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Obserwacja kierunkéw dziatad podejmowanych
w miastach zagranicznych, wlasciwie przy braku
pozytywnych przykladéw w naszym kraju, przyczy-
nita sie do podjecia proby wykonania projektu pilo-
tazowego, w ktérym celem bylo wykorzystanie idei
zarzadzania mobilnoscia uzytkownikéw systemu
transportowego na podstawie opracowanego planu
mobilnos$ci dla wybranej grupy uzytkownikéw tego
systemu. Projekt ten zostal przygotowany w ramach
pracy dyplomowej realizowanej na Politechnice
Warszawskiej. W artykule zaprezentowano wyniki
ankiety przeprowadzonej dla potrzeb opracowania
planu oraz wstepne rekomendacje do planu.

Wprowadzenie

Wraz z rozwojem miast i aglomeracji wzrasta zapotrzebo-
wanie ich mieszkancéw na podrézowanie. Niesie to ze sobg
koniecznos¢ podejmowania decyzji o sposobie podrézowania
i wyboru jak najbardziej dogodnych srodkéw transportu.
Na tym etapie podejmowania decyzji waznym kryterium
jest czas dotarcia do celu podrézy. Czesto wybdr pada na
transport indywidualny — samochdd. Z uwagi na powszech-
no$¢ korzystania z samochodéw ro$nie zatloczenie drdg,
a tym samym wplywa na komfort oraz predkosé podrézo-
wania. Publiczne aprobowanie podrézowania samochoda-
mi utrudnia promowanie innych form odbywania podrdzy,
a przeciez ograniczenie ruchu samochodowego jest wazne nie
tylko z uwagi na warunki ruchu, ale takze z uwagi na jako$¢
przestrzeni miejskich oraz negatywne skutki oddzialywania
transportu na $rodowisko naturalne i zdrowie czlowieka.

W Europie Zachodniej od lat wdrazane sa projekty do-
tyczace zarzadzania mobilnoscia spolecznosci miejskich.
Niekiedy sa to przypadki rozwiazan przygotowywanych
dla pojedynczych firm czy instytucji, a niekiedy dla calych
dzielnic miast. Idea zarzadzania mobilnoscia kryje si¢
w identyfikowaniu potrzeb komunikacyjnych uzytkowni-
kéw systeméw transportowych i umozliwieniu dokonywa-
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nia wyboru metody ich zaspokajania w sposéb przyjazny
dla zdrowia i otoczenia.

Obserwacja kierunkéw dziatan podejmowanych w mia-
stach zagranicznych, wiasciwie przy braku pozytywnych
przyktadéw w naszym kraju, przyczynita sie do podjecia pré-
by wykonania projektu pilotazowego, w ktérym celem bylo
wykorzystanie idei zarzadzania mobilnoscia uzytkownikéw
systemu transportowego na podstawie opracowanego planu
mobilnosci dla wybranej grupy uzytkownikéw tego syste-
mu. Projekt ten zostal przygotowany w ramach pracy dyplo-
mowej realizowanej na Politechnice Warszawskiej. Objat na-
stepujace zadania:

* wybdr grupy uzytkownikéw poddanej badaniu,

* opracowanie metody badawczej,

* wykonanie badania i opracowanie wynikéw,

* przeprowadzenie oceny dotychczasowych zachowan
komunikacyjnych wybranej grupy uzytkownikéw sy-
stemu transportowego,

® opracowanie propozycji zmian ich zachowan — przy-
gotowanie indywidualnych planéw transportowych
wplywajacych na mobilnosé,

* przygotowanie wnioskéw dla pracodawcy.

Plan mobilnosci

Plan mobilnosci jest rozumiany jako zaprogramowany zbi6r
propozycji zmiany dotychczasowych zachowan komunika-
cyjnych osoby lub grupy oséb, opracowany w celu ograni-
czenia zapotrzebowania na odbywanie podrézy albo zmia-
ny sposobu odbywania podrézy w ukierunkowany sposéb
ze szczegblnym uwzglednieniem zastapienia podrézy odby-
wanych samochodem innymi $rodkami transportu.

