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1. Wprowadzenie

Zatory komunikacyjne, popularnie zwane korkami, formujgce sie w sieciach
drogowo-ulicznych duzych aglomeracji miejskich zwigzane sg 2z szeregiem
réznorakich ucigzliwosci, ale rowniez zagrozen wynikajgcych w szczegolnosci ze
zwiekszonych emisji toksycznych produktéw spalania paliw w silnikach. Wptywac to
moze w negatywny sposob na zdrowie oséb zamieszkujgcych w sgsiedztwie ciggow
komunikacyjnych o znacznym natezeniu ruchu, a uszczerbek na zdrowiu wsréd tych
mieszkancow Warszawy jest relatywnie duzy i coraz lepiej mierzalny. Z punktu
widzenia mieszkancow duzych aglomeracji najbardziej wyraznym, odczuwalnym
przez wiekszos¢ osOb (a zwilaszcza kierowcow) skutkiem, sg straty czasu. Dla
kazdego mieszkanca czas bezproduktywnie tracony w zatorach komunikacyjnych
stanowi pewng ucigzliwosc¢. W skali catego miasta jednakze sytuacja taka oznaczac
moze wymierne straty finansowe dla budzetu. Znaczna liczba os6b spdzniajgcych sie
do pracy wskutek zatoréw, wptywa¢ moze w dtuzszej perspektywie czasowej na
zmniejszong efektywnos$¢ ekonomiczng jednostki, w ktérej sg zatrudnieni. W efekcie
wptywy z podatkdw do miejskiego budzetu bedg nizsze. Z tego tez wzgledu
oszacowanie charakteru i wielkosci strat ponoszonych przez mieszkancow
Warszawy umozliwi¢ moze wstep do ewaluaciji strat ponoszonych z tego tytutu przez
miejski budzet.

Innym aspektem problemu zatorow komunikacyjnych jest mozliwosc
utrudniania lub wrecz blokowania przejazdu pojazdom specjalnym, w szczegolnosci
pojazdom stuzb ratownictwa, takich jak Pogotowie Ratunkowe i Straz Pozarna.
Zagadnienia zwigzane z utrudnianiem przejazdu pojazdom uprzywilejowanym nie
byly dotychczas rozpatrywane, cho¢ wydaje sie, iz w skali aglomeraciji problem moze
by¢ niebagatelny.

Z tego wzgledu podjeto dziatania, majgce na celu oszacowanie jak znaczne sg
negatywne efekty zatoréw komunikacyjnych w Warszawie i w jakie dziedziny zycia
najczesciej i najsilniej one uderzajg. Ankieta, ktéra zostata przeprowadzona we
wspotpracy Instytutu Systemoéw Inzynierii Srodowiska Politechniki Warszawskiej oraz
Komitetu SISKOM jest jednym z takich dziatan. Analiza wynikéw tej ankiety pozwala
oszacowad, jak korki wptywajg na standard zycia mieszkancéw Stolicy Polski i jakie
w ich opinii powinny zosta¢ podjete kroki, aby standard ten utrzymac¢ na

odpowiednim poziomie.
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2. Wptyw zatoréw komunikacyjnych na poziom zycia mieszkancéw Warszawy

(wyniki ankiety)

Jak juz wspomniano na wstepie do najbardziej zauwazalnych przez
mieszkancow efektow zatoréw komunikacyjnych zaliczy¢ mozna bez watpienia straty
czasu. Probg oszacowania wielkosci tych strat byta ankieta skierowania do
mieszkancow Warszawy, zrealizowana w ramach niniejszej pracy. Wyniki zostaty
opracowane na podstawie 1355 ankiet pochodzacych od mieszkancow Warszawy
(1103 osoby) oraz miejscowosci podwarszawskich (252 osoby). Wyniki ankiety byty
zbierane w okresie od poczatku pazdziernika do konca grudnia 2005 roku.

Formularz ankiety, dzieki uprzejmosci Komitetu SISKOM zajmujgcego sie
problemami komunikacyjnymi Warszawy, zostat zamieszczony na stronach serwisow
internetowych poswieconych tejze problematyce. Istniejg 2 zasadnicze przyczyny,
dla ktérych zadanie to zostato zrealizowane w ten wifasnie sposob, wykluczajacy
probabilistyczny dobdr préby, ktory nie pozwala na generalizowanie uzyskanych
rezultatbw na populacje mieszkancéw Warszawy. Pierwszym powodem takiej
metody byly ograniczenia finansowe, uniemozliwiajgce przeprowadzenie losowania
proby do badan (np. z uzyciem numeréw PESEL) oraz realizacje samego badania
ankietowego na probie liczebnosci umozliwiajgcej uzyskanie akceptowalnego btedu
wnioskowania. Drugg przyczyng przeprowadzenia ankiety w takiej formie byta chec
poznania opinii szczegdlnej grupy osob — zwracajgcych duzg uwage na problemy
komunikacyjne miasta i zainteresowanych ich rozwigzaniem, aktywnych zawodowo
oraz ponadprzecietnie cenigcych swoj czas, ktdrego straty mogg pociggac za sobg
realny uszczerbek finansowy. Stad metoda zbierania danych miata pewne cechy
doboru préby celowej. Dobor celowy, nazywany réwniez arbitralnym [Babbie E. —
,Badania spoteczne w praktyce”] polega¢ moze na wytypowaniu przypadkoéw
odbiegajacych od normy pod pewnym wzgledem, a wiec z wytypowaniem osob
posiadajgcych, w subiektywnej opinii badacza, cechy szczegdlnie uzyteczne dla
celéw badania. Z tego wzgledu starano sie obserwacjg objg¢ osoby o wspomnianych
wyzej cechach, a wiec korzystajgce z nowoczesnych metod komunikowania sie (tu:
Internet), co swiadczy o wiekszej checi oszczednosci czasu oraz korzystajgce z tego
narzedzia do zgtebiania zainteresowan problematykg transportowg miasta (stad
serwis internetowy poswiecony problemom komunikacyjnym Warszawy).

Podstawowe informacje o grupie, ktéra wzieta udziat w badaniu prezentuje

Tabela 1. Ze wzgledu na charakter przeprowadzania ankiety internetowej, znaczaca
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grupe wsrdd jej uczestnikow stanowili ludzie mtodzi, aktywni zawodowo, srednio o
wyzszym od przecietnego wyksztatceniu i pracujgcy na wysokich stanowiskach,

czesto korzystajgcy z samochodéw, jako gtéwnego srodka transportu.

Tabela 1 Podstawowe parametry charakteryzujace grupe ankietowana w ramach badania internetowego

Sredni wiek [lata] 33
Udziat kobiet / mezczyzn [%] 43 | 57
15-19 2,9
()
2 20-29 40,7
V4
g _ 30-39 33,9
2 = 40-49 14,3
3 50-59 6,5
©
< >60 1,7
) Podstawowe i gimnazjalne 2,7
% '% Zasadnicze zawodowe 7,2
D O
2 8 Srednie i pomaturalne 30,2
2y
; Licencjackie i wyzsze 59,9

Emeryt, rencista, bezrobotny,

S , 6,4
o gospodyni domowa

é Student, uczen 16,0
% Pracownik nizszego szczebla 29,1
; Wiasciciel firmy, srednia kadra

(%) 41,1
< zarzadzajgca

%) Wyzsza kadra zarzadzajgca 7,4
g Samochodu 50,1
N

3

ol Roweru 2,9
©

7

N

_c:) Transportu publicznego 41,9
>

-Q *

§ Innych $rodkéw transportu 5,1

© motocykl, skuter, autobus komunikacji prywatnej, kolej podmiejska, pieszo
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Zatory komunikacyjne z punktu widzenia mieszkancow Warszawy stanowig
znaczacy ucigzliwosc¢ dla prawidtowego funkcjonowania i poruszania sie w sieci
drogowo-ulicznej miasta. Ponad 61% respondentéw badania internetowego uwaza
zatory drogowe za ,najwazniejszy lub jeden 2z najwazniejszych” problemdéw
Warszawy (w poréwnaniu z innymi pilnymi kwestiami wymagajgcymi rozwigzania),
kolejne zas niemal 35% twierdzi, ze jest to problem ,wazny, choC nie najwazniejszy”
(Wykres 1).

70+

60+

50

40+

30

respondentow [%]

20

10+

Ocena problemu zatoréw wedtug

Najw azniejszy Wazny Drugorzedny Brak

Problem zatorow

Wykres 1 Opinia mieszkancéw na temat problemu zatoré6w komunikacyjnych w Warszawie

W odpowiedziach na pytanie dotyczace ciggdw komunikacyjnych, na ktérych
najczesciej formujg sie zatory komunikacyjne, respondenci badania internetowego
wskazali ponad 100 ulic. Niemal potowa z nich zostata jednak wskazana jedynie
kilkakrotnie, natomiast 10 arterii komunikacyjnych miasta wskazato ponad 100
respondentéw, ktérzy za najbardziej obcigzone uznali Al. Jerozolimskie, ul.

Putawska, Al. Niepodlegtosci oraz Al. Krakowska. Szczegdty prezentuje Wykres 2.

