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Streszczenie: Systemy transportowe w duzych miastach sa coraz bar-
dziej obciazone, a kongestia i zwiazane z nia negatywne efekty sa istotna
bariera rozwoju spoleczno-ekonomicznego terendéw zurbanizowanych.
Jednym z wyzwaii wspélczesnej polityki transportowej jest zmiana
preferencji komunikacyjnych w miastach. Podstawa takich dzialad
jest odpowiednia analiza tego zagadnienia i zrozumienie czynnikéw
wplywajacych na zmiany mobilno$ci mieszkaficéw miast. Preferencje
komunikacyjne sa zalezne od szeregu zjawisk ekonomicznych, spolecz-
nych i geograficznych. Celem ponizszego artykulu jest analiza zacho-
wafi komunikacyjnych mieszkaficow Warszawy w latach 1993-2015
oraz ocena stopnia realizacji koncepcji zréwnowazonej mobilnosci,
zwlaszcza w kontekscie zmian spoleczno-ekonomicznych zachodzg-
cych w tym samym okresie. Artykul omawia wyniki Warszawskich
Badad Ruchu, kompleksowych, cyklicznych badan wykonywanych
od roku 1993 do roku 2015. Jednocze$nie przeprowadzono analizy
zmian wybranych wskaznikéw spolecznych oraz ekonomicznych za-
chodzacych w Warszawie oraz ksztaltujacych mobilnos¢ mieszkafcow.
Przeprowadzone analizy wykazuja, ze w kontekscie wielu przemian spo-
leczno-gospodarczych, niekorzystnych z punktu widzenia zalozeni kon-
cepcji transportu zréwnowazonego, w Warszawie caly czas w podziale
intermodalnym utrzymuje si¢ wysoki udzial transportu publicznego,
a dzialania miasta wspierajace ten proces nalezy oceni¢ pozytywnie.
W artykule zaznaczono réwniez problemy i wyzwania dotyczace rozwo-
ju zréwnowazonego systemu transportowego w Warszawie i dalszych
zmian w preferencjach komunikacyjnych mieszkaficw.

Stowa kluczowe: zachowania i preferencje komunikacyjne mieszkan-

c6w miast, polityka transportowa, transport zréwnowazony.

Wprowadzenie

Ochrona $rodowiska naturalnego jest obecnie w centrum
uwagi wspolczesnego Swiata, a dzialania na jej rzecz znaj-
duja swoje odzwierciedlenie w wielu dokumentach strate-
gicznych oraz agendach badawczych. Do priorytetowych
obszar6w zwiazanych ze zréwnowazonym rozwojem nalezy
transport. Pomimo niewatpliwego postepu technologicz-
nego sektor ten w dalszym ciagu odpowiada za bardzo
duzy procent emisji zanieczyszczen i gazéw cieplarnianych.
Takze liczba samochod6éw na calym $wiecie caly czas sie po-
wicksza. W niektdrych regionach przyrost ten jest szybszy
niz wzrost liczby ludnosci, np. na terenie UE-28, gdzie w la-
tach 1990-2013 liczba samochodéw osobowych, zwickszy-
la sie 0 84 miliony, podczas gdy liczba mieszkanicéw w tym
samym okresie wzrosta 0 30 milionéw oséb {1}. Z kolei
w krajach ubozszych samochdéd pozostaje pozadanym sym-
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bolem statusu spolecznego i czesto jest kupowany kosztem
innych wydatkéw. Mozna z duzym prawdopodobiefistwem
zalozy¢, ze problem ten bedzie sie utrzymywal w nadcho-
dzacych latach, szacuje sie, ze do roku 2030 globalna liczba
samochodéw moze przekroczy¢ prég dwéch miliardéw po-
jazdéw {2, 3}1. Nadmierna liczba i rola samochodéw osobo-
wych jest wyzwaniem zwlaszcza na terenach zurbanizowa-
nych, obszarach o ograniczonej przestrzeni i duzej ggstosci
zaludnienia. To w miastach sg najbardziej odczuwalne ne-
gatywne aspekty funkcjonowania transportu — kongestia
oraz emisja zanieczyszczenn. Redukcja wykorzystania sa-
mochodéw osobowych jako podstawowego $rodka trans-
portu jest jednym z gléwnych celéw wspédlczesnej polityki
transportowej. To zjawisko ma korzystny wplyw na jako$é
powietrza w miastach, a w konsekwencji zdrowie miesz-
kancoéw. Poprawia takze wskazniki bezpieczefistwa drogo-
wego (BRD) oraz ogranicza koszty zewnetrzne funkcjono-
wania systemdéw transportowych, co wigze sie z oszczed-
nosciami dla spoleczefistwa i zarzadzajacych miastami {4].
Odpowiednia polityka transportowa jest zatem szczegdlnie
wazna na poziomie miast i regionéw. Na terenach zurba-
nizowanych istnieje takze wiecej potencjalnych narzedzi
do modelowania zachowan i preferencji komunikacyjnych
mieszkafcéw miast. Dzialania majace zachecaé uzytkowni-
kéw do zmian preferencji i zachowan komunikacyjnych sg
nazywane polityka zarzadzania mobilno$cia (ang. mobility
management). Taka polityka z zalozenia powinna definio-
wal calo$ciowa wizje miasta na promocj¢ zréwnowazonego
transportu oraz zachecal mieszkancéw do rezygnowania
z samochodéw na rzecz zréwnowazonych srodkéw trans-
portu {5, 6, 71.

Celem artykutu jest analiza zachowan komunikacyjnych
mieszkancéw Warszawy w latach 1993-2015 oraz ocena
stopnia realizacji koncepcji zréwnowazonej mobilnosci,
zwlaszcza w kontekscie zmian spoleczno-ekonomicznych
zachodzacych w tym samym okresie.

Analiza zachowan komunikacyjnych

Analiza zachowai komunikacyjnych mieszkaicéw jest
istotnym elementem polityki transportowej opartej na
zasadach zréwnowazonego rozwoju. Wiedza na temat
rzeczywistych preferencji, a zatem potrzeb mieszkafncow
w obszarze mobilnosci jest kluczowa dla skutecznej mody-
fikagji funkcjonowania systeméw transportowych. Badania
preferencji komunikacyjnych w miastach moga by¢ realizo-
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wane na kilka sposobéw. Tradycyjnym i najpowszechniej-
szym narzedziem sa badania ankietowe oraz marketingo-
we prowadzone na reprezentatywnej grupie gospodarstw
domowych. Metoda badawcza sa wywiady indywidualne
zawierajgce pytania dotyczace m.in. motywacji i liczby wy-
konywanych podrézy, determinantéw wyboru poszczegdl-
nych Srodkéw, a takze oceny i postulatéw dotyczace funk-
cjonowania systemu transportowego w mieScie. Ankiety
dotyczace transportu zbiorowego powinny by¢ takze do-
pasowane do wielkosci osrodka miejskiego. W literaturze
wyrdznia si¢ podzial na trzy podstawowe rodzaje systeméw
transportu zbiorowego, cechujace si¢ odmiennymi forma-
mi organizacji i problemami organizacyjnymi: transport
zbiorowy metropolitalny, transport zbiorowy miejski i pod-
miejski oraz transport zbiorowy pozamiejski i regionalny
[81. Kompleksowe badania preferencji komunikacyjnych
mieszkaficow zazwyczaj sa przeprowadzone w najwiek-
szych miastach, zaliczanych do pierwszej z wymienionych
grup. W ankietach uwzglednia si¢ takze pytania dotyczace
relacji i czestotliwosci dojazdéw oraz czasu spedzanego na
przemieszczaniu sie za pomocg poszczegdlnych $rodkéw
transportu. Badania preferencji transportowych powinny
by¢ reprezentatywne pod katem plci, wieku i miejsca za-
mieszkania ankietowanych oséb. W celu zapewnienia naj-
wickszej reprezentatywnosci w tego typu badaniach zazwy-
czaj stosuje sie proby warstwowe uwzgledniajgce wszyst-
kie trzy powyzsze czynniki [9]. W badaniach mobilnosci
komunikacyjnej maja takze znaczenie takie czynniki, jak
termin przeprowadzenia badania, odpowiednia promocja
prowadzonych ankiet, a takze prawidlowa rejestracja da-
nych i obrébka wynikéw [10]. Wyniki badari ankietowych
stuza do przygotowania najwazniejszych wskaznikéw doty-
czacych preferencji komunikacyjnych i mobilnosci miesz-
kancéw. Do najwazniejszych rezultatéw badan sg zaliczane
nastepujace wskazniki:

o struktura galeziowa podrézy, tzw. podzial intermo-

dalny (ang. modal split),

e motywacje, ruchliwos¢ i czas wykonywania podrézy;

o rozklad podrézy w ciagu doby;

e ocena jakosci dla poszczegdlnych elementéw systemu

transportowego;
e opracowanie modeli ruchu.

Wspélczesnie nowoczesne technologie otwieraja nowe
mozliwosci analizy wzorcéw mobilnosci mieszkaficow
miast. Podstawowym rozwigzaniem z tego obszaru sa tech-
nologie oparte na systemach GPS, pozwalajace monitoro-
wal rzeczywisty przeplyw potokéw ruchu i natezenie ru-
chu. Zaleta takich rozwigzan jest analiza rzeczywistych
danych pozwalajaca na odkrywanie prawdziwych preferen-
¢ji i wzorcodw przemieszczania si¢. Deklarowane odpowiedzi
zbierane w ankietach cz¢sto moga odbiegal od rzeczywi-
stych zachowan ankietowanych [11}. Dzieki nowoczesnym
i spersonalizowanym aplikacjom wspélczesni zarzadcy sys-
teméw transportowych teoretycznie sg w stanie okresli¢ nie
tylko stopiefi wykorzystania poszczegdlnych srodkéw trans-
portu, ale takze pozyskal duzo bardziej szczegdlowe dane
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dotyczace rozlozenia natezenia podrézy w ciagu dnia, diu-
gosci podrézy, preferowanych tras itp. dla konkretnych
grup spolecznych. Takie informacje pozwalaja na znacznie
bardziej efektywna polityke transportowa. Sposoby dotar-
cia do poszczegdlnych grup spolecznych i przekonania do
zmiany nawykOow réznig sie miedzy soba, dlatego bardziej
szczegdlowe informacje na temat wykonywanych podrézy
umozliwiaja skuteczniejsze ksztaltowanie zachowan np.
poprzez akcje edukacyjne. W Polsce sa juz prowadzone
projekty badawcze z zakresu wykorzystania technologii
GPS i GSM do monitorowania rzeczywistej mobilno$ci miesz-
kancéw, dlatego mozna zalozy¢, ze w stosunkowo niedale-
kiej przyszlosci znajdzie ona zastosowanie takze i w naszym
kraju {12].

W literaturze przedmiotu istnieje duza liczba opraco-
wan analizujacych zalezno$¢ preferencji i zachowan komu-
nikacyjnych (ang. travel behaviour) od szeregu zjawisk eko-
nomicznych, spolecznych i geograficznych. Badania w tym
obszarze prowadzone sa juz od kilkudziesieciu lat. Takie
czynniki jak koszt podrézy, struktura ludnosci w miescie,
status spoleczny i stopief zamoznosci, charakterystyka go-
spodarstwa domowego czy zagospodarowanie przestrzenne
terenéw miejskich moga znaczgco wplywaé na mobilno$é
mieszkaficéw i sposoby przemieszczania si¢ m.in. poprzez
korelacje pomiedzy liczba i czasem wykonywanych podré-
zy oraz wyborem Srodka transportu {13,14,15}. Jednym
z najwazniejszych sposréd zbadanych czynnikéw jest zalez-
nos$¢ pomiedzy poziomem zamoznosci spoleczefistwa a wy-
stepujacymi paradygmatami mobilno$ci. Korelacja pomie-
dzy wskaznikiem PKB per capita a wskaznikami aktywno-
$ci transportowej mieszkafdcéw, obrazowanej przez liczbe
posiadanych samochodéw, jest stosunkowo dobrze zbadana
i opisana w literaturze. Wedlug dostepnych wynikéw ta za-
lezno$¢ wyglada podobnie we wszystkich regionach $wiata.
Wzrost zamoznosci spoleczefistwa skutkuje poczatkowo
szybkim wzrostem wskaznika motoryzacji. Najszybszy
przyrost w liczbie rejestrowanych samochodéw, przekracza-
jacy tempo wzrostu gospodarczego, odnotowuje sie po
przekroczeniu poziomu 3000 USD PKB per capita, az do
osiagniecia poziomu 10 000 USD per capita. Pomiedzy 10
000 USD a 20 000 USD PKB per capita wskaznik moto-
ryzacji ro$nie w tym samym tempie co przychody miesz-
kafncéw. Natomiast po przekroczeniu poziomu 20 000
USD PKB per capita tempo wzrostu wskaznika motoryza-
¢ji spada {2, 16,171

Zachowania komunikacyjne mieszkaficéw miast byly
takze przedmiotem wielu badan przeprowadzonych
w Polsce. W wiekszosci przypadkéw koncentruja sie na wy-
branych aspektach funkcjonowania systemu transportowe-
go np. preferencjach komunikacyjnych i satysfakeji z pozio-
mu ushug uzytkownikéw na badaniu mobilnosci wybra-
nych grup spolecznych lub uzytkownikéw danego $rodka
transportu. Dostepne badania z pierwszej grupy obejmuja
np. ucznidow liceéw ogdlnoksztalcacych lub gimnazjéw
[18, 191, a takze osoby podrézujace w dni robocze i week-
endowe [20,21}. Druga grupa badan obejmuje m.in. prefe-
rencje uzytkownikéw roweréw [22} lub pasazeréw Srod-



kéw transportu publicznego {23, 24}. Transport zbiorowy
jest najczesciej analizowanym Srodkiem transportu pod ka-
tem oczekiwan i preferencji komunikacyjnych.

Wedlug wynikéw badan do najwyzej cenionych atrybu-
téw jakoSciowych srodka transportu w Polsce zalicza sie
punktualno$é, niezawodnosé, czestotliwos$¢ i bezposred-
nio$¢ {25, 26}. Rzadziej stosowane sa metody regresji logi-
stycznej pozwalajace na wycene poszczegdlnych atrybutéw
jako$ciowych oraz ich wplyw na ostateczne decyzje pasaze-
réw {271. Pozytywnym zjawiskiem jest fakt, iz podobne
analizy sg takze przeprowadzane dla mniejszych miejsco-
wosci {24,281 W najwiekszych miastach kraju przeprowa-
dza sie takze cyklicznie kompleksowe badania ruchu stano-
wiace dobry punkt wyjsciowy do dalszej analizy o modyfi-
kacji prowadzone polityki transportowe;.

Zmiany w preferencjach komunikacyjnych w Warszawie

w latach 1993-2015

Pomimo niewatpliwego potencjalu nowoczesne techno-
logie nie sa szeroko wykorzystywane w kompleksowych
badaniach ruchu wykonywanych w Polsce. Wynika to
przede wszystkim z barier finansowych i organizacyjnych.
W wickszosci przypadkéw preferencje komunikacyjne
mieszkaficow sa okreslane na podstawie badan ankieto-
wych przeprowadzanych w gospodarstwach domowych.
Ta metoda badai jest stosowana takze w Warszawie.
W poszczeg6lnych latach zmieniala si¢ jednak skala badas.
Badania w 1993 roku objely 1359 gospodarstw domowych
i dotyczyly podrézy wykonywanych w typowe dni robocze
(poniedzialek—czwartek). Takie same parametry charak-
teryzowaly Warszawskie Badania Ruchu (WBR) z 1998
roku, z ta réznica, ze zwickszyla si¢ liczba ankietowanych
gospodarstw — do 2016. Kolejne badanie ruchu, z 2005
roku, objelo 2242 gospodarstwa, natomiast ostatni WBR,
z 2015 roku mial najszersza skale, obejmujac ponad 9000
gospodarstw domowych (tabela 1).

Tabela 1
Badania ruchu w Warszawie — skala i metody badan
Badanie Ruchu Metoda badania Liczba zrealizowanych ankiet
Warszawskie Badanie Ruchu 1993 Wywiady domowe 1359
Warszawskie Badanie Ruchu 1998 Wywiady domowe 2016
Warszawskie Badanie Ruchu 2005 Wywiady domowe 2245
Warszawskie Badanie Ruchu 2015 Wywiady domowe 9067

Zrodto: opracowanie wiasne

Czynnikiem mogacym ksztaltowaé wyniki ankiet pozo-
staje takze pora roku przeprowadzenia badania. Badania
z 1993 roku byly przeprowadzone w okresie kwieciefi—czer-
wiec, w 1998 w okresie wrzesien—listopad, natomiast w 2005
12015 ponownie w miesigcach od kwietnia do czerwca.

Jednym z podstawowych wskaznikéw otrzymywanych
we wszystkich Warszawskich Badaniach Ruchu jest struk-
tura galeziowa przewozéw (rys. 1). Wedlug przedstawio-
nych wynikéw WBR w Warszawie od roku 1993 nie ulegla
ona radykalnym zmianom. We wszystkich latach udzial
komunikacji zbiorowej w podrézach ogélem utrzymuje sie
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Rys. 1. Struktura gateziowa w podrézach ogdtem w Warszawie w latach 1993-2015
Zrodto: opracowanie wiasne

na podobnym poziomie, w przedziale 46%—54%, Rosnie
natomiast udzial motoryzacji indywidulanej — z poziomu
20,4% w 1993 do 31,7% w 2015 roku. Wzrést takze
udzial podrézy wykonywanych rowerem —z 0,6% w 1993
roku do 3,1% w 2015 roku. W analogicznym okresie spadt
natomiast udzial podrézy pieszych z 30,1% do 17,9%.

W przypadku analizy wylacznie podrézy niepieszych
bardziej widoczny jest spadek udzialu komunikacji zbioro-
wej, o okoto 11% w poréwnaniu do 1993 roku. Ta réznica
zostala czgSciowo przeniesiona na $rodki komunikacji indy-
widualnej, ale takze rower, ktérego udzial w podrézach nie-
pieszych w 2015 roku wyni6st 3,8% (rys. 2).
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Rys. 2. Struktura gatgziowa w Warszawie w podrézach niepieszych w latach 19932015
[r6dto: opracowanie wiasne

Na przestrzeni ponad dwéch dekad zmianie ulegla tak-
ze deklarowana ruchliwo$¢ mieszkaficow wyrazana liczbg
wykonywanych podréz, natomiast deklarowany czas trwa-
nia odbywanej podrézy pozostaje na zblizonym poziomie
(tabela 2). Pierwszy z powyzszych parametréw malal do
roku 2005, po czym odnotowal niewielki wzrost, do pozio-
mu 1,99 podrézy dziennie. Te zmiany wynikajg prawdopo-
dobnie ze zwiekszajacego sie udzialu samochodéw osobo-
wych umozliwiajacych wykonanie jednej podrézy w celu
zalatwienia wszystkich spraw, natomiast wzrost po 2005
roku mozna przypisa postepujacej suburbanizacji miasta.
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Tabela 2
Wskazniki charakteryzujace mobilno$¢ mieszkancéw Warszawy
Wskaznik mobilnosci 1993 1998 2005 2015
Wskaznik ruchliwosci 25 2,26 1,85 1,99
(liczba wykonanych podrozy)
Sredni czas trwania podrozy 32 min 34 min 36 min 33 min

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow WBR

Takze motywacje podrézy przez ostatnie dwie dekady
utrzymywaly si¢ na podobnym poziomie. Podstawowa mo-
tywacja i celem dla okolto 45% podrézy pozostaje dom. Od
roku 1993 ros$nie natomiast udzial podrézy do pracy, wyno-
szacy 25,2% w 2015 roku. Pozostale motywacje sa odpo-
wiedzialne za kilka procent wykonywanych podrézy (tabe-
la 3). Nalezy zauwazy¢, ze w poréwnaniu do poprzednich
badan w ostatnim z przeprowadzonych WBR zostal ogra-
niczony wyb6r mozliwych motywacji podrézy, co takze
moglo wplynaé na wynik ankiet.

Tabela 3
Motywacije podrozy deklarowane w WBR 1993-2015
Motywacje podrozy Ll e Ll pe
1993 [%] 1998 [%] 2005 [%] 2015 [%]

do domu 43,40 44 46 45,30
do pracy 15,50 18,90 19,40 25,20
do szkoty / uczelni 7,40 8,20 8,30 6,00
zakupy, ustugi ,zdrowie 17,70 15,30 13,90 10,10
wypoczynek, rozrywka, wizyta 8,30 7,20 6,20 13,40
sprawy stuzbowe, interesy 3,60 3,60 3,50 -
odwozenie 2,20 2,20 2,40 -
inne 1,90 0,60 0,30 -

Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie wynikow WBR

Wsrdéd dostepnych wynikéw interesujacym parame-
trem jest takze udzial poszczegdlnych srodkéw transportu
w podrézach wykonywanych komunikacjg zbiorowa (tabe-
la 4). Badania z lat 1993—2005 wykazuja rosnaca role me-
tra oraz stosunkowo staly udzial pozostalych $rodkéow
transportu. Jednakze w badaniach przeprowadzonych
w 2015 roku nie przenalizowano szczegdtowo tego wskaz-
nika, co utrudnia jego pelna interpretacje.

Tabela 4
Udziat poszczegdlnych Srodkéw komunikacji zbiorowej
w podrézach ogétem
Struktura gateziowa (podroze ogétem) 1[3,09]3 1[90/0918 2[2/:]]5 2[0‘,2]5
Komunikacja zbiorowa w tym: 48,70 52,50 54,20 46,80
Autobusy komunikacji miejskiej 30,20 28 28,10 -
Tramwaj 11,30 12,50 11,30 -
Autobus+ tramwaj 6,70 6,70 6,80 -
Metro - 1,80 2,60 -
Metro + autobus komunikaciji miejskiej - 1,80 2,70 -
Metro + tramwaj - 1,30 1,40 -

Zrédio. opracowanie wiasne na podstawie wynikow WBR
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Dyskusja i ocena zmian preferencji komunikacyjnych

w Warszawie

Wedlug przedstawionych wynikéw WBR z lat 1993-2015
w analizowanym okresie podzial intermodalny podrézy nie
ulegl radykalnym zmianom. Do najwazniejszych trendéw
na przestrzeni minionych dwudziestu lat mozna zaliczy¢
stopniowe zwickszanie si¢ udzialu samochodéw osobowych
w wykonywanych podrézach oraz réwnolegte zmniejszanie
sie roli transportu publicznego. Sg to jednakze stosunkowo
niewielkie zmiany. Brak rosnacej roli transportu zbiorowe-
go moze sklania¢ do negatywnej oceny skutecznosci pro-
wadzonej polityki transportowej w obszarze promowania
srodkéw transportu przyjaznych $rodowisku. Taka inter-
pretacja wynikéw bylaby jednakze bledna i zbyt uprosz-
czona, a nieskutecznos¢ prowadzonej polityki transporto-
wej pozorna. W celu pelnej oceny powyzszych zmian na-
lezy wzig¢ bowiem pod uwage nie tylko zmiany samych
wskaznikéw transportowych, ale takze uwzgledni¢ zmiany
gospodarcze i spoleczne zachodzace w tym samym okre-
sie. W latach 1993-2016 obszar aglomeracji warszawskiej
odnotowal bardzo duzy wzrost gospodarczy. Dotyczy to
zwlaszcza okresu po wstapieniu Polski do Unii Europejskie;j.
Wedlug danych Eurostat z 2016 roku w okresie 2008—
2013 Mazowsze odnotowalo najszybszy wzrost wskaznika
PKB per capita w calej UE. W 2008 roku wynosil 80%
$redniej dla UE-28, podczas gdy w 2013 juz 107% tego
wskaznika. Od roku 2000 wskaznik PKB per capita wzrést
w Warszawie ponad dwukrotnie, z poziomu 54 000 PLN
w roku 2000 do ponad 130 000 PLN w 2014 roku.

Podobnie jak w przypadku korelacji zaobserwowanych
na calym $wiecie takze w Warszawie rozwojowi gospodar-
czemu towarzyszyl wzrost liczby samochodéw. Wedlug da-
nych za rok 2013 w Warszawie bylo zarejestrowanych 580
samochodéw osobowych w przeliczeniu na 1000 mieszkari-
coéw, natomiast w 1995 roku wskaznik ten wynosil tylko
383 pojazddw.

Kolejnym parametrem wplywajacym na mobilnosé
mieszkancéw jest wielko§¢ miasta i zagospodarowanie prze-
strzenne. Gesto$¢ oraz wielofunkcyjno$é zabudowy sg istot-
nymi czynnikami wplywajacymi na realizowane podrdze
[29]. Wysoka gestos¢ zabudowy oraz zapewnianych dostep-
nosci do terendéw o zrdznicowanych funkcjach np. ustugi,
urzedy zwicksza udzial podrézy nie pieszych. Z kolei luzna
zabudowa miasta, jednowymiarowe planowanie przestrzen-
ne oparte na infrastrukturze drogowej zmniejsza prawdopo-
dobiefistwo wykonania podrézy pieszych na rzecz zwigkszo-
nego wykorzystanie samochodéw jako $rodka komunikacji
[30,311. Szereg opracowanych modeli transportowych wy-
kazuje takze zalezno$ci pomiedzy wzorcami podrézowania
a zréznicowaniem form zagospodarowania przestrzennego
oraz rozmieszczeniem infrastruktury transportowej {32}.
W Warszawie w ciagu ostatnich 25 lat mozna bylo zaobser-
wowac¢ intensywny proces suburbanizacji miasta. W poréw-
naniu do roku 1993 aktualna powierzchnia miasta si¢ zwigk-
szyla z 484 km? do 517 km? i objela nowa dzielnice miasta
— Warszawa-Wesola. To stosunkowo niewielki wzrost, jed-
nakze proces suburbanizacji miasta lepiej odzwierciedla liczba
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nowych mieszkan budowanych w Warszawie, wynoszaca co
roku co najmniej kilkanascie tysiecy lokali. Dotyczy to w du-
zej mierze peryferyjnych dzielnic miasta, gorzej skomuniko-
wanych z centrum za pomoca Srodkéw transportu zbiorowe-
go. Rozrastanie sie miasta jest zatem kolejnym czynnikiem
zachodzacym takze w Warszawie i utrudniajacym wdrazanie
zréwnowazonej mobilnosci.

Struktura i zageszczenie ludnosci to kolejne parametry
wplywajace na mobilno$¢ mieszkancéw terendéw zurbani-
zowanych. W Warszawie mozna zaobserwowac dwa nega-
tywne czynniki z tego obszaru. Pierwszy z nich to wzrost
liczby ludnosci, z 1,63 mln w 1995 roku do 1,74 mln
w 2015 roku. Oficjalne dane nie uwzgledniaja réwniez lud-
nosci napltywowej, niezameldowanej na pobyt staly w stoli-
cy. Liczbe takich mieszkaficéw szacuje sie nawet na 250 000
o0s6b. Wicksze zageszczenie ludnosci oznacza wigksza liczbe
samochodéw oraz zwigzane z tym problemy komunikacyj-
ne. Jest to jeden z czynnikdéw generujacy problemy z punk-
tu widzenia wdrazania zréwnowazonego systemu transpor-
towego w Warszawie.

Wzorce mobilnosci mieszkancéw zmieniaja si¢ takze
wraz z wiekiem. Zwlaszcza po 70 roku zycia, zmniejsza si¢
liczba wykonywanych podrézy oraz wybory $rodka trans-
portu. Wedlug réznych badan w podesztym wieku zwick-
sza si¢ udzial podrézy pieszych oraz tych wykonywanych
publicznymi $rodkami transportu, natomiast spada odse-
tek podrézy odbywanych samochodem {33, 34}. Osoby po
60 roku zycia wykonuja takze mniej podrézy i sa one krét-
sze niz podréze os6b miodszych [35]. Zmiany w strukturze
ludnosci Warszawy odzwierciedlajg trend charakterystycz-
ny dla wiekszosci krajow Europy — starzenie sie spoleczefi-
stwa. Ich ocena w kontekscie preferencji komunikacyjnych
nie jest jednakze jednoznaczna. W poréwnaniu do roku
1995 w roku 2015 wyraznie zwiekszyl sie odsetek miesz-
kadcow z grup wiekowych powyzej 55 roku zycia (rys 3).
Teoretycznie reprezentanci tych grup wiekowych podrézu-
ja rzadziej i cze$ciej decyduja si¢ na transport publiczny.
Jest to zatem pozytywny czynnik z punktu widzenia funk-
cjonowania zréwnowazonego systemu transportowego.
Jednakze réwnolegle mozna zauwazy¢ wyrazny wzrost licz-
by mieszkadcéw Warszawy w przedziale 25-39 lat.

Przedstawiciele tej grupy najchetniej przemieszczaja si¢
samochodem i czesto posiadajg $rodki finansowe na jego
zakup. Biorac pod uwage bezwzgledna liczbe mieszkaicéw
z obu kategorii, w poréwnaniu do 1995 roku bardziej
zwickszyla si¢ liczba os6b preferujacych samochéd jako
podstawowy $rodek transportu, takze ogdlne zmiany
w strukturze ludno$ci Warszawy mozna rowniez zakwalifi-
kowa¢ jako negatywny czynnik. Zwlaszcza ze oficjalne
dane nie uwzgledniaja wspominanej ludnosci naplywowej,
w wiekszosci posiadajacej i korzystajgcej z samochodéw.

Kolejnym czynnikiem mogacym wplywaé na wybory
komunikacyjne mieszkaficéw miast sa inwestycje infra-
strukturalne oraz jako$¢ i dostepnos¢ do réznych srodkéw
transportu, zwlaszcza w przypadku transportu publicznego
[36]. Takze w przypadku alternatywnych srodkéw trans-
portu wykazano powiazanie sposobu podrézowania z do-

1995 2015

70+ [
65-69 EEE——
60-64 1 |
55-59 e
50-54 [ [——
45.49 [ s —
40-44 [ ]
35-39 ! ]
30-34 L ——
25-29 . |
20-24 I
15-19 I
10-14 | E—|

59 ! |

0-4 [ —

15% 10% 5% 0% 5% 10% 15%

m Udzial % w 1995  ® Udziat % w 2015

Rys. 3. Struktura ludno$ci Warszawy w 1995 i 2015
Zrodto: opracowanie wiasne

stepnoscig odpowiedniej infrastruktury {37}. Umozliwienie
wyboru sposrdd wielu srodkéw transportu ma pozytywny
wplyw réwniez na dalsze wybory i mobilnos¢ ich uzytkow-
nikdéw. Przeprowadzone analizy wykazaly, ze ludzie korzy-
stajacy na co dzien z wiecej niz jednego $rodka transportu,
sa bardziej otwarci na zmiany i korzystanie z nowych roz-
wiazaf, w przeciwienistwie do oséb, ktdre sa przywiazane
do jednego sposobu przemieszczania si¢ [38].

W przypadku Warszawy powickszaniu sie miasta towa-
rzyszyla rozbudowa infrastruktury transportu publicznego,
jednakze w nieco mniejszej skali niz tempo rozbudowy calego
miasta. Podstawowa inwestycja w tym obszarze pozostaje
metro, ktére odnotowalo najwieksza rozbudowe. Pierwsza li-
nia metra, otwarta w 1998 roku, liczyla jedynie 5 stacji, nato-
miast z koficem 2015 roku dwie funkcjonujace linie obstugi-
waly 28 stacji oraz obejmowaly duza czes¢ miasta. W odrdz-
nieniu od weze$niejszych badan w WBR 2015 nie analizowano
szczegOlowo roli metra w przewozach pasazeréw wykonanych
komunikacja zbiorowa, jednakze z pewnoscia powickszyla si¢
ona od 2005 roku. Wskazuje na to m.in. liczba obstugiwa-
nych pasazeréw. 7 stacji z linii M2 codziennie obstuguje okolo
100 tysiecy pasazeréw. Oficjalne dane dla duzo wiekszej i bar-
dziej istotnej linii M1, méwia o okolo 200-220 tysiacach pa-
sazerow dziennie, jednakze z uwagi na zmiany w funkcjono-
waniu systemu bramek bardzo duza liczba pasazeréw nie jest
oficjalnie rejestrowana. Nalezy podkresli¢, ze przed wprowa-
dzeniem przepiséw rozszczelniajacych system kontroli bile-
tow linia M1 oficjalnie obstugiwata nawet 560 tysiecy pasaze-
row dziennie [391].

Takze transport autobusowy w Warszawie systematycz-
nie powiekszal swoj zasieg. Tylko w latach 2000-2013 po-
jawito sie ponad 40 nowych linii autobusowych oraz
zwiekszyla sie ich taczna dlugosé. Jedynie sie¢ transportu
tramwajowego, wlasciwie nierozbudowywanego od lat
siedemdziesiatych XX wieku, w niewielkim stopniu zmniej-
szyla obszar swojego dzialania. Duze znaczenie transportu
publicznego w Warszawie potwierdza takze stale rosnaca
liczba pasazeréw korzystajacych z komunikacji zbiorowe;
(rys. 4). W 2013 roku ze wszystkich $rodkéw transportu
publicznego skorzystalo tacznie ponad miliard pasazeréw.
Brakuje natomiast danych pozwalajacych analizowaé ten
trend przed rokiem 2005.

21



TraNsPORT MiESSKI 1 REGIONALNY o3 2017 | ——

< 1200 1060 1063 1059
; 1000 %@ sa27 9601 70 e -
800 =TT
600
400 =4 Liczba pasazeréw —
200 ———-Linia trendu —
0 T T T T T T T T T T T T T
2001 2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013

Rys. 4. Liczba pasazeréw przewiezionych transportem publicznym w Warszawie
Zradto: opracowanie wtasne

Od roku 1993 w Warszawie nastgpila takze bardzo
duza rozbudowa infrastruktury rowerowej, odzwierciedla-
jaca zmiang polityki transportowej miasta w tym obszarze.
W 2015 roku sie¢ rowerowa w Warszawie roku liczyla 457
km. W poréwnaniu do najstarszych dostepnych danych, od
20006 roku dhugos¢ sciezek rowerowych w Warszawie ule-
gla zatem podwojeniu. Z punktu widzenia uzytkowni-
kéw roweréw duza zaleta jest takze dopuszczenie ruchu
rowerowego na ulicach z ograniczeniem predkosci do
30km/h oraz budowa paséw rowerowych i kontrapaséw na
wybranych odcinkach drég. Waznym elementem polityki
rowerowej Warszawy bylo wprowadzenie systemu wypozy-
czalni miejskich Veturilo. W ciagu kilku lat funkcjonowa-
nia system ten odniést duzy sukces i na stale wpisal sie w sys-
tem transportowy stolicy. W 2015 roku dysponowal on
ponad 3000 roweréw rozlokowanych w ponad 200 stacjach
w calym miescie. Rosngca rola roweru jest widoczna takze
w badaniach WBR 2015, ktére wykazaly, ze okolo 3,1%
podrézy w Warszawie jest wykonywanych rowerem, co
oznacza ponad pieciokrotny wzrost w poréwnaniu do roku
1993 (por. rys. 2).

Podsumowanie
Od roku 1993 w Warszawie zaszlo wiele przemian spolecz-
no-gospodarczych, ktére posrednio lub bezposrednio wply-
nely na wybory komunikacyjne jej mieszkanicow. Wiekszosé
z nich to typowe procesy zachodzace w dynamicznie rozwi-
jajacych sie miastach. Z punktu widzenia zalozeri koncepcji
transportu zroéwnowazonego wplyw wiekszosci z nich jest
negatywny i naklania do korzystania ze srodkéw transpor-
tu indywidualnego (tabela 5).

Biorac pod uwage powyzsze procesy, utrzymanie udzia-
tu transportu zbiorowego w podziale intermodalnym na
poziomie 50% nalezy oceni¢ pozytywnie. Na tle wickszosci

Tabela 5

Czynniki spoteczno-gospodarcze ksztattujace mobilnosé
mieszkancow Warszawy w latach 1993-2015

Czynniki negatywnie wplywajace
na zrownowazong mobilnos¢

Czynniki pozytywnie wptywajace
na zrownowazong mobilnos¢

- wzrost PKB per capita,

- wzrost wskaznika motoryzacji,
- suburbanizacja miasta,

- wzrost liczby ludnosci,

- zmiany w strukturze ludnosci

- rozbudowa metra,
- rozbudowa linii autobusowych,
- rozbudowa infrastruktury rowerowej

Zrédto. opracowanie wiasne
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poréwnywalnych miast w Europie jest to zdecydowanie do-
bry wynik. Nie oznacza to jednak, ze Warszawa jest mia-
stem wolnym od probleméw transportowych. Wyniki
WBR nie sg takze jedynymi wskaznikami monitorujacymi
system transportowy miasta i sg obcigzone pewnym ryzy-
kiem bledu. Przykladowo, wedlug innych badad ruchu
w miastach w Polsce przygotowanych cyklicznie od roku
2011 przez firmy Deloitte i Targeo, ktérych wyniki za-
mieszczono w ,Raportach o korkach w 7 najwigckszych
miastach Polski”, Warszawa caly czas znajduje sic w czo-
téwcee polskich miast ze wzgledu na miesieczne opdznienie
spowodowane przez kongestic w godzinach szczytu oraz
czas jazdy w korkach. Co wiecej, od pierwszej edycji rapor-
tu, oba wymienione wskazniki nie ulegly zasadniczym
zmianom, odnotowujac w tym czasie wahania w obu kie-
runkach.

Niemniej jednak dalszy rozwéj systemu transportowego
Warszawy wydaje si¢ i$¢ w dobrym kierunku. Nalezy zwré-
ci¢ uwage na planowane znaczace inwestycje infrastrukeu-
ralne, zwlaszcza w system transportu publicznego. Aktual-
nie trwajaca rozbudowa II linii metra obejmuje sze$¢ nowych
stacji w obu kierunkach, co oznacza znaczne powickszenie jej
zasiegu. Do 2022 roku ma takze zostaé zakoficzona naj-
wicksza od 1989 roku inwestycja Tramwajéw Warszawskich
— budowa nowej linii tramwajowej taczaca Wole, Dworzec
Zachodni i Wilandéw. Planowana trasa ma przebiegal przez
wazne obszary miasta i powinna wplynaé pozytywnie na
udzial tramwajéw w strukturze galeziowej przewozdw.
Takze planowane na 2020 roku ukonczenie kolejnego od-
cinka poludniowej czesci obwodnicy Warszawy powinno
zmniejszy¢ ruch samochodowy centrum miasta.

Wymieniane inwestycje sa poparte takze nowymi doku-
mentami strategiczoymi i organizacyjnymi.
W grudniu 2016 roku zakonczyly sie konsultacje dotyczace
Warszawskiej Polityki Mobilnosci, stanowigcej rozwiniecie
Lotrategii Zroéwnowazonego RozwojuSystemu Transporto-
wego Warszawy do 2015 roku i na lata kolejne”. Dokument
ten dotyczy przed wszystkim dziatan zwiazanych z zarzadza-
niem popytem na ushugi transportowe w miescie, a wsréd
kluczowych dziatan zaklada edukacje transportowa i zmiane
$wiadomosci spoleczefistwa, majace na celu zmiany sposobu
odbywania podrézy po miescie. Natomiast od 20 lutego 2017
roku w Warszawie funkcjonuje Biuro Polityki Mobilnosci
i Transportu majace za zadanie wprowadzenie w zycie zalo-
zel pOwyzszego opracowania.

Wydaje sie, ze w $wietle przedstawionych trendéw i do-
tychczasowych wynikéw trudno bedzie jeszcze bardziej
zwickszy¢ udzial transportu zbiorowego w podziale inter-
modalnym. Natomiast duzy potencjal tkwi w rozwoju po-
drézy pieszych i rowerowych. W Warszawie duza czesé po-
drézy jest stosunkowo krétkich i wykonywanych na nie-
wielkie odleglosci, predysponowanych do alternatywnych
srodkéw transportu. Przykladem moze byé Kopenhaga,
miasto o podobnej wielkosci i warunkach klimatycznych do
Warszawy, gdzie udzial roweréw w podziale intermodal-
nym siega 40%.

zmianami



N  TRANSPORT MIEISKI | REGIONALNY 03 2017

Literatura

1.

10.

11.

12.

13.

14.

15.

16.
17.

18.

19.

Thomas M., Research for Tran Committee. Greenhouse gas and air
pollutant emissions from EU transport, Komisja Europejska,
Bruksela 2015.

Dargay J., Gately D., Sommer M., Vehicle Ownership and
Income Growth, Worldwide: 1960-2030, “Energy Journal”,
2007, nr 28(4).

Transportation Forecast: Light Duty Vehicles, Navigant Research
Report 2015. http://www.navigantresearch.com/research/
transportation-forecast-light-duty-vehicles

Woodcock J., Edwards P, Tonne C., Armstrong B., Ashiru
O., Banister D. Public health benefits of strategies to reduce green-
house-gas emissions: urban land transport, “The Lancet”, 2009,
nr 374.

Nosal K., Starowicz W., Wybrane zagadnienia zarzqdzania mo-
bilnoscig, , Transport Miejski i Regionalny”, 2010, nr 3.
Zawieska J., Skotak K., Polityka transportu zréwnowazonego
w polskich miastach w kontekscie jakosci powietrza i emisyi % sekto-
ra transportu, , Transport Miejski i Regionalny”, 2015, nr 11.
Nosal K., Ocena mozliwosci zmiany zachowan komunikacyjnych
mieszkanciw w aspekcie badania skutecznosci instrumentiw zarzq-
dzania mobilnosciq, ,Zeszyty Naukowe Politechniki Warszaw-
skiej”, 2013, nr 97.

Dinges W, Pieriegud J., Zysinska M., Publiczny transport
zbiorowy. Analiza, Instytut Transportu Samochodowego,
Warszawa 2015.

Wyszomirski O., Gromadzki M., Regularny monitoring zacho-
wah pasaierdw transportu publicznego — studium  przypadku
Gdyni, Konferencja ,Inteligentny transport publiczny”,
Warszawa 2015.

Zasady metodologiczne ankietowego badania mobilnosci komunika-
cyjnej ludnosci, Centrum Badafi i Edukagji Statystycznej GUS,
Jachranka 2015.

Bothe W., Maat K., Van Wee B., Measuring Attitudes in
Research on Residential Self-Selection and Travel Bebaviour:
A Review of Theories and Empirical Research, “Transport
Reviews”, 2009, nr 29.

Sierpifiski G., Celinski I. Staniek M., Rejestracja zachowait ko-
munikacyjnych w czasie rzeczywistym jako wsparcie organizacji
i zarzqdzania transportem”, ,Logistyka”, 2015, nr 3.
Allaman PM., Dunbar EC., Steinberg, D., Impacts of demo-
graphic trends on time allocations for household activities, Annual
Meeting of the Transportation Research Board, Washington
D.C. 1981.

Kitamura R., Robinson J.P, Golob T.F. et al., A comprehensive
analysis of time use data in the Netherlands and California,
Research  Report  UCD-ITS-RR-92-9, Institute of
Transportation Studies, University of California, Davis,
1992.

Curtis C., Perkins T., Travel Behaviour: A review of recent lite-
rature, Curtin University Working Paper, Perth, 2006.
Waorld Economic Outlook 2005, IME, Paryz 2005.

Ribeiro K., Kobayashi S., Beuthe M., Gasca J., Greene D.,
Lee D.S., Muromachi Y., Newton PJ., Plotkin S., Sperling
D., Wit R., Zhou PJ, Transport and its infrastructure. w:
Climate Change 2007: Mitigation. Contribution of Working
Group I to the Fourth Assessment Report of the Intergovernmental
Panel on Climate Change, Cambridge 2007.

Konarski M., Wyszomirski O., Preferencje i zachowania komu-
nikacyjne uczniow liceow ogélnoksztateqcych w Gdyni i Sopocie,
»Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe” ,
2015, nr 12.

Orzechowski B., Wyszomirski O., Preferencie i zachowania ko-
munikacyjne w podrizach miejskich uczniow gimnazjow w Gdynt,
Raport CIVITAS, Katedra Rynku Transportowego Uniwer-
sytet Gdanski, 2015.

20

21.

22.

23.

24.

25.

26.

27.

28.

29.

30.

31.

32.

33.

34.

35.

36.

37.

38.

39.

. Bryniarska Z. Weekendowe zachowania komunikacyjne mieszka-
cow wybranych miast Slgska Zeszyty Naukowe. Transport,
Politechnika Slaska, 2003, z. 47/2003.

Bryniarska Z. Zachowania komunikacyjne mieszkanicow wybra-
nych miast Slgska w typowym dnin roboczym, , Transport Miejski
i Regionalny”, 2004 i 2004, nr 2 i 3.

Brzezifski A., Jesionkiewicz-Niedzifska K., Rower jako alter-
natywa dla samochodu w podrizach tgczonych na przykladzie aglo-
meracji warszawskiej, , Transport Miejski i Regionalny”, 2014,
nr 9.

Abramowicz A., Percepcja komunikacji miejskiej w Lodzi,
»Autobusy: technika, eksploatacja, systemy transportowe”,
2016, nr 1-2.

Mikulska A., Starowicz W., Analiza preferencii i satysfakefi pa-
sazerow transportu publicznego w Kielcach, ,Transport Miejski
i Regionalny”, 2015, nr 3.

Starowicz W, Jakos¢ praewozdw w miejskim transporcie zbioro-
wym, Politechnika Krakowska, Krakéw 2007.

Wyszomirski O., Hebel K., Rdznice w preferencjach i zachowa-
niach komunikacyjnych miast i gmin tworzqcych obszar aglomera-
cyjny, »Biuletyn komunikacji miejskiej”, 2011, nr 12 (122).
Wolanski M. Alternatywne metody hierarchizacji postulatiw
przewozowych oraz wyniki ich zastosowania w polskich miastach,
»Transport Miejski i Regionalny”, 2012, nr 12 .

Hebel K., Madeja J., Zachowania komunikacyjne mieszkariciw
Tezewa w Swietle wynikiw badai marketingowych, , Transport
Miejski i Regionalny”, 2010, nr 9.

Vojnovic 1., Kotval Z., Lee J., Ye M., Ledoux T., Varnakovida
P, Messina J., Urban Built Environments, Accessibility, and tra-
vel behavior in declining urban core: the extreme disinvestment and
suburubanization in the Detroit region, “Journal of Urban
Affairs”, 2013, nr 36.

Boarnet M.G., A broader context for land use and travel behavior,
and a research agenda, “Journal of the American Planning
Association”, 2011, nr 77(3).

Southworth M., Designing the walkable city, “Journal of Urban
Planning and Development", 2005, nr 131.

Wegener M., Overview of land-use transport models, w: Hensher
D., Button K., Haynes K., Stopher P. (red.), Handbook of
Transport  Geography and Spatial Systems. Elsevier Ltd.,
Kidlington 2004.

Fiedler M., Older People and Public Transport. Challenges and
Chances of an Ageing society, Rupprecht Consult Report, Koln
2007.

Heikkinen S, Henriksson P, Older people’s travel habits. Older
travellers as heterogeneous group and future research needs V'TI,
Linkoping 2013.

Boschmann EE, Brady S. Travel behaviors, sustainable mobility,
and transit-oriented developments: a travel count analysis of older
adults in the Denver, Colorado metropolitan area, “Journal of
Transport Geography”, 2013, nr 33.

Litman T., Transport Elasticities: Impact on travel behaviour, Die
Deutsche Gesellschaft fiir Internationale Zusammenarbeit
(GIZ), Feldafing 2013.

Heinten E., Panter J., Mackett R., Ogilvie D., Changes in
mode of travel to work: a natural experimental study of new trans-
port infrastructure, “The international journal of behavioral
nutrition and physical activity”, 2015, nr 12.

Heinen E., Ogilvie D., Viariability in baseline travel behaviour as
a predictor of changes in commuting by active travel, car and public
transport: a natural experimental study, “Journal of Transport &
Health”, 2016, no 3.
http://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/28-milio-
now-pasazerow-ii-linii-metra-51002.html

23