Stworzenie planu mobilnosci dla uzytkownika lub dane;j

grupy uzytkownikéw, wymaga dziatania wieloetapowego.
Zwykle obejmuje:

* uzyskanie zainteresowania i akceptacji dla przygoto-
wania projektu planu mobilnosci przez osobe kieruja-
ca dang grupg i osoby zainteresowane,

* ustalenie celéw badania,

* przygotowanie badania, przedstawienie zalozen
i uwarunkowan zwiazanych z badaniem grupie wyty-
powanej do badania,
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* wykonanie badania,

* wykonanie analizy zebranych danych,

* przygotowanie wnioskéw dotyczacych oséb i badanej
grupy i wskazanie odpowiednich $rodkéw dzialania
do zastosowania w celu osiagniecia zakladanego za-
mierzenia tworzenia planu transportowego (zmiana
zachowan komunikacyjnych),

* przedstawienie planu(éw) mobilnosci i przekonanie
badanych do ich zastosowania,

* wdrozenie planéw transportowych,

* monitorowanie uzyskanych efektéw i skutecznosci
plandw,

* okresowe aktualizacje planéw.

Badanie pilotazowe

Do badania pilotazowego wytypowano grupe pracownikéw
Biura Drogownictwa i Komunikacji (BDiK) Urzedu Miasta
st. Warszawa. Uznano, ze stanowig oni grupe¢ interesujaca
ze wzgledu na zakres wypelnianych obowiazkéw i odpowie-
dzialno$ci zwigzanych z systemem transportowym miasta.
Projekt badania uzyskal takze przychylnosé¢ kierownictwa
i pracownikéw tej instytucji dla jego przeprowadzenia.

Siedziba biura, zlokalizowana w centrum Warszawy,
jest do$¢ dobrze obstugiwana transportem zbiorowym (ko-
munikacja autobusowa i stacja kolei podmiejskiej Powisle).
Biuro zatrudnia 59 pracownikéw. W badaniu zalozono, ze
oprocz korzysci zwiazanych z przygotowaniem planu mo-
bilnosci, wazny bedzie takze cel propagandowy, polegajacy
na przedstawieniu pozytywnego przykladu biura urzedu
miasta promujacego dobre praktyki zwiazane z przygoto-
waniem planéw mobilnosci, bez inwestycyjnego dzialania
podejmowanego na rzecz usprawnienia transportu.

Z uwagi na pilotazowy charakter projektu zdecydowa-
no sie na wykonanie badafn w sposéb prosty, bez opracowy-
wania i stosowania specjalnych narzedzi informatycznych,
polegajacy na zebraniu informacji w drodze badania ankie-
towego, opartego na wypelnianych klasycznych formula-
rzach badawczych.

Badanie zostalo przeprowadzone w czerwcu 2010 roku
i dotyczylo wszystkich pracownikéw Biura Drogownictwa
i Komunikacji. Badani otrzymali zestaw formularzy uzu-
pelniony o instrukcje ich wypelniania. Przyklad wykorzy-
stanego formularza ankietowego przedstawiono na rys. 1°.

Formularze badawcze zostaly podzielone na dwie grupy:

e dziennik podrézy, ktéry stuzyl do szczegélowego

przedstawienia przez badanych podrézy odbywanych
w ciagu 1 dnia powszedniego,

e ankiety dotyczace zachowan komunikacyjnych bada-

nego.

Zakres danych zbieranych w trakcie badania przedsta-
wiono w tabeli 1.

2 Zestaw wszystkich przygotowanych formularzy badawczych znajduje sie na stro-

nie internetowej pod adresem www.il.pw.edu.pl/~knik/

BADANIE ZACHOWAN KOMUNIKACYJNYCH - 2010r
@ Prowadzacy badanie: Politechnika Warszawska, Wydzial Inzynierii Ladowej
Badana jednostka: Biuro Drogownictwa i Komunikacji, Urzgdu m.st. Warszawa

| TRANSPORT ZBIOROWY (TZ) |
A o

. |Czy korzysta PaniPani z TZ w TAK, TAK, 12 TAK, ALE
dojazdach do/z pracy? CODZIENNIE | RAZY/TYDZIEN RZADKO

| NIE

Jetli NIE, to co zacheciloby Panal
Panig do korzystania z TZ?
{zaznaczyt krzyzykiem "X

3 najwaznissze powody)

i poprawa dostepnodei TZ w misjscu zamieszkanial

poprawa jakosci TZ (komforl bezpisczefstwo)

{  poprawa jakodci TZ (cegstotiwosdl punkiuainoss)

skrocenie czasu podrozy TZ|

poprawa dostepnosci TZ w miejscu pracy|

mnisjsze koszty - bilet okresowy dofinanscwany|
preez pracodawes w 50%|

szybki i niezawodny sposab poruszania sie po|
Jedli TAK, to dlaczego korzysta misscie
FPan/Paniz TZ?

{zamaczyt krzyzykiem ¥

2 najwagniejsze powody)

dobra jakosé TZ|
jest to ekologiczny Srodek fransportu

bliska odleglosé do przystanku

niskie ceny biletow|

brak samochodu

zatloczenie ulic
opiaty za parkowanie|

Rys. 1. Przyktad formularza do badania ankietowego

Tabela 1

Zakres informaciji zbieranych w badaniu
poprzedzajacym opracowanie planu mobilnosci

Rodzaj formularza Zebrane informacje

Dziennik podrozy Rozpoznanie tras podrdzy wykonywanych przez uczestnikow badania.
Identyfikacja zrodet i celéw podrozy oraz wykorzystywanego rodzaju
Srodka transportu. Ujawnienie cech odbywanej podrozy (skionnosci do
dokonywania przesiadek, rodzaj wykorzystywanego biletu transportu
zbiorowego, czas podrézy). Ocena ruchliwosci w ciagu dnia i w trakcie

pracy.

Zachowania
komunikacyjne

Charakterystyka wykonywanej pracy oraz stosunek do danego systemu
transportowego.

Pytania ogdine Organizacja dnia pracy z rozpoznaniem godzin pracy, ich elastycznosci
oraz innego sposobu zagospodarowania czasu po$wigconego na
obowiazki stuzbowe. Rozpoznanie zauwazalnych barier badz korzysci

komunikacyjnych zwigzanych z lokalizacjg miejsca pracy.

Carpooling® Ujawnienie stopnia wykorzystania oraz $wiadomosci respondentow
dotyczacej odbywania podrozy w systemie carpooling. Identyfikacja
potencjalnych przysztych uzytkownikéw systemu carpooling z zazna-
czeniem warunkow oraz czynnikdw zachecajacych do korzystania

z tego systemu.

Transport zbiorowy | Skala i sposob wykorzystania w codziennych podrézach wraz

Z opiniami i oczekiwaniami zwigzanymi z tym rodzajem transportu.
Identyfikacja posiadania biletow okresowych. Identyfikacja stopnia
wykorzystania komunikacji zbiorowej w podrdzach stuzbowych.
Rozpoznanie stosunku ankietowanych do transportu zbiorowego,
skierowane na rozpoznanie sktonno$ci ankietowanych do korzystania
w planie transportowym ze $rodkow transportu zbiorowego.

Podrdze rowerem Wykorzystywanie roweréw w podrdzach do pracy i w trakcie pracy.
Poznanie opinii i oczekiwan zwiazanych z korzystaniem z rowerow.
Identyfikacja stopnia wykorzystania transportu rowerowego w po-

drézach w celu wylonienia obecnych i potencjalnych uzytkownikow

transportu rowerowego.

W rezultacie badania zebrano 41 kompletéw wypelnio-
nych formularzy ankietowych. Stanowilo to 69,5% respon-
dentéw poddanych badaniu. W wyniku weryfikacji prze-
prowadzonych ankiet stwierdzono, ze 73,2% zebranych
formularzy bylo wypelnionych w sposéb w pelni komplet-
ny, pozostale czesciowo.

> Forma podrézowania, ktéra polega na udostepnianiu w zorganizowany, uméwiony

spos6b wolnego miejsca we wlasnym samochodzie lub korzystanie z wolnego miej-
sca w samochodzie innego uzytkownika.

25



TRANSPORT MIEJSKI | REGIONALNY 01 2011

Wyniki badania ankietowego

Dzieki przeprowadzonemu badaniu zinwentaryzowano 41
tzw. tancuchéw podrézy, pozwalajacych na pelne przesle-
dzenie trasy i sposobu odbywania podrézy. Stwierdzono, ze
wéréd badanych pracownikéw BDIiK 20% podrézy miato
poczatek w strefie podmiejskiej. Byly to zatem podréze do
iz pracy na do$¢ znaczna odleglosé.

W sumie, w badaniu, uwzgledniajac podréze do i z pra-
¢y, zidentyfikowano 117 udokumentowanych podrézy.
Oznacza to, ze w okresie badania Srednia statystyczna ru-
chliwosé pracownikéw BDiK byla na poziomie 2,85 podré-
zy/osobe w ciagu doby. Jest to warto$¢ zdecydowanie wyz-
sza niz Srednia ruchliwo$¢ mieszkarica Warszawy ujawniona
w Warszawskim Badaniu Ruchu wykonanym w 2005 roku,
ktéra wynosita 1,85 podrdzy/osobe.

W wyniku badania stwierdzono, ze znaczna cz¢$¢ po-
drézy byla wykonywana z przesiadky. 49% podrézy byla
odbywana z co najmniej jedng przesiadka.Oznacza to, ze
wskaznik przesiadek byl na poziomie 0,85 przesiadki/oso-
be. W badaniach przeprowadzonych w ramach WBR
2005 $rednia liczba przesiadek w obszarze Warszawy oraz
Strefy wynosita 0,49 przesiadki/osobe, czyli prawie dwu-
krotnie mniej niz wsréd pracownikéw BDiK. Udzial po-
drézy, z co najmniej jedna przesiadka, byl na poziomie
38,6%, czyli nizszym niz w przypadku badanej grupy
pracownikéw BDiK.

W badaniu stwierdzono, ze udzial podrézy wykonywa-
nych transportem zbiorowym byl wsréd pracownikéw
BDiK na do$¢ dobrym poziomie — 69% (81 sposrdd 117
podrézy). Dodatkowo 8% podrézy bylo wykonywanych
rowerem, a 7% podrézy pieszo. Oznacza to, ze az 84%
wszystkich zarejestrowanych podrézy odbywalo sie
bez udzialu samochodu!!! Okolo 15% (17 podrézy) byto
wykonywanych z wykorzystaniem prywatnego samocho-
du. Na znikomym poziomie byt udzial podrézy wykonywa-
nych z wykorzystaniem pojazdéw shuzbowych (rys. 2).
Podréze wykonywane samochodem nalezy uznaé jako po-
tencjalnie atrakcyjne z punktu widzenia analizy sytuacji
i tworzenia przyszlego planu mobilnosci.

pojsluzbowy [l 2
auto DD 17
TZ I, 31
rower [N ©

podrézepiesze [ S

Rys. 2 Struktura wykorzystania $rodkéw transportu do odbywania podrdzy

Wysoki udzial transportu zbiorowego w podrézach wyko-
nywanych przez pracownikéw BDIK nie jest przypadkowy.
Potwierdza to duzy udzial oséb (70% badanych — 30 oséb)
korzystajacych z biletéw okresowych (bilety miesieczne i na
dhuzszy okres). Swiadczy to z jednej strony o zrozumieniu
atrakcyjno$ci wykorzystywania transportu zbiorowego w do-
jazdach do miejsca pracy (w poréwnaniu do samochodu), ale
takze moze by¢ ocenione jako wyraz wysokiego poziomu
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$wiadomosci komunikacyjnej badanych i ich podejscia do wy-
korzystywania ekologicznych $rodkéw transportu.

W trakcie badania respondenci ujawnili takze przyczy-
ny nie wykorzystywania samochodu w dojazdach do pracy

(rys. 3).

10-inne I |2
9- zle warunki atmosferyczne | 0
8- lepszy dojazd komunikacjazbiorows I 20
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4- zamala odleglos¢ 1 1
3-zaduzy koszt | 4
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1- z samochodukorzystala inna osoba NI 2

Rys. 3. Zidentyfikowane czynniki zniechecajace do korzystania z samochodu w dojazdach
do pracy

Jako gléwny powdd rezygnacji z podrézowania samo-
chodem wskazywano korzystne warunki dojazdu transpor-
tem zbiorowym do celu planowanej podrézy (20 oséb, czy-
li 48,8% ankietowanych). Wsréd innych przyczyn wymie-
niano takze trudnosci z parkowaniem oraz koszty zwigzane
z uzytkowaniem samochodu czy zatloczenie ulic.

W trakcie badania podjeto prébe zidentyfikowania moz-
liwosci i sktonnosci do korekty godzin pracy badanych i do-
stosowania godzin rozpoczynania i koficzenia pracy do go-
dzin pozaszczytowych. Uznano, ze rozwiazanie takie sprzyja-
loby przeniesieniu cze¢sci podrdézy w okres mniejszego zatto-
czenia ulic i Srodkéw komunikacji zbiorowej. W rezultacie
badania stwierdzono, ze ujawnita sie grupa pracownikéw
(27% badanych — 11 o0séb) zauwazajacych mozliwo$¢ doko-
nania zmian w organizacji pracy. Wypada stwierdzié, ze
w przeprowadzonym w sierpniu 2010 internetowym bada-
niu zbierajacym opinie na temat elastycznych form organiza-
¢ji czasu i miejsca pracy, wsrod pracownikéw 58 jednostek
urzedowych Warszawy (39 biur Urzedu Miasta Stolecznego
Warszawy — w tym BDIK, 18 urzedéw dzielnic oraz Urzad
Stanu Cywilnego) taka mozliwo$¢ zauwazylo ponad 80% ba-
danych, przy czym tylko co piaty ankietowany przyznal, ze
z takiej formy organizacji czasu pracy korzysta. Mozliwos¢
wykonywania zaje¢ w ramach elastycznego czasu pracy jest
korzystna z punktu widzenia uwolnienia systemu transpor-
towego z cze$ci podrdzy wykonywanych w szczytach komu-
nikacyjnych, jak tez korzystna z punktu widzenia zadowole-
nia pracownikow z uwagi na mozliwos¢ dogodnego wykony-
wania obowigzkéw zawodowych.

W ramach badania sprawdzono do$¢ nietypowa w wa-
runkach polskich metode podrézowania do pracy — carpo-
oling. Stan ten potwierdzil sie takze w przypadku pracow-
nikéw BDIK, co zalezy prawdopodobnie od wielu czynni-
kéw, m.in. braku informacji o mozliwosci skorzystania
z miejsca w samochodzie wspélpracownika czy braku inte-
gracji wsréd pracownikéw. Warto zauwazyd, ze w ramach
tej cze$ci badania respondenci stwierdzili, ze byliby zainte-
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resowani taka formg podrézowania w przypadku, gdyby
jego organizacja zajal sie pracodawca. 44% badanych bylo
zainteresowanych udzialem w takiej formie odbywania po-
drézy do/z pracy, co moze przyczynic si¢ do bardziej racjo-
nalnego korzystania z samochodu.

Interesujace sa takze wyniki badania w odniesieniu do
podrézy wykonywanych w trakcie pracy. W tym okresie pra-
cownicy wykorzystuja transport zbiorowy, ale zdecydowanie
rzadziej niz w dojazdach do pracy. Sposréd 23 oséb wykonu-
jacych co najmniej raz w tygodniu podréze w trakcie pracy
34% os6b wykorzystuje do tego transport zbiorowy.

Az 46% ankietowanych stwierdzilo, ze pracodawca po-
winien wspiera¢ finansowanie przejazdu transportem zbio-
rowym (bilety okresowe), co byloby czynnikiem motywuja-
cym do korzystania z komunikacji (rys. 4). Dodatkowym
bytaby poprawa jakosci transportu zbiorowego.

inny powaod
mniejsza odlegtose do przystanku
poprawajakoséi TZ
= darmowy przejazd finansowany przez pracodawee
 zmiana lokalizacji biura - bliZej przy stanku

Czynnik
zachecajuacy do
korzystamiaz TZ

Rys. 4. Czynniki motywujace do korzystania z transportu zbiorowego w trakcie dnia pracy

W przypadku podrézy do i z miejsca pracy stabe jest
wykorzystanie rowerdw. Jedynie 3 osoby deklarujg codzien-
ny dojazd rowerem do pracy. Zdaniem badanych gléwnym
czynnikiem zniechecajacym do podrézowania rowerem jest
odleglos¢ do miejsca pracy (63% badanych). Wypada za-
uwazy¢ takze wskazanie nieposiadania wlasnego roweru
(13 0s6b — 32%). Jest to uwarunkowanie, ktére w przypad-
ku udostepnienia rowerdw moze sprzyjac.

Inaczej przedstawia si¢ problem wykonywania podrézy
rowerem w ciggu dnia pracy. W tym okresie ten $rodek
transportu jest wlasciwie niewykorzystywany. Jako czynnik
mogacy zacheci¢ do zmiany tej sytuacji respondenci wska-
zali stworzenie mozliwosci odSwiezenia si¢ po odbytej po-
drézy (zdanie 24 badanych, czyli 58,5%). Co wazne, 15
ankietowanych pracownikéw jako czynnik zachecajacy do
wykonywania podrézy rowerem, wskazalo udostepnienie
roweru shuzbowego (rys. 5).

zapewnieniemiejsca do zaparkowania roweru u celu podrozy
uzywanie roweru przez wspolpracownik.

poprawa bezpieczenstwa ruchu

poprawa infrastruktury rowerowej

= mozliwoic odswiezenia sig po podrozy

mudostepnienieroweru sluzbowego

korzystaniaz
roweru

Czynnik
zachecajacy do

Rys. 5. Czynniki zachecajace do korzystania z roweru w podrézach wykonywanych w trak-
cie pracy

Podsumowanie

Projekt pilotazowy nie zostal jeszcze zakoriczony. Trwa przy-
gotowywanie rekomendacji do planu mobilnosci dla badane;j
grupy osob. Plan ten zostanie przedstawiony i przedysku-
towany z pracownikami i kierownictwem BDiK. Wstepne
rekomendacje mozliwych dzialan na réznych plaszczyznach
wraz z krotkim opisem przedstawiono w tabeli 2 (s. 41).

Podsumowujac przeprowadzone badanie nalezy podkre-

sli¢:

* wysoki, 84%, udzial transportu zbiorowego, rowero-
wego i pieszego w podrézach pracownikéw BDiK
z domu do pracy i z pracy do domu;

® 15% udzial podrézy wykonywanych samochodami,
ktéry powinien stanowi¢ podstawe propozycji zawar-
tych w planie transportowym;

* mniejszy udzial transportu zbiorowego i rowerowego
w podrézach w trakcie pracy;

* wysoki wskaznik przesiadek w podrézach dom — pra-
ca — dom;

* zainteresowanie pracownikéw zorganizowaniem ela-
stycznych godzin pracy, dofinansowaniem biletéw
komunikacji miejskiej w podrézach wykonywanych
w trakcie pracy, stworzeniem warunkéw do ods$wie-
zenia sie po podrézach wykonywanych rowerami i za-
angazowaniem si¢ pracodawcy w tworzenie systemu
carpooling.

Przeprowadzenie badania i przygotowanie na tej pod-
stawie planu mobilnosci moze stworzy¢ szanse na uzyska-
nie pozytywnych efektéw zwigzanych ze zmiana zacho-
wan pracownikéw BDiK i ich zacheceniem do podrézo-
wania rowerami, uruchomieniem systemu carpooling
i zwiekszeniem udzialu transportu zbiorowego w podré-
zach wykonywanych w trakcie pracy. Uczestnicy badania
wyraznie zadeklarowali che¢ wspélpracy z pracodawca.
Wypada podkreslié znaczenie, jakie dla powodzenia
przedsiewziecia bedg mie¢ decyzje podjete przez praco-
dawce, co do jego zaangazowania si¢ w stworzenie warun-
kéw koniecznych do realizacji zaproponowanych zmian
(pomieszczenie socjalne, rowery pracownicze, dofinanso-
wanie biletéw, zorganizowanie systemu carpooling, ela-
styczne godziny pracy).

Projekt pilotazowy prowadzony wsréd pracownikéw
Biura Drogownictwa i Komunikacji wraz z wnioskami do
planu mobilnosci powinien byé punktem wyjscia do prze-
prowadzenia badania pozostalych jednostek miejskich
i opracowania dla nich programéw zarzadzania mobilnos-
cia, a w konsekwencji stworzenia wspélnego planu jedno-
stek Urzedu Miasta Stolecznego Warszawy. Nalezy mied
nadzieje, ze poniewaz pierwsze dzialania zostaly podjete, to
wyciagniete wnioski pozwola inaczej spojrze na problemy
i potrzeby komunikacyjne uzytkownikéw systemu trans-
portowego w Warszawie.
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