §rodkami transpor-
tu poruszali sic po miescie w ciagu ostatnich trzech mie-
siecy od wykonania badania [17}. Préba badawcza jest co
prawda znacznie mniejsza niz w badaniu metoda dziennicz-
ka podrozy, ale reprezentatywnos$¢ i statos¢ badan barome-
tru moga stanowi¢ solidna podstawe do préby weryfikacji
wynikéw WBR z roku 2015, a przede wszystkim wplywu
wylaczenia mostu Lazienkowskiego na podziat zadan prze-
wozowych w Warszawie.

Na poczatek spdjrzmy na zestawienia usrednionych dla
poszczegdlnych lat wynikéw poszczegdlnych badan w za-
kresie odpowiedzi respondentéw na pytania zwiazane z cze-
stotliwoscig poruszania sie w po miescie réznymi Srodkami
transportu. Pytania obejmuja od 2006 roku nastepujace
kategorie srodkéw transportu: transport publiczny (auto-
busy, tramwaje, metro), samochdd prywatny lub stuzbowy
— osobno jako kierowca oraz pasazer, taxi, rower, autobuso-
we linie nocne. We wczesniejszych latach pytano takze
osobno o takie srodki transportu jak: kolej, pociggi pod-
miejskie, autobusy podmiejskie. Takze od 2006 roku re-
spondenci majg do wyboru w kafeterii odpowiedzi nastepu-
jace czestotliwosci korzystania z tych $rodkéw transportu:
codziennie, raz w tygodniu, mniej niz raz w tygodniu,
mniej niz raz w miesigcu, wecale, trudno powiedzieé. We
weczesniejszych latach podawano do wyboru wiecej czesto-
tliwosci, m.in. dodatkowo kilka razy dziennie, kilka razy
w tygodniu, kilka razy w miesigcu, raz na pét roku, rzadziej
niz raz na pét roku.

Zestawienia sporzadzone dla potrzeb tego artykulu
obejmuja lata 2013-2017 i przedstawione sa na rysunkach
od 1 do 4. Zaprezentowano odpowiedzi na pytania doty-
czace czestotliwo$ci poruszania sie po miescie transportem
publicznym, samochodem jako kierowca oraz pasazer
(0sobno), a takze rowerem. Nie pokazano odpowiedzi na
pytania dotyczace autobuséw nocnych, poniewaz nie moz-
na bylo wykluczy¢, iz jest to podgrupa odpowiedzi na pyta-
nia o podréze komunikacja publiczna. Nie pokazano odpo-
wiedzi na pytania dotyczace taxi, poniewaz nie mozna bylo
wykluczy(, iz jest to podgrupa odpowiedzi na pytania o po-
dréze samochodem jako pasazer.

Rys. 4. Czestotliwos¢ korzystania z roweru przez respondentéw badania
Barometr Warszawski w latach 2013-2017
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Rys. 1. Czestotliwo$¢ korzystania z transportu publicznego przez respondentéw badania
Barometr Warszawski w latach 2013-2017
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Rys. 2. Czgstotliwo$¢ korzystania z samochodu jako kierowca przez respondentéw badania
Barometr Warszawski w latach 2013-2017
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Rys. 3. Czestotliwos$¢ korzystania z samochodu jako pasazer przez respondentéw badania
Barometr Warszawski w latach 2013-2017
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Wyniki Barometru Warszawskiego a problem zamkniecia
mostu tazienkowskiego
W 2015 roku badania Barometru Warszawskiego obejmo-
waly czas zamkniecia mostu Lazienkowskiego w Warsza-
wie. Byly one wykonane w maju oraz listopadzie, a most
byl zamkniety od 14 lutego do 28 pazdziernika tego sa-
mego roku. Co w zwiazku z tymi zestawieniami warto
zauwazy¢?

1. W stosunku do dwéch lat poprzedzajacych oraz dwéch
lat nastepnych w tym okresie znaczaco nizsza jest liczba
os6b deklarujacych korzystanie z transportu publicznego
codziennie. Spadek ten wynosi 11 punktéw procento-
wych w stosunku do roku 2014 i 12 — w stosunku do
roku 2013 oraz ponad 3 w stosunku do roku 20161 11
punktéw procentowych w stosunku do roku 2017.
W 2015 rokuwedhug wynikéw Barometru Warszawskiego
wystapilo wyrazne minimum w deklaracjach o korzysta-
niu z transportu publicznego codziennie.

2. W stosunku do dwéch lat poprzedzajacych oraz dwéch
lat nastepnych w tym okresie znaczaco wyzsza jest nato-
miast liczba os6b deklarujacych korzystanie z transpor-
tu publicznego raz w tygodniu. Wzrost ten wynosi po-
nad 5 punktéw procentowych w stosunku do lat 2014
12013 oraz ponad 9 punktéw w stosunku do roku 2017
i 1 punkt w stosunku do roku 2016. W 2015 roku we-
dlug badan Barometru Warszawskiego wystapito wy-
razne maksimum w deklaracjach o korzystaniu z trans-
portu publicznego tylko raz w tygodniu.

3. W stosunku do lat poprzedzajacych, jak i lat nastep-
nych, w 2015 roku znaczaco nizsza jest liczba oséb de-
klarujacych, iz wcale nie korzystaja z prywatnego samo-
chodu jako kierowca. Spadek ten wynosi ponad 7 punk-
téw procentowych w stosunku do lat 2014 i 2013 oraz
ponad 10 punktéw w stosunku do roku 2017. Tylko
w roku 2016 deklaracje o niekorzystaniu z transportu
samochodowego jako kierowca sa nizsze niz w 2015
roku o 1 punkt procentowy.

4. W stosunku zaréwno do lat poprzedzajacych, jak i lat na-
stepnych, w 2015 roku znaczaco wyzsza jest liczba oséb
deklarujacych, iz codziennie korzystaja z prywatnego sa-
mochodu jako kierowca. Wzrost ten wynosi 3 punkty
procentowe w stosunku roku 2014 oraz ponad 3 punkty
w stosunku do lat 2016 i 2017. Tylko w roku 2013 de-
klaracje o codziennym korzystaniu z transportu samocho-
dowego jako kierowca sg réwne tym z roku 2015.

5. Réznice pomiedzy latami poprzedzajacymi i nastepny-
mi w odbywaniu podrézy samochodem jako pasazer sg
podobne, jak w przypadku deklaracji o niekorzystaniu
z samochodu prywatnego. Spadek deklaracji o nieko-
rzystaniu z samochodu osobowego jako pasazer wynosi
ponad 5 punktéw procentowych w stosunku do lat
201412013 oraz ponad 5 punktéw w stosunku do roku
2017. Tylko w roku 2016 deklaracje o niekorzystaniu
z transportu samochodowego jako kierowca sa nizsze
niz w 2015 roku o okolo 3 punkty procentowe.

6. W czestotliwosci wykorzystania roweru przez respon-
dentéw najbardziej widoczny jest trend coraz rzadszego
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wykorzystania roweru w latach 2013-2017, co nalezy
raczej wigza¢ z innymi zjawiskami w warszawskim syste-
mie transportowym niz tylko awarig mostu Lazienkows-
kiego. W zakresie czestotliwosci raz w tygodniu w roku
2015 procent odpowiedzi jest taki sam jak w roku 2016
i wyzszy niz w latach 2014 oraz 2017 o co najmniej 1,5
punktu procentowego, a wiec wynik ten jest malo zna-
czacy. W zakresie deklaracji o niekorzystaniu z roweru
w ciggu ostatnich 3 miesiccy w 2015 roku zaznacza si¢
takze wynik lepszy niz w latach 2014 oraz 2017 o co
najmniej 1 punkt procentowy, ale gorszy od roku 2016
nawet o 4 punkty, a wiec takze brak jest widocznych
zmian w tym badaniu zwiazanych wyraznie z awarig
mostu Lazienkowskiego.

Zauwazone prawidlowosci moga wskazywac na spadek
wskaznika ruchliwosci zwigzany z zamknicciem mostu.
Swiadczy¢ o tym moga mniejsze udzialy oséb korzystaja-
cych z komunikacji publicznej codziennie i wicksze w ko-
rzystaniu z tej komunikacji raz w tygodniu. Z drugiej stro-
ny przesuniecia w czestotliwo$ciach korzystania z samocho-
du w tym okresie moga wskazywal na zwickszenie si¢
udziatu tego $rodka transportu w przewozach, takze w sy-
tuacji, gdyby ogélna ruchliwos¢ ulegla spadkowi. Swiadczy
o tym wyrazne zmniejszenie sie deklaracji respondentdw, ze
nie wykorzystuja tego srodka transportu wecale, ani jako
kierowca, ani jako pasazer. Przy zmniejszonym wskazniku
ruchliwosci ruchliwosci i wzrastajacej czestotliwosci korzy-
stania z samochodéw w stosunku do okreséw przed i po
zamknieciu mostu Lazienkowskiego okres realizacji WBR
2015 moglyby zatem spowodowaé szczegdlnie niekorzyst-
ne dla transportu publicznego wyniki podzialu zadad prze-
wozowych na tle innych lat przeprowadzania tego typu
badad.
Sprébujmy jeszcze dodatkowo przyjrzed sie tym wyni-
kom w postaci przetworzonej. Na podstawie badan Baro-
metru Warszawskiego stworzylem syntetyczny wskaznik
dziennego uzytkowania réznych $rodkéw transportu.
Wskaznik dla kazdego z badanych srodkéw transportu ob-
liczany jest w ten sposéb, ze procent odpowiedzi w ankiecie
mnozony jest przez wspélczynnik odzwierciedlajacy dekla-
rowang przez respondenta czesto$¢ uzytkowania danego
srodka transportu. Wskaznik dla kazdego $rodka transpor-
tu jest suma tak pomnozonych procentéw odpowiedzi do-
tyczacych czestotliwosci. Przy czym:
e procent dla odpowiedzi ,,codziennie” mnozony jest
przez 1,

e procent dla odpowiedzi ,raz w tygodniu” mnozony
jest przez 1/7,

e procent dla odpowiedzi ,mniej niz raz w tygodniu”
mnozony jest przez 3/30,

e procent dla odpowiedzi ,mniej niz raz w miesiacu”
mnozony jest przez 1/30.

Wyniki obliczen syntetycznego wskaznika dla rozwaza-
nych srodkéw transportu pokazane sa na rysunku 5.
Wyniki te mozna podsumowaé nastepujacymi wnioskami:
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Rys. 5. Syntetyczny wskaznik dziennego wykorzystania réznych Srodkéw transportu
w Warszawie w latach 2013-2017

1. Syntetyczny wskaznik dla podrézy transportem publicz-
nym (autobusem, tramwajem, metrem) jest wyraznie,
o co najmniej 3 punkty procentowe, nizszy w roku 2015
niz w 2 latach poprzednich oraz 2 latach nastepnych.

2. Wskaznik dla podrézy komunikacjg samochodowa in-
dywidualng jako kierowca jest w 2015 roku wyraznie
wyzszy 0 4 punkty procentowe niz w roku poprzednim
i 2 latach nastepnych, a rok 2013 charakteryzuje si¢
wskaznikiem nizszym, ale jedynie o niecaly 1 punkt
procentowy.

3. Wskaznik dla podrézy komunikacja samochodowa in-
dywidualng jako pasazer jest wyzszy o okolo 2 punkty
procentowe niz w roku poprzednim i w 2 latach nastep-
nych w stosunku do roku 2015. Tylko w roku 2013
wskaznik jest wyzszy niz w 2015 o okolo 3 punkty pro-
centowe.

4. Udzial transportu rowerowego wedlug tego wskaznika
wykazuje wyrazny trend malejacy, co wymaga odniesie-
nia do innych zjawisk w warszawskim systemie trans-
portowym, niz awaria mostu Lazienkowskiego. Zwlasz-
cza ze wyniki pomiaréw drogowych wskazuja na wyraz-
ny wzrost ruchu rowerowego w tym okresie { 18].

Podsumowanie

Wydaje sie, ze przedstawione wyniki analizy danych pocho-
dzacych z Barometru Warszawskiego $wiadcza o tym, ze
w okresie zamkniecia mostu Lazienkowskiego, czyli w roku
2015, podzial zadad przewozowych w Warszawie modgt
by¢ okresowo zaburzony na korzy$¢ transportu samocho-
dowego i na niekorzy$¢ transportu publicznego. Mozliwe,
ze nastapil spadek wskaznika ruchliwosci, ale uzyskane od-
powiedzi w badaniach typu Barometr Warszawski wska-
zuja, ze nastapil on w zakresie podrézy wykonywanych
komunikacjg publiczng, a nie w zakresie podrézy wykony-
wanych samochodem. Jesli nie nastapil spadek wskaznika
ruchliwo$ci w 2015 roku, w zwiazku z zamknieciem mostu
Lazienkowskiego wyraznie wzroslaby czestotliwos¢ wyko-
rzystania samochodu w podrézach.

Bylby to odwrotny wniosek do tego, ktéry sugerowany
jest w raporcie z WBR w 2015 roku, kiedy to zadano dodat-
kowe pytania respondentom z obszaru ciazenia do mostu
Lazienkowskiego.
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