Strona 5/47



45-

40

35

30

254

20+

15

10
O Préba internetow a

Respondenci uznajacy dang ulice za
najbardziej zattoczong [%)]

Al. Jerozolimskie
ul. Putawska

Al. Niepodlegtosci
Al. Krakowska
Trasa AK

ul. Marynarska
ul. Modlinska

ul. Wawelska

ul. Ostrobramska
ul. Marszatkowska

Ciag komunikacyjny

Wykres 2 Ciagi komunikacyjne uznane przez mieszkancow za najsilniej obciazone problemem zatoréw
komunikacyjnych wraz z czestoScia wskazan (odpowiedzi nie sumuja si¢ do 100%, gdyz kazda
ankietowana osoba mogla wskazaé wigcej, anizeli 1 ulice)

Problem zatorow roznie postrzegany jest przez osoby korzystajgce z roznych
srodkdw komunikacji. Zdecydowanie najwiecej uczestnikow badania, uwazajgcych
problem zatorow za ,najwazniejszy ...”, zadeklarowato, iz najczesciej po Warszawie
porusza sie samochodem. Odsetek mieszkancow korzystajacych z tego Srodka
transportu i uwazajacych zatory za ,najwazniejszy ...” problem miasta wynosi ponad
70%. Wsréd oséb zas, ktére czesciej korzystajg z komunikacji miejskiej,
respondentdw uwazajgcych ten problem za ,najwazniejszy ...” jest nieco mniej — w
zaleznosci od rodzaju $rodka transportu 59%, 45% i 38% odpowiednio dla
pasazeréw autobuséw miejskich, tramwajéw oraz metra, chodz w przypadku
mieszkancow korzystajacych zwykle z autobusow podmiejskich wskaznik ten jest
zblizony do uzytkownikbw samochodow (niemal 67% pasazeréw autobuséw
prywatnych uwaza problem zatorow za ,najwazniejszy lub jeden z najwazniejszych”

problemow). Wyniki przedstawia Tabela 2.
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Tabela 2 Réznice w opinii dotyczacej problemu zatoréw komunikacyjnych w Warszawie w zaleznoSci od
rodzaju Srodka transportu, z ktérego korzystaja respondenci

Problem zatoréw
Srodek transportu Najwazniejszy lub jeden Wazny, choc¢ nie
Z najwazniejszych najwazniejszy
Samochdd 70% 27%
Rower 46% 41%
Transport publiczny 53% 41%

O odpowiedzi nie sumujg sie do 100%, gdyz w tabeli nie uwzgledniono odpowiedzi ,problem o
drugorzednym znaczeniu” oraz ,brak problemu”

W wynikach badania widoczne sg znaczace, statystycznie istotne (p<0,05)
roznice pomiedzy opiniami dotyczacymi problemu zatoréw wsréd réznych grup
zawodowych. Az 78% wyzszej kadry zarzadzajgcej uwaza korki komunikacyjne za
»nNajwazniejszy ...” problem miasta. W grupie samodzielnych specjalistow, wtascicieli
firm i Sredniej kadry zarzadzajacej oraz w grupie pracownikOw nizszego szczebla
opinie takg prezentuje nieco mniej osoéb (odpowiednio 69% i 61%). Najrzadziej, jako
,najwazniejszy lub jeden z najwazniejszych” probleméw Warszawy, zatory drogowe
wskazywali uczniowie i studenci oraz osoby niepracujgce zawodowo (przebywajace
na emeryturze, rencie, osoby bezrobotne oraz gospodynie domowe) — odpowiednio
48% i 30% — uwazajac je raczej za ,wazng, cho¢ nie najwazniejszg” kwestie do
rozwigzania.

Roéznie problem zatorow komunikacyjnych w Warszawie oceniajg réwniez
osoby zamieszkujgce réozne czesci miasta. Na potrzeby uwzglednienia tego aspektu
przyjeto podziat terytorialny zaproponowany w opracowaniu [Gierech. P — ,Opinie
Warszawiakow nt. systemu komunikacji miejskiej w Barometrze Warszawskim 2003-
2005"]. Podziat ten przedstawia Tabela 3.

Tabela 3 Podzial terytorialny Warszawy przyjety w analizach

Strefa Dzielnice

Lewobrzezne Centrum Mokotow, Ochota, Wola, Srédmiescie, Zoliborz

Prawobrzezne Centrum Praga Potudnie, Praga Pétnoc, Targowek

Lewobrzezne Peryferia Bielany, Bemowo, Ursus, Usyndéw, Wiochy, Wilanow

Prawobrzezne Peryferia Biatoteka, Rembertow, Wawer, Wesota

Strona 7/47



W ankiecie udziat wziety dodatkowo osoby zamieszkujgce obszary potozone
wokot Warszawy, dojezdzajgce do miasta do pracy, szkot lub w innych celach. To
wiasnie wsrdd tej grupy najwiecej osob uznato zatory za ,najwazniejszy lub jeden z
najwazniejszych” probleméw Warszawy (72% respondentéw tej grupy), ale tez wsréd
tej grupy najwiekszy odsetek respondentéw (61%) deklarowat, iz, na co dzien
dojezdza do Warszawy samochodem. Stosunkowo najmniej respondentéw uwaza
zatory za problem ,najwazniejszy ...” w grupie 0osob zamieszkujgcych lewobrzezng
centralng czes$¢ miasta (56% ankietowanych z tego obszaru). Czesciowo moze byé
to wynikiem faktu, iz respondenci zamieszkujacy tg czes¢ miasta do pracy, szkot lub
w innych celach w wiekszosci (57%) nie wyjezdzajg poza tq strefe. W zwigzku z tym
relatywnie niewielkie odlegto$ci, jakie mieszkancy tej czesci miasta przebywajg w
poréwnaniu z osobami z innych stref (rowniez w wiekszosci docierajgcych do
Lewobrzeznego Centrum, gtéwnie Srédmiescia) sprawia¢ moze, iz w grupie tej nieco
mniejszy jest udziat osob uznajgcych zatory za ,najwazniejszy lub jeden z
najwazniejszych” problemow Warszawy. Nalezy réwniez dodac, iz mieszkancy
centralnych dzielnic lewobrzeznych nieco czesciej anizeli respondenci z pozostatych
obszaréw korzystajg ze srodkow transportu, na ktére zatory komunikacyjne najmniegj
wptywajg — tacznie udziat osob korzystajgcych zwykle z tramwajow, metra, roweréw
badZz chodzacych pieszo wynosi ponad 27%. Podobnie jest w przypadku oséb
zamieszkujgcych Lewobrzezne Peryferia, gdzie z tych srodkdéw transportu korzysta
najczesciej 25% respondentéow, na co wplyw ma gtéwnie stosunkowo wysoki udziat

metra, jako zasadniczego srodka transportu mieszkancow Ursynowa i Mokotowa.

W pytaniu dotyczagcym przyczyn, ktére mogg mie¢ wplyw na powstawanie
zatoréw w sieci drogowej miasta znalazty sie mozliwosci takie jak:
o Zbyt waskie ulice
Brak obwodnicy Warszawy
Zbyt duze natezenie ruchu pojazdow
Zle funkcjonujaca sygnalizacja $wietina
Brak rozwinietej sieci metra

Brak sprawnie funkcjonujacej komunikacji tramwajowej i autobusowe;j

O O O O o o

Brak mozliwosci poszerzenia niektorych ulic
Respondenci wskazywali czy dana przyczyna jest w ich opinii ,bardzo wazna”, ,do$¢
wazna”, ,niezbyt wazna” czy tez ,zupetnie niewazna”. Ankietowani najczesciej

wskazywali jako ,bardzo wazny” brak miejskiej obwodnicy drogowej oraz brak

Strona 8/47



rozwinietej sieci metra — odpowiednio 79% oraz 58%. W przypadku pozostatych
mozliwosci przewazaty opinie, ze przyczyna jest ,dos¢ wazna” lub ,niezbyt wazna”.

Szczegoty prezentuje Wykres 3.
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Wykres 3 Opinia mieszkancow na temat potencjalnych przyczyn problemu zatoréw komunikacyjnych w
Warszawie wraz z oceng waznos$ci poszczegélnych przyczyn

W kwestiach zwigzanych z potencjalnymi przyczynami problemow
komunikacyjnych Warszawy réwniez widoczne sg roznice w udzielanych
odpowiedziach wsrdéd osob korzystajagcych z réznych srodkow transportu, cho¢ w
przypadku braku obwodnicy, wszyscy respondenci byli raczej zgodni co do tego, iz
jest to jeden z najwazniejszych probleméw, ktére miasto powinno rozwigzac.
Proporcje te byly nieco inne posréd rowerzystéw, z ktorych ,jedynie” 51% uznato
brak obwodnicy miejskiej za ,bardzo wazng’ przyczyne zatorow, zas w opinii
pozostatych uzytkownikow rowerdéw przyczyna ta jest ,dos¢ wazna” (33%) lub
Lniezbyt wazna” (10%). Rowniez osoby najczesciej korzystajace z komunikacji
tramwajowej, nieco rzadziej w poréwnaniu z pozostatymi grupami osdéb wskazywaty
brak obwodnicy, jako ,bardzo wazng” przyczyne zatoréw (65%). Zbyt duze natezenie
ruchu pojazdéw stanowi ,bardzo wazny” czynnik sprzyjajagcy zatorom
komunikacyjnym wedtug niemal 70% uzytkownikow rowerow. Najrzadziej, jako
przyczyne ,bardzo wazng”, zbyt duze natezenie ruchu wskazujg uzytkownicy

samochodéw (30%), wedtug ktorych jest to raczej przyczyna ,dos¢ wazna” (44%) lub
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,hiezbyt wazna” (23%). Nieprawidlowo funkcjonujacg sygnalizacje swieting za
,bardzo wazng” przyczyne zatorow najczesciej uwazajg uzytkownicy samochododw i
rowerow (odpowiednio 42% i 44% tych grup), najrzadziej osoby korzystajgce z metra
(24%), w opinii ktérych jest to przyczyna ,do$¢ wazna” (49%) lub ,niezbyt wazna”
(23%). Uzytkownicy komunikacji naziemnej réwniez czesciej uwazajg ten czynnik za
,dosC wazny” (47% o0soOb korzystajgcych z autobuséw miejskich i 39% o0so6b
korzystajgcych z tramwajow) w poréwnaniu z ,bardzo waznym” (odpowiednio 29% i
30%), a stosunkowo duzo osdb z tych grup uwaza zle funkcjonujaca sygnalizacjg
Swietlng za ,niezbyt wazna” przyczyne (22% i 28% odpowiednio oséb korzystajgcych
z autobusow i tramwajow).

Jak wynika z danych przedstawionych na powyzszym wykresie, drugg
najczesciej wskazywana, jako ,bardzo wazna”, przyczyng zatorow komunikacyjnych
w Warszawie jest brak rozwinietej sieci metra. Opinie takg przedstawia 69%
respondentow korzystajgcych zwykle z metra, 62% oso6b korzystajgcych najczesciej
z autobusow miejskich oraz 63% uzytkownikdw tramwajow. Nieco rzadziej na
czynnik ten jako ,bardzo wazng”’ przyczyne zatordw wskazujg uzytkownicy
samochodéw i roweréw (odpowiednio 54% i 56%).

Brak sprawnie funkcjonujgcej komunikacji naziemnej oraz brak mozliwosci
poszerzenia niektorych ulic to w pordwnaniu z innymi przyczyny najczesciej uwazane
za ,niezbyt wazne”. Odzwierciedleniem opinii dotyczacej pierwszej kwestii moze byc¢
wynik badania ankietowego mieszkancow Warszawy, przeprowadzonego na
zlecenie Urzedu Miasta przez agencje badawczg CBOS [Gierech. P — ,Opinie
Warszawiakow nt. systemu komunikacji miejskiej w Barometrze Warszawskim 2003-
2005"] — 78% os6b intensywnie korzystajacych z komunikacji miejskiej w Warszawie
pozytywnie ocenia jej funkcjonowanie.

Jednym z zasadniczych pytan ankiety byta kwestia okreslenia rodzaju strat
ponoszonych przez mieszkancow miasta w efekcie probleméw komunikacyjnych.
Niemal 32% badanych zadeklarowato, iz w wyniku zatorow ponosi straty czasu,
natomiast kolejne 64% respondentow uznato, ze dodatkowo ponosi rowniez
wymierne straty finansowe. Rodzaj udzielanych odpowiedzi réznit sie w zaleznosci
od grup zawodowych, do ktérych nalezeli ankietowani. Najwiekszy odsetek osob,
ktére uznaly, iz ponoszg jednoczesnie straty czasu i finansowe (czy tez straty
finansowe wynikajace ze strat czasu) to wyzsza kadra zarzadzajaca (82% 0s6b z tej
grupy) oraz specjalisci, wiasciciele prywatnych przedsiebiorstw i $rednia kadra

zarzadzajaca (76%). Nieco mniej odsetek ten wynidst wsréd pracownikow nizszego
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szczebla (65%). Najwiecej zas oséb, ktére w wyniku zatorow tracg jedynie czas to
uczniowie i studenci (53%) oraz osoby przebywajgce na emeryturze, rencie, osoby

bezrobotne i gospodynie domowe (56%). Szczegdty tego pytania ilustruje Wykres 4.
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Grupa zawodowa

Wykres 4 Rodzaj strat ponoszonych w wyniku zator6w komunikacyjnych przez rézne grupy zawodowe

Respondenci zadeklarowali, iz zmuszeni sg korzysta¢c z tych samych,
najbardziej zakorkowanych ulic codziennie (42% ankietowanych) lub 4-6 razy w
tygodniu (26%). Najczesciej odpowiedzi tych udzielaty osoby regularnie korzystajace
z autobuséw komunikacji prywatnej (odpowiednio 61% i 16%), samochoddéw (54% i
30%) oraz autobusdéw miejskich (42% i 33%). Osoby, ktére zwykle podrozujg
tramwajami lub metrem uznaty w wiekszosci, iz pytanie to ich nie dotyczy
(odpowiednio 40% i 37%) lub, ze w zatorach zmuszone sg sta¢ kilka razy w miesigcu
lub rzadziej (odpowiednio 25% i 28%). Ze wzgledu na fakt, iz wsrdd respondentow z
wyzszej kadry menedzerskiej oraz z grupy samodzielnych specjalistow, wiascicieli
firm i Sredniej kadry zarzadzajacej najwiekszy udziat majg osoby korzystajace z
prywatnych lub stuzbowych samochodéw (odpowiednio 78% oraz 63%), to wtasnie te
grupy zawodowe najczesciej zmuszone sg korzysta¢ z zakorkowanych ulic, a osoby
te deklarujg ponoszenie najwiekszych strat czasu. Najrzadziej koniecznosc
korzystania z najbardziej zakorkowanych ulic (kilka razy w miesigcu i rzadziej oraz

osoby, ktorych problem nie dotyczy) deklarujg uczniowie i studenci (28%) oraz osoby
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przebywajace na emeryturze, badz rencie, bezrobotni i gospodynie domowe (47%).

Szczegoty ilustruje Wykres 5. Wsrdéd tych grup zas najwiecej jest o0sob

korzystajgcych z transportu publicznego (odpowiednio 75% i 60% respondentéw z

danej grupy zawodowej), jako tego, na ktéry problem zatorow komunikacyjnych

najmniej wptywa.
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@ Codziennie

Grupa zawodowa

Wykres 5 Konieczno$¢ korzystania z najbardziej zattoczonych ciagéw komunikacyjnych w zaleznosci od
przynalezno$ci do danej grupy zawodowej (badanie internetowe)

Wyniki wskazuja, iz wsréd mieszkancéw Prawobrzeznych Peryferii najwiekszy
jest udziat osob korzystajacych codziennie lub 4-6 razy w tygodniu z najbardziej
zattoczonych ulic — az 81% respondentéw tej czesci miasta, ktérzy wzieli udziat w
ankiecie internetowego co najmniej 4 dni w tygodniu zmuszone sg spedzac¢ czas w
korkach. Najrzadziej natomiast (kilka razy uczestnikbw miesigcu lub rzadziej) w
zatorach drogowych poruszajg sie mieszkancy Lewobrzeznego Centrum (13%
respondentéw z tej strefy), wyttumaczeniem czego mogag by¢ fakty przedstawione
istotnosci

podczas omawiania problemu zatoréw komunikacyjnych (relatywnie

niewielka odlegto$¢ przemieszczania sie, czestsze korzystanie ze Srodkéw
transportu mniej wrazliwych na sytuacje drogowg wsréd mieszkancéw tych dzielnic
miasta.

Poza pytaniem dotyczacym miejsca zamieszkania, zawarto réwniez pytanie o

najczestszy cel podrézy zwigzanych z dojazdami do pracy, szkoty lub w innym celu.
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Wsrod oséb, ktorych podréze zwigzane z koniecznoscig dojazdéw do lewobrzeznej
czesci centralnej, odsetek respondentow, ktorzy zatory komunikacyjne napotykajg
codziennie, bgdz 4-6 razy w tygodniu jest wiekszy w poréwnaniu z mieszkancami
dojezdzajgcymi do innych stref miasta i wynosi 70%. Najmniejszy za$ odsetek ten
jest w przypadku osob docierajgcych do Prawobrzeznego Centrum, wsrdd ktérych z
kolei, w poréwnaniu z innymi grupami, wiecej osob wyraza opinie, iz koniecznos$¢
korzystania z najbardziej zattoczonych ulic zdarza sie kilka razy w miesigcu lub
rzadziej. W poréwnaniu jednak z osobami dojezdzajgcymi zwykle do jednego,
statego miejsca pracy, czy nauki, respondenci, ktorych charakter pracy polega na
catodziennym poruszaniu sie po ulicach miasta, czesciej dostrzegajg problem
zatoréw. Uwazajg oni, iz zmuszeni sg codziennie lub 4-6 razy w tygodniu korzysta¢ z
zattoczonych ulic (taka opinie wyraza niemal 70% tej grupy osob). Wsréd
respondentdw z kolei, ktorzy deklarujg, ze najczesciej czas spedzajg w domu,
najwiecej jest osdb, ktorych problem zatoréw bezposrednio nie dotyczy (26% tej
grupy respondentéw) lub tez z najsilniej zattoczonych ulic korzystajg nie czesciej niz
kilka razy w miesigcu (25%).

Wsrdéd uczestnikdw ankiety poruszajgcych sie transportem zbiorowym 16%
uwaza, ze problem zatorow ich nie dotyczy, zas kolejne 14% jest zdania, ze z
najbardziej zattoczonych ciaggéw komunikacyjnych korzysta¢ musi kilka razy w
miesigcu badz rzadziej. Ws$rdd rowerzystow problem zatoréw komunikacyjnych
wystepuje jeszcze rzadziej (odpowiednio 16% korki komunikacyjne nie dotycza, za$
38% korzystajgcych najczesciej z roweréw najbardziej zattoczonymi ciggami
komunikacyjnymi porusza sie kilka razy na miesigc badz rzadziej). Rdznice w ocenie
koniecznosci korzystania z najbardziej obcigzonych ulic w zaleznosci od rodzaju

srodka transportu, ktérym respondent sie porusza najczesciej, prezentuje Wykres 6.
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Wykres 6 Opinia respondentéw dotyczaca konieczno$ci poruszania si¢ najbardziej zatloczonymi ciagami
komunikacyjnymi w zaleznoS$ci od Srodka transportu

Zwréci¢ nalezy uwage na fakt, iz w grupie ,transport publiczny” zawierajg sie
zaréwno autobusy, jak i transport szynowy naziemny i podziemny. W ankiecie te
srodki transportu zbiorowego zostaty wyrdznione jako oddzielne grupy. Przy takim
podziale przedstawione powyzej proporcje zmieniajg sie radykalnie, co prezentuje
Wykres 7. 37% o0sbdb najczesciej korzystajgcych z metra i 40% mieszkancow zwykle
poruszajgcych sie tramwajami uwaza, ze problem zatoréw ich nie dotyczy.
Stosunkowo znaczny jest w tych grupach réwniez udziat osob, ktére z najbardziej
zattoczonych ulic korzystajg kilka razy w miesigcu lub rzadziej (odpowiednio 28% i
25% badanych korzystajgcych z metra i tramwaju). Wyniki badania internetowego
wskazujg, ze najwiekszy wptyw na znaczny udziat w omawianej kwestii odpowiedzi
,codziennie” i ,4-6 razy/tydzien” majg osoby korzystajgce z autobuséw miejskich

(stanowigce ponad 25% ogétu respondentdéw tego badania).
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Wykres 7 Opinia dotyczaca konieczno$ci poruszania si¢ najbardziej zatloczonymi ciagami
komunikacyjnymi w zaleZnoS$ci od Srodka transportu zbiorowego (badanie internetowe)

Generalnie niemal 24% mieszkancéw twierdzi, iz dziennie w zatorach traci od
30 minut do 1 godziny, kolejne 21% ocenia swoje straty czasu na 20-30 minut
dziennie, 20% na 10-20 minut, a niemal 15% traci w ciggu dnia ponad 1 godzine
(szczegoty zawiera Wykres 8).

Na dosc¢ znaczny udziat oséb, ktore ponoszg najwieksze straty czasu pewien
wplyw miaty odpowiedzi oséb spoza Warszawy (stanowigcych niemal 19% ogoétu
respondentéw). W tej grupie, w poréwnaniu z mieszkancami miasta, najwiecej byto
osb6b, ktore zadeklarowaly, iz dziennie ponoszg straty czasu przekraczajace
30 minut. Po uwzglednieniu w wynikach badania odpowiedzi jedynie mieszkancow
Warszawy, udziat oséb tracacych najwiecej czasu nieco maleje — 10% (mniej o 5
punktéw procentowych) to respondenci tracgcy dziennie wiecej anizeli 1 godzine,
natomiast 22% (mniej o 2 punkty procentowe) to osoby spedzajgce w zatorach od
30 minut do 1 godziny — rosnie natomiast (0 3 punkty procentowe, do 44%) udziat

0s6b ponoszacych straty 10-30 minut dziennie.
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Wykres 8 Dzienne straty czasu spowodowane zatorami komunikacyjnymi w Warszawie

Czesta koniecznos¢ korzystania z najbardziej zattoczonych ciggow
komunikacyjnych w miescie pocigga za sobg ponoszenie najwiekszych strat czasu.
Wyniki badania dowiodly, iz z reguty najbardziej zattoczonymi ulicami poruszajg sie
osoby pracujgce na wysokich stanowiskach menedzerskich oraz jako samodzielni
specjalisci, przedstawiciele $redniej kadry zarzadzajgcej i prowadzacy wiasng
dziatalnos¢ gospodarczg. Te wtasnie grupy zawodowe ponoszg najwieksze straty
czasu w zatorach komunikacyjnych w Warszawie. Straty czasu ponad 1 godzine
dziennie deklaruje odpowiednio 23% i 18% respondentéw z tych grup zawodowych.
Najkrocej zas w zatorach oczekujg uczniowie i studenci oraz osoby niepracujgce
zawodowo, w opinii ktorych problem strat czasu w duzej mierze ich nie dotyczy, badz
tez straty ich czasu nie przekraczajg dziennie 10 minut (szczegoty zawiera
Wykres 9).
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Grupa zawodowa

Wykres 9 Dzienne straty czasu w zatorach komunikacyjnych w poszczegélnych grupach zawodowych

W zaleznosci od stosowanego zwykle s$rodka transportu (Wykres 10),
najwieksze straty czasu ponoszg uzytkownicy samochodow, z ktorych az 23% traci w
ciggu dnia ponad 1 godzine, zas kolejne 33% spedza w zatorach komunikacyjnych
co najmniej 30 minut. Réwniez respondenci, ktérych gtéwnym Srodkiem transportu
jest autobus miejski ponoszg znaczne straty czasowe — 23% ankietowanych z tej
grupy traci dziennie od 30 minut do 1 godziny, za$ kolejne 6% uwaza, ze straty ich
czasu przekraczajg 1 godzine. W tych grupach najmniej jest tez osoéb, ktérych
problem strat czasu nie dotyczy, badz tez straty te nie przekraczajg 10 minut
dziennie (tacznie 4% i 12% respondentéw odpowiednio dla uzytkownikow
samochoddw i 0sOb korzystajgcych z autobuséw). Zdecydowanie odmiennie
przedstawia sie sytuacja wsrdéd mieszkancow Warszawy zwykle poruszajacych sie
transportem szynowym lub rowerami — problem strat czasu nie dotyczy 40% osoéb
korzystajacych z tramwajow, 37% respondentéw jezdzgcych zwykle metrem oraz
16% uzytkownikow rowerow. Odpowiednio 32%, 36% oraz 64% ankietowanych z

tych grup uwaza zas, ze dzienne straty ich czasu nie przekraczajg 10 minut.
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Wykres 10 Dzienne straty czasu w zatorach komunikacyjnych w zalezno$ci od stosowanego Srodka
transportu

W pytaniu o srodek transportu, z ktérego respondent najczesciej korzysta nie
byto mozliwosci wskazania wiecej anizeli 1 odpowiedzi. Wobec powyzszego osoby
deklarujgce korzystanie w codziennych podrézach po Warszawie z metra i innego
srodka transportu, wskazujac metro zaznaczaly jednoczesnie, iz ponoszg pewne
straty czasu w efekcie zatorow komunikacyjnych. Straty te jednakze wynikajg z faktu
korzystania z innego srodka komunikaciji, na ktérego ptynne poruszanie sie wptywac
moze sytuacja drogowa.

Mieszkancy terenédw podwarszawskich, najczesciej poruszajacy sie
samochodami, wsrod ktérych w poréwnaniu z innymi grupami zawodowymi najwiecej
jest osOb z wyzszej kadry zarzadzajacej oraz z grupy samodzielnych specjalistow,
Sredniej kadry menedzerskiej i wtascicieli firm, czesciej korzystajacy z zattoczonych
ciggow komunikacyjnych, ponoszg réwniez relatywnie wieksze straty czasu, czego
niewatpliwie podstawowg przyczyng jest konieczno$¢ pokonania srednio wiekszej
odlegtosci podczas dojazdu do centralnych czesci Warszawy, anizeli w przypadku
mieszkancow miasta. Az 28% respondentow z miejscowosci podwarszawskich
twierdzi, iz dziennie straty ich czasu przekraczajg 1 godzine, zas dalsze 30% jest
zdania, iz straty te wynosza co najmniej 30 minut. Jedynie 7% oséb z tych obszaréw
uwaza, ze problem korkéw komunikacyjnych ich nie dotyczy. Mieszkancy
lewobrzeznej strefy srodmiejskiej w porownaniu z osobami z pozostatych stref

najczesciej uwazaja, ze zatory z ich punktu widzenia nie stanowig problemu lub tez w
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ciggu dnia czas spedzony w korkach nie przekracza 10 minut. Szczegoty

zagadnienia ilustruje Wykres 11.
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Wykres 11 Dzienne straty czasu w zatorach komunikacyjnych w zaleznosci od miejsca zamieszkania
(ankieta internetowa)

Koniecznos¢ czestego oczekiwania w zatorach komunikacyjnych i wynikajgce
z tego faktu straty czasu generowaé mogq ucigzliwosci istotne zaréwno z punktu
widzenia prowadzenia pracy zawodowej, jak i ze wzgledu na spedzanie wolnego
czasu. Wsréd osob pracujgcych zawodowo 29% ankietowanych uznato, iz zatory
komunikacyjne w Warszawie stanowig znaczacy problem z punktu widzenia ich
pracy zawodowej, czesto krzyzujacy realizacje planéw zwigzanych z wykonywang
praca. Dalsze 53% o0s6b jest zdania, iz to problem zauwazalny, od czasu do czasu
wplywajacy niekorzystnie na zaplanowane zadania. Proporcje te sg bardzo podobne
w przypadku odpowiedzi na pytanie o wptyw zatorow komunikacyjnych na zycie
prywatne — 26% ankietowanych uwaza problem za ,znaczacy”, natomiast niemal
53% za ,zauwazalny”. llustracjg zagadnien jest Wykres 12.

W ankiecie uwzgledniono réwniez kwestie potencjalnych strat przedsiebiorstw,
wynikajgcych z utrudnien komunikacyjnych w sieci drogowo-ulicznej miasta.
Wtasciciele prywatnych przedsiebiorstw, osoby prowadzace firmy na rzecz innych
podmiotéw lub tez majgce dostep do finansowych informacji o przedsiebiorstwie
uwazaja, ze jednostki te moga ponosi¢ pewne straty wynikajgce posrednio z zatorow

drogowych. 18% tych osob uwaza, iz zatory komunikacyjne regularnie przyczyniajg
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sie do ponoszenia przez przedsiebiorstwo strat finansowych, w zwigzku z
utrudnieniami przejazdéw lub przewozow towaréw po ulicach Warszawy. Dalsze
39% ankietowanych deklaruje, ze tego typu straty firma ponosi od czasu do czasu,
zas 19% respondentow z tej grupy uwaza, ze sytuacje tego typu wystepujg
sporadycznie.
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Wykres 12 Réznice w opinii na temat wplywu zatoré6w komunikacyjnych w Warszawie na Zycie zawodowe
oraz prywatne mieszkancéw

Wyniki ankiety wskazuja, iz osoby korzystajace z reguty ze srodkow transportu
takich jak samochdd, autobus miejski, autobus komunikacji prywatnej, czy tez
motocykl lub skuter wyraznie czesciej uwazaja, ze zatory komunikacyjne sag
znaczacym problemem z punktu widzenia ich pracy zawodowej (od 27% do 39%
respondentéw zaleznie od srodka transportu, z ktérego korzystajg). Z kolei wsrod
respondentow poruszajacych sie zwykle szynowg komunikacjg miejska, rowerem lub
pieszo czesciej pojawiajg sie opinie, iz problem ten nie wystepuje lub problemy
komunikacyjne raczej nie wptywajg na realizacje zadan zwigzanych z wykonywang
pracq (tacznie od 27% do 60% zaleznie od najczestszego sposobu przemieszczania
sie). Szczegoty, dla wybranych srodkow transportu ilustruje Wykres 13. Struktura
odpowiedzi dotyczacych utrudnien w realizacji planow w czasie wolnym od pracy,
spowodowanych zatorami komunikacyjnymi, jest bardzo zblizona. Notuje sie jedynie

nieco mniej odpowiedzi ,znaczacy problem” oraz ,zauwazalny problem”, z wyjatkiem
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rowerzystow, wsrod ktérych wiecej osob twierdzi, ze zatory komunikacyjne sg
znaczacym problemem z punktu widzenia ich czasu wolnego w poréwnaniu z zyciem

zawodowym.
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Wykres 13 Roznice zdan dotyczacych wplywu zatoréow komunikacyjnych na zZycie zawodowe
mieszkancow Warszawy w zalezno$ci od stosowanego zwykle srodka transportu

Fakt, iz w grupie wyzszej kadry zarzadzajacej, jak tez samodzielnych
specjalistow, sredniej kadry menedzerskiej i wiascicieli firm najwiekszy udziat
stanowig osoby, ktore co najmniej 4 razy w tygodniu korzystajg z najsilniej
zattoczonych ulic oraz tracg w zatorach relatywnie najwiecej czasu, powoduje, iz to
witasnie w tych grupach zawodowych czesciej panuje opinia, ze zatory
komunikacyjne sg znaczacym problemem ze wzgledu na wykonywanie obowigzkéw
zawodowych. W pozostatych grupach przewaza opinia, ze jest to problem
zauwazalny, natomiast pos$rod pracujgcych emerytow, rencistéw, oséb bezrobotnych
i gospodyn domowych, jak réwniez w grupie osob uczacych sie (i jednoczes$nie
podejmujacych prace) stosunkowo duzo oséb uwaza, ze z punktu widzenia ich pracy
zatory drogowe raczej nie stanowig problemu. Szczegdétowo kwestie tg prezentuje
Wykres 14. Nieznacznie od struktury odpowiedzi na to pytanie r6znig sie odpowiedzi
dotyczace wptywu zatoréw na zycie prywatne. Nieco wiecej oséb z grupy emerytow,
rencistow, bezrobotnych i gospodyh domowych uwaza, iz w czasie wolnym zatory
nie stanowig lub raczej nie stanowig problemu, za$ zmniejsza sie udziat os6b, w

opinii ktérych stanowig one znaczacy problem.

Strona 21/47



60

50

40-

O Znaczacy
problem

30+

B Zauw azalny

20 problem

10

Wplyw na zycie zawodowe [%]

0O Raczej brak
problemu

‘ Brak probl
Wyzsza kadra Specjalista/  Pracow nik Student / Emeryt / 0 Brak problemu

zarzadzajgca  wtasciciel nizszego uczen rencista /
firmy / $Srednia  szczebla bezrobotny /
kadra gospodyni
zarzadzajgca domow a

Charakter zatrudnienia

Wykres 14 Réznice zdan dotyczacych wplywu zatorow komunikacyjnych na Zycie zawodowe
mieszkancow Warszawy w zaleznoS$ci od charakteru zatrudnienia

Podobnie jak w pytaniu dotyczacym problemu zatoréw na tle innych
niezbednych do rozwigzania kwestii w Warszawie, konieczno$ci poruszania sie
najbardziej zattoczonymi ulicami, czy tez strat czasu ponoszonych w wyniku
problemoéw komunikacyjnych, rowniez w kwestii zwigzanej z wptywem zatorow na
prace zawodowg mieszkancéw, wsréd osOb  zamieszkujgcych  obszary
podwarszawskie czesciej, anizeli w pozostatych grupach (ze wzgledu na miejsce
zamieszkania) prezentowane sg opinie, iz wplyw ten jest znaczacy — 35% osoéb
mieszkajgcych w miejscowosciach podwarszawskich jest tego zdania. Wynika to
niewatpliwie z koniecznosci pokonania srednio wiekszych odlegtosci i czestszego
poruszania sie samochodem w poréwnaniu z mieszkancami terenow miejskich
podczas dojazdow do centralnych czesci miasta, a co z tego wynika z czestszego
korzystania z najsilniej zattoczonych arterii komunikacyjnych i wiekszych strat czasu.
Wsrdéd mieszkancow prawobrzeznej czesci Warszawy (zaréwno centralnej, jak i
peryferyjnej) 30% respondentéw twierdzi, iz wptyw zatoréw komunikacyjnych jest
znaczacym problemem z punktu widzenia ich Zzycia zawodowego, natomiast
mieszkancy czesci lewobrzeznej opinie takg wyrazajg nieco rzadziej. Wynikaé to
moze réwniez z nieco wiekszych zapewne odlegtosci, jakie mieszkancy czesci
prawobrzeznej pokonujg podczas dojazdow do czesci srodmiejskiej (do ktorej

dojezdza najwiecej mieszkancow), czy koniecznosciag pokonania przepraw
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mostowych uznawanych przez mieszkancow czesci prawobrzeznej zdecydowanie
czesciej za najbardziej =zattoczone ciagi komunikacyjne w poréwnaniu z
mieszkancami terendw lewobrzeznych. Moze to by¢é rowniez efektem wyraznie
wiekszego udziatu wsrdéd mieszkancow prawobrzeznych obszaréw (zwtaszcza
peryferyjnych) oséb korzystajgcych zwykle z autobuséw miejskich, w poréwnaniu z
mieszkancami terenéw lewobrzeznych poruszajgcych sie czesciej sSrodkami
komunikacji mniej narazonymi na problemy komunikacyjne (tramwaj, metro). Réznice
opinii dotyczacych wptywu zatoréw drogowych na Zzycie zawodowe prezentuje
Wykres 15. W kwestii dotyczacej wptywu problemoéw komunikacyjnych na czas wolny
od pracy widoczny jest w stosunku do wptywu na zycie zawodowe, pewien spadek
udziatu odpowiedzi ,znaczgcy problem”, ale jedynie wsrod mieszkancéw terenow

lewobrzeznych.
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Wykres 15 Opinie dotyczace wplywu probleméw komunikacyjnych na zycie zawodowe mieszkancow
Warszawy w zaleznoS$ci od miejsca zamieszkania

Niezaleznie od niekorzystnych efektow zatoréw drogowych, takich jak
koniecznos¢ poruszania sie zattoczonymi ulicami, wynikajgce z tego straty czasu,
czy tez straty finansowe, ktére odczuwane sg bezposrednio przez mieszkancow
miasta, istnieje szereg innych negatywnych efektéw posrednich, wynikajacych z
duzego natezenia ruchu pojazdéw i braku mozliwosci obstuzenia tego ruchu przez

istniejgcg sie€¢ drogowo-uliczng miasta. Jak istotne skutki te sg dla mieszkancéw
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aglomeraciji, pozwolito oceni¢ pytanie, w ktérym uczestnicy badania udzielali
odpowiedzi na temat:
0 Zwiekszonych emisji do powietrza szkodliwych substancji
o0 Zwiekszonego hatasu
0 Zwiekszonej zachorowalnosci na choroby uktadu oddechowego i ukfadu
krgzenia
o Alergii
0 Zwiekszonych Kkosztow opieki medycznej zwigzanych ze zwiekszong
zachorowalnoscig
0 Stresu i zmeczenia mieszkancow
o Utrudniania przejazdu pojazdom Pogotowia Ratunkowego, Strazy Pozarnej,
Policji, itp.
0 Utrudniania przejazdu pojazdom komunikacji publicznej
0 Spadku bezpieczenstwa w ruchu drogowym
0 Wiekszego bezpieczenstwa w ruchu drogowym (z uwagi na mniejszg
predkos¢)
o0 Szkodliwego wptywu na przyrode terenéw miejskich
0 Spadku estetyki Warszawy
Odpowiadajac na pytanie, ankietowane osoby wskazywaty czy w ich
prze$wiadczeniu dany skutek jest ,bardzo wazny”, ,do$¢ wazny”, ,niezbyt wazny” czy
tez ,zupetnie niewazny”. Odpowiedz ,bardzo wazny” najczesciej dotyczyta stresu i
zmeczenia mieszkancow wskutek zatorow (60% badanych), utrudnie w przejazdach
pojazdow uprzywilejowanych (59%) oraz zwiekszonych emisji zanieczyszczen
(51%). W przypadku pozostatych potencjalnych skutkow przewazaty opinie ,do$é
wazny” lub ,niezbyt wazny”. Poprawe bezpieczenstwa ruchu ze wzgledu na niskg
predkos¢ jazdy 42% ankietowanych uznato za ,zupetnie niewazng”, kolejne zas 38%
za ,niezbyt wazng’. Za inne, najmniej istotne z punktu widzenia spotecznego, skutki
zatorow komunikacyjnych w Warszawie uznano spadek estetyki Warszawy (31%
respondentéw uznato go za ,nhiezbyt wazny”, kolejne 12% za ,zupetnie niewazny”),
zwiekszone koszty opieki medycznej zwigzane z ze zwiekszong zachorowalnoscig
(odpowiednio 33% i 5%) oraz szkodliwy wptyw na przyrode terendw miejskich
(odpowiednio 30% i 5%). Szczegdty dotyczace kwestii poruszonych w tym pytaniu

zawiera Wykres 16.
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Skutek

Wykres 16 Opinia respondentéw na temat skutkow problemu zatoréw komunikacyjnych w Warszawie
wraz z oceng waznosci poszczegélnych skutkéw dla mieszkancow

Skutek w postaci stresu i zmeczenia mieszkancéw w niewielkim stopniu
zalezy od tego, w jaki sposdb ankietowani poruszajg sie na co dzien po miescie.
Ponad 60% o0s6b dojezdzajagcych samochodami oraz $rodkami naziemnej
komunikacji miejskiej uwaza ten skutek za ,bardzo wazny”, cho¢ niewiele mniej oséb
korzystajacych z metra i kolei podmiejskiej jest podobnego zdania (odpowiednio 54%
i 53% respondentéw). Wyraznie mniej wazny jest ten skutek dla oséb poruszajacych
sie gtdbwnie pieszo, ktére uznaty go za ,dos¢ wazny” lub ,niezbyt wazny”. Wsréd oséb
czynnie pracujgcych zawodowo, z niewielkimi w zasadzie réznicami, wszystkie grupy
zawodowe uznaty stres i zmeczenie za ,bardzo wazny” efekt zatoréw
komunikacyjnych (od 61% do 66% respondentéw zaleznie od grupy). Nieco mniej,
cho¢ réwniez bardzo istotnym skutkiem jest stres i zmeczenie dla os6b uczacych sie
oraz przebywajacych na emeryturze, rencie, o0sob bezrobotnych i gospodyn
domowych. Ze wzgledu na koniecznos¢ najdtuzszego oczekiwania w zatorach i
czestszego pokonywania najsilniej zattoczonych ciaggéw komunikacyjnych, osoby
docierajgce do Warszawy z obszaréw podmiejskich, stres i zmeczenie czesciej
uznajg za ,bardzo wazny” efekt zatoréw (64%) w poréwnaniu z mieszkaricami miasta
(56-63%). Najrzadziej, jako ,bardzo wazny” i zarazem najczesciej za ,niezbyt wazny”
lub ,zupetnie niewazny” uwazajg stres i zmeczenie mieszkancy lewobrzeznych

terendw centralnych, ktérzy tez problem korkéw czesciej uznajg za ,drugorzedny” i
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rzadziej zmuszeni sg korzysta¢ z najbardziej zattoczonych ulic, a w efekcie
najmniejsze sg straty ich czasu spowodowane problemami komunikacyjnymi.

Wzglednie wyréwnany charakter odpowiedzi dotyczyt, w zakresie rodzaju
srodkow transportu, utrudnieh w przejezdzie pojazdéw ratownictwa — jedynie osoby
korzystajgce z samochoddw oraz motocykli i skuterow nieco rzadziej uwazali ten
skutek za ,bardzo wazny” (w okoto 55% przypadkow) a uzytkownicy samochodow
czesciej anizeli respondenci z pozostatych grup wskazywali go jako ,niezbyt wazny”
(16%). W$8rdd przedstawicieli wyzszej kadry zarzadzajacej, jako osob czesciej
poruszajgcych sie samochodami, uwazajgcych, ze osobiscie ponoszg wieksze od
innych straty czasu i finansowe, najmniejszy jest udziat osob uwazajgcych, ze
utrudnianie przejazdu stuzbom ratownictwa jest ,bardzo waznym” skutkiem zatorow
(50% tej grupy zawodowe;j jest takiego zdania). Ten efekt najczesciej jako ,bardzo
wazny” wskazujg natomiast osoby uczace sie (64%) i niepracujace zawodowo (60%),
a ze wzgledu na miejsce zamieszkania — mieszkancy obszaréw podmiejskich (63%)
oraz lewobrzeznej czesci miasta (58% mieszkancéw Centrum i 65% z Peryferii).

Zwiekszone emisje szkodliwych produktéw spalania zdecydowanie czesciej, w
poréwnaniu z pozostatymi grupami osob, za ,bardzo wazny” skutek zatorow uznawali
rowerzysci i piesi (odpowiednio 72% i 78% ankietowanych), wedtug ktérych tez jest
to najwazniejszy efekt korkow komunikacyjnych. Najrzadziej za ,bardzo wazny”
skutek uwazali emisje zanieczyszczen pasazerowie autobuséw (okoto 46%). Roznice
w opiniach dotyczacych tej kwestii w zaleznosci od grupy zawodowej respondentow
sg niewielkie, cho¢ nieco czes$ciej, jako ,bardzo wazng” wskazujg wiekszg emisje
szkodliwych substancji do powietrza przedstawiciele wyzszej i Sredniej kadry
menedzerskiej oraz samodzielni specjalisci i wiasciciele firm. Mieszkancy obszarow
centralnych (szczegodlnie Lewobrzeznego Centrum) mimo, iz sami rzadziej ponoszg
straty czasu i rzadziej zatory ingerujg w ich zycie zawodowe czy prywatne, czesciej
(54% z nich) anizeli mieszkancy pozostatych terenéw (od 41% do 50%) uwazajg
zwiekszone emisje produktéw spalania paliw za ,bardzo wazny” efekt zatoréw. Sami
wiec, majac co prawda do przebycia srednio mniejsze odlegtosci pomiedzy domem a
miejscem pracy czy nauki, majg swiadomos¢, ze ruch pojazdéw z innych dzielnic
dociera w duzej mierze do obszarow centralnych lewobrzeznej czesci miasta, czego
efektem moga by¢ wieksze, anizeli na pozostatych obszarach emisje z pojazdéw.

W etiologii przewlektej obturacyjnej choroby ptuc (POChP), obok palenia
tytoniu, wsrdéd najwazniejszych czynnikbw ryzyka wymienia sie takze

zanieczyszczenia powietrza  atmosferycznego. SpecjalisSci  zajmujacy  sie
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schorzeniami uktadu oddechowego podkreslajg jednakze, iz coraz wiecej danych
Swiadczy o tym, Ze emisje zanieczyszczen, w tym emisje z pojazdow mechanicznych
na terenie duzych aglomeracji miejskich, odgrywajg zasadniczg role w zwiekszaniu
czestosci wystepowania astmy oskrzelowej i POChP. W opinii respondentéw ankiety
internetowej — osob zainteresowanych problemami komunikacyjnymi Warszawy i
czesciej zwracajgcych uwage na potencjalne skutki ruchu drogowego i zatorow
komunikacyjnych — zwiekszona zachorowalnos¢ na schorzenia uktadu oddechowego
i krgzenia oraz alergie nie sg szczegolnie liczacymi sie skutkami, a najrzadziej jako
,bardzo wazny” wskazujg je uzytkownicy samochoddéw, uwazajgc te skutki za
,niezbyt wazny” lub ,zupetnie niewazny”. Najczesciej jako ,bardzo wazne”, podobnie
jak w przypadku zwiekszonych emisji, skutki te wymieniajg uzytkownicy rowerow.
Studenci i uczniowie nieznacznie czesciej, anizeli pozostate grupy zawodowe uznajg
zwiekszong zachorowalnos¢ i alergie za ,bardzo wazne” skutki zatoréw, zas
najrzadziej opinie takg wyrazajg emeryci, rencisci, osoby bezrobotne i gospodynie
domowe, wsrdéd ktérych najwiecej jest osob twierdzacych, ze efekt ten jest ,niezbyt
wazny” lub ,, zupetnie niewazny”. Pod wzgledem miejsca zamieszkania opinie na ten
temat sg dos¢ wyréwnane, cho¢ mieszkancy lewobrzeznej czesci centralnej nieco
czesciej, podobnie jak w przypadku zwiekszonych emisji, uwazajg zwiekszong
zachorowalnos¢ i alergie za ,bardzo wazne” efekty problemdéw komunikacyjnych
miasta.

Ze wzgledu na potencjalny negatywny wptyw zanieczyszczen emitowanych
przez pojazdy na uktad oddechowy mieszkancow terendéw zurbanizowanych,
zwtaszcza 0s6b zamieszkujgcych w  bezposrednim sgsiedztwie ciggéw
komunikacyjnych o znaczacym natezeniu ruchu, przypuszcza¢ mozna, iz problemy
komunikacyjne, a szczegodlnie wynikajgce z nich zatory drogowe, wptywaé moga w
ten sposdb na zwiekszone koszty opieki medycznej, zwigzane ze zwiekszong
zachorowalnoscig na schorzenia uktadu oddechowego i krgzenia oraz rdéznego
rodzaju zmiany alergiczne. Literatura fachowa w tym zakresie jest niezwykle uboga,
gdyz udowodnienie takiego wptywu wymaga realizacji wieloletniego, kosztownego
programu badawczego. W ankiecie zawarto jednak pytanie, ktoére mimo, iz nie
kierowane do specjalistow w tym zakresie, miato na celu poznanie opinii
mieszkancow co do stopnia waznosci tego skutku. Generalnie niemal 40% uznato
skutek ten za ,niezbyt wazny” lub ,zupetnie niewazny”. Osoby poruszajgce sie na co
dzienh samochodami obok mieszkancéw korzystajgcych gtéwnie z autobusow

miejskich najrzadziej uwazajg skutek ten za ,bardzo wazny” (26%), cho¢ niemal
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potowa respondentow z tych grup jest zdania, ze wysokie koszty opieki medycznej
sq skutkiem ,dos¢ waznym”. Rowerzysci w tym zakresie, podobnie jak w przypadku
zwiekszonej zachorowalnosci i alergii, najczesciej sg zdania, ze wynikajgce z tego
zwiekszone koszy opieki medycznej sg skutkiem ,bardzo waznym”. W zaleznosci od
grupy zawodowej paradoksalnie wyzsza kadra menedzerska, rzadziej uznajgca
zwiekszong zachorowalnos¢ za ,bardzo wazny” skutek zatorow, czesciej wyraza
opinie, iz zwiekszone koszty opieki medycznej, zwigzane ze zwiekszong
zachorowalnoscig, stanowig ,bardzo wazny” efekt ruchu drogowego i zatoréw
komunikacyjnych, cho¢ zauwazy¢ nalezy réwniez, iz czesciej anizeli w pozostatych
grupach uznajg oni ten skutek za ,zupetnie niewazny”. Najczesciej za ,niezbyt
wazny” lub (z wyjatkiem kadry menedzerskiej) za ,zupetnie niewazny” uznajg
wieksze koszty opieki medycznej emeryci, rencisci, osoby bezrobotne i gospodynie
domowe oraz osoby uczgce sie, pomimo, iz ta ostatnia grupa najliczniej uznata
zwiekszong zachorowalnos¢ i alergie za ,bardzo wazny” efekt ruchu drogowego i
zatorow komunikacyjnych. Opinia w tym zakresie nie zalezy w zasadzie od miejsca
zamieszkania w Warszawie, natomiast osoby zamieszkujgce obszary
podwarszawskie nieco czesciej uznajg zwiekszone koszty opieki medycznej za
,bardzo wazny” skutek zatoréw. Z kolei respondenci z lewobrzeznej centralnej czesci
miasta, czesciej, anizeli mieszkancy pozostatych terendw uznajgcy zwiekszone
emisje, wiekszg zachorowalno$¢ oraz alergie za ,bardzo wazny” efekt korkéw
komunikacyjnych, nieznacznie rzadziej wieksze koszty opieki medycznej uznajg za
efekt ,bardzo wazny”, cho¢ nieporéwnanie czesciej wskazujg go jako ,dos¢ wazny”.
Osoby najczesciej korzystajgce z pojazdéw komunikacji miejskiej za
najwazniejszy skutek zatoréw uwazajg utrudnianie przejazdu pojazdom komunikaciji
miejskiej — 66% o0so6b Kkorzystajacych z autobusow i tramwajéw oraz 61%
respondentdw poruszajgcych sie zwykle metrem uznato ten skutek za ,bardzo
wazny”. Wsrod kierowcodw najmniej jest osob, uznajgcych ten efekt za ,bardzo
wazny” (32%), zas wielu z nich traktuje utrudnianie przejazdow komunikacji
zbiorowej jako ,niezbyt wazne”. Z tego tez wzgledu zapewne, wyzsza kadra
zarzadzajgca rowniez nie przywigzuje zbyt duzej wagi do tej kwestii, ktdra jest
najbardziej istotna dla uczniow i studentow oraz osob niepracujgcych zawodowo. Ze
wzgledu na srodek transportu, ktérym respondenci zwykle sie poruszajg, skutek ten
najczesciej za ,bardzo wazny” uznajg mieszkancy Lewobrzeznych Peryferii i
Prawobrzeznego Centrum, gdzie najwiekszy jest udziat oséb korzystajacych z

transportu publicznego.
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Generalnie mieszkancy Warszawy uczestniczacy w ankiecie internetowej,
uwazaja, ze zatory komunikacyjne nie przyczyniajg sie znaczaco do spadku
bezpieczenstwa w ruchu drogowym — nieco czesciej uzytkownicy samochodow
uznajg skutek ten za ,bardzo wazny”, zas$ jako ,niezbyt wazny” lub ,zupetnie
niewazny” najczesciej wskazujg go osoby korzystajgce zwykle z metra, kolei
podmiejskiej i poruszajgce sie pieszo. Ws$rod osdéb pracujgcych, nieco czesciej
posrod pracownikdw nizszego szczebla, spadek bezpieczenstwa w ruchu drogowym
uznany zostat za ,bardzo wazny” lub ,do$¢ wazny”, zas osoby niepracujgce
zawodowo oraz uczgce sie uwazajq raczej, ze to skutek ,dos¢ wazny” lub ,niezbyt
wazny”’. Pod wzgledem miejsca zamieszkania jedynie osoby mieszkajgce w
miejscowosciach podwarszawskich nieznacznie czesciej wskazujg ten skutek jako
.bardzo wazny”. Przypuszczenia, jakoby ze wzgledu na nizszg predkos$¢ pojazdow,
zatory komunikacyjne mialy poprawiaC bezpieczehstwo ruchu drogowego w
Warszawie, w zaden sposéb nie potwierdzajg opinie respondentéw — niezaleznie od
sposobu najczestszego sposobu poruszania sie po Warszawie, charakteru
zatrudnienia, czy miejsca zamieszkania, ten potencjalny efekt zatorow uznany zostat
W przewazajgcej wiekszosci za ,zupetnie niewazny” i ,niezbyt wazny”.

Szkodliwy wptyw zatoréw komunikacyjnych na przyrode terendw miejskich
oraz spadek estetyki Warszawy to skutki uznane w przewazajacej liczbie za ,niezbyt
wazne” lub ,dos¢ wazne”. Jedynie osoby korzystajgce na co dzieh z rowerdw
wyraznie czesciej wskazujg je jako ,bardzo wazne”, za$ wiekszos¢ odpowiedzi
,niezbyt wazny” i ,zupetnie niewazny” to opinie osob korzystajgcych najczesciej z
samochoddéw, motocykli i skuterow oraz docierajgcych do Warszawy kolejg
podmiejskg. Osoby uczace sie oraz niepracujgce zawodowo czesciej uznajg je jako
.bardzo wazne” i ,dos¢ wazne” w poréwnaniu z osobami pracujgcymi, wsréd ktérych
wyzsza kadra zarzadzajgca najczesciej wyraza opinie, iz to skutki ,niezbyt wazne”
lub ,zupetnie niewazne”.

Wsréd innych niekorzystnych skutkéw zatorow komunikacyjnych mieszkancy
wyrézniali najczesciej:

o Ogodlne obnizenie jakosci zycia i jego dezorganizacje, powodujgce
konieczno$¢ rezygnacji z rozrywek, czy tez mozliwo$¢ poswiecenia rodzinie
mniejszej ilosci czasu — prawdopodobnie ze wzgledu na najwieksze straty
czasu i czestszg koniecznos¢ poruszania sie zattoczonymi ciggami
komunikacyjnymi skutek ten wymieniajg w zasadzie jedynie osoby

korzystajace z samochodow badz autobusow miejskich, gtownie pracujace
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(przewaza grupa samodzielnych specjalistow, sredniej kadry zarzgdzajacej i
wiascicieli firm), przewaznie mieszkancy lewobrzeznej czesci miasta

o Wozrost agresji wsrod kierowcdéw — skutek niemal jedynie wymieniany przez
kierowcodw, najczesciej osoby pracujgce w charakterze samodzielnych
specjalistow, Srednig kadre menedzerskg oraz prywatnych przedsiebiorcow,
gtéwnie mieszkancow Lewobrzeznego Centrum oraz obszaréw podmiejskich

o Dodatkowe obcigzenia finansowe, wynikajgce przede wszystkim ze
zwiekszonego zuzycia paliwa w zatorach komunikacyjnych — to skutek
odczuwany przede wszystkim przez osoby korzystajgce z wiasnych
samochoddw, pracujgcych jako pracownicy nizszego szczebla oraz
specjalisci, srednia kadra zarzadzajgca i wiasciciele firm, przewaznie osoby

zamieszkujgce lewobrzezng centralng cze$¢ Warszawy

Kolejng kwestig, do ktorej ustosunkowali sie mieszkancy Warszawy, byly
skutki zatorow komunikacyjnych istotne dla gospodarki catego miasta. Okreslano
wage skutkow takich jak:

0 Zmniejszone zainteresowanie inwestycjami w Warszawie

0 Mniejsze zainteresowanie Warszawg ze strony turystow

0 Wieksze koszty ponoszone przez miasto na utrzymanie ulic, ktérymi
poruszajq sie pojazdy

0 Wieksze koszty ponoszone przez miasto na wykonanie jego zadan

(utrzymanie autobuséw, smieciarek, itp. spalajagcych w korkach wiecej paliwa)

Ankietowani udzielali odpowiedzi, czy w ich opinii dany skutek jest ,bardzo
wazny”, ,dos¢ wazny”’, ,niezbyt wazny” czy tez ,zupetnie niewazny”. Poza
zmniejszonym zainteresowaniem inwestycjami, ktore 41% respondentéw uznato za
,bardzo wazny” efekt probleméw komunikacyjnych miasta, pozostate skutki
wiekszoS¢ ankietowanych uznawata za ,dos¢ wazne” (od 39% do 48%
mieszkancow). Szczegodty dotyczace opinii respondentow na temat skutkéw zatorow

komunikacyjnych na zycie gospodarcze miasta przedstawia Wykres 17.
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Wykres 17 Opinia mieszkancéw na temat skutkow problemu zatoréw komunikacyjnych w Warszawie
wraz z oceng waznoSci poszczegdélnych skutkow dla gospodarki miasta

Problemy komunikacyjne i wynikajgce z tego straty czasu, brak mozliwosci
szczego6towego planowania rozktadu dnia, mozliwos¢ ponoszenia strat finansowych
spowodowanych brakiem mozliwosci dotarcia we wskazanym czasie do okreslonego
celu to potencjalne czynniki, ktére wptywa¢ mogg na decyzje o lokalizacji inwestyciji
na danym terenie. Jak juz wcze$niej wspomniano, 18% prywatnych przedsiebiorcow
oraz prowadzacych dziatalno$¢ zarobkowg na rzecz innych podmiotéw jest zdania,
ze ich firmy regularnie ponoszg straty finansowe w zwigzku z utrudnieniami w ruchu
drogowym, zas 39% tych oséb twierdzi, ze straty takie ponoszone sg od czasu do
czasu. Sami wiasciciele firm oraz wyzsza kadra zarzadzajgca wyrazajg takie opinie
jeszcze czesciej. Niemniej jednak faktem jest, iz sytuacje takie sie zdarzajg na co
dzien, co dla potencjalnych inwestoréw stanowi¢ moze wystarczajacy powod do
rezygnacji z inwestowania w Warszawie, zwtaszcza jesli profil dziatalnosci firmy
wymaga regularnego poruszania sie po miescie, a mozliwe utrudnienia przejazdéw
lub przewozoéw i wynikajgce z tego potencjalne straty finansowe sg nie do
zaakceptowania.

Zmniejszone zainteresowanie inwestycjami w Warszawie wsrod uzytkownikow
samochoddw czesciej, anizeli wsrod mieszkancow poruszajgcych sie innymi
Srodkami komunikacji uznawane byto za ,bardzo wazny” skutek zatoréw

komunikacyjnych w miescie. Samochodami najczesciej poruszajg sie wiasciciele firm
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oraz wyzsza kadra zarzadzajgca, a wiec osoby majgce swiadomosC czy i
ewentualnie w jakim stopniu straty spowodowane zatorami komunikacyjnymi
wptywa¢ mogg na sytuacje materialng przedsiebiorstwa. Jako, ze w tych grupach
zawodowych 65% respondentéw uznato, iz prowadzona przez nich firma od czasu
do czasu badz regularnie ponosi straty finansowe zwigzane z utrudnieniami w ruchu,
wsrod tych osob przewaza rowniez opinia, iz zmniejszone zainteresowanie
inwestycjami w Warszawie jest ,bardzo waznym” (44-52% respondentow z tych grup
zawodowych) lub ,do$¢ waznym” (38-39%) skutkiem zatorow komunikacyjnych.
Nieco czesciej opinie, iz jest to ,bardzo wazny” skutek zatoréw wyrazajg mieszkancy
terenow podmiejskich oraz prawobrzeznych obszaréw peryferyjnych, a wiec osoby
czesciej korzystajgce z zattoczonych ciggow komunikacyjnych i ponoszacych
wieksze straty czasowe.

Mozliwos¢ mniejszego zainteresowania Warszawg ze strony turystow, ze
wzgledu na problemy komunikacyjne miasta uznane zostato raczej za efekt ,niezbyt
wazny” lub co najwyzej ,dos¢ wazny”. Réznice pogladow w tym zakresie w zasadzie
nie zalezg od tego, z jakiego $rodka transportu ankietowani korzystajg najczescie;j.
Uczniowie i studenci czesciej w porownaniu z pozostatymi grupami zawodowymi
uwazaja, iz jest to skutek ,bardzo wazny” (26% z nich), natomiast emeryci, rencisci,
osoby bezrobotne i gospodynie domowe najczesciej uznajg ten efekt za ,niezbyt
wazny” (46%) lub ,zupetnie niewazny” (8%). Ze wzgledu na miejsce zamieszkania,
osoby z terenobw podmiejskich oraz zamieszkujgce prawobrzezne obszary
peryferyjne Warszawy, mniejsze zainteresowanie miastem ze strony turystow
czesciej uznajg za ,bardzo wazny” skutek zatorow, zas wsrdéd mieszkancow
centralnej czesci Warszawy wiecej, anizeli w pozostatych grupach jest oséb
sadzacych, iz to skutek ,niezbyt wazny” lub ,zupetnie niewazny”.

Wieksze koszty utrzymania ulic najczesciej za ,bardzo wazne” uznaty osoby
zwykle poruszajace sie rowerami (38%) i naziemng komunikacjg miejskg (36-37%) w
poréwnaniu z osobami korzystajgcymi z samochoddéw (33%) i metra (30%). CzeSciej
wskazywali na ten problem, jako ,bardzo wazny”, uczniowie i studenci (35%) oraz
pracownicy nizszego szczebla (37%), a wiec osoby zwykle Kkorzystajgce z
naziemnych srodkow komunikacji miejskiej, czy roweréw. Mieszkancy
Lewobrzeznego Centrum, a wiec strefy, w ktérej porusza sie relatywnie najwiecej
pojazdow, wieksze koszty utrzymania ulic czesSciej uznajg za ,bardzo wazny” (36%)
lub ,dos¢ wazny” (46%) skutek zatorow komunikacyjnych w poréwnaniu z osobami

zamieszkujgcymi pozostate obszary.
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Wieksze koszty zadah miasta czesciej uznawaty za ,bardzo wazny” skutek
osoby korzystajgce z tramwajow (37%), w porédwnaniu z mieszkancami
poruszajgcymi sie innymi srodkami komunikacji zbiorowej (31-32%), rowerami (31%),
czy samochodami (28%). Ws$rdd uzytkownikdw samochodow skutek ten czesciej,
anizeli w pozostatych grupach, uwazany byt za ,niezbyt wazny” lub ,zupetnie
niewazny”. Z tego zapewne wynika tez fakt, iz wsrod tych grup zawodowych, ktérych
przedstawiciele najczesciej korzystajg z samochoddéw, najmniejszy jest udziat oséb
uznajgcych ten skutek za ,bardzo wazny” a najwiecej za ,niezbyt wazny” lub
,<zupetnie niewazny”. Ze wzgledu na miejsce zamieszkania, najczesciej za ,bardzo
wazny” lub ,dos¢ wazny” skutek zatoréw, wieksze koszty zadan miasta uznajg
czesciej poruszajgcy sie tramwajami mieszkancy lewobrzeznej Warszawy, za$
najczesciej za ,niezbyt wazny” lub ,zupetlnie niewazny”, mieszkancy czesci
prawobrzeznej korzystajacy czesciej z samochodow (obszary peryferyjne) i
autobusow (obszary centralne). Osoby z terendw podwarszawskich, najczesciej
docierajgce do miasta samochodami, skutek ten najrzadziej wskazujg jako ,bardzo
wazny”, uznajac go jednak w przewazajacej wiekszosci za ,,dos¢ wazny”.

Innym negatywnym efektem wyrdznianym przez niektérych respondentow,
waznym z punktu widzenia gospodarki miejskiej, jest odptyw kapitatu i niska
efektywnos¢ ekonomiczna warszawskich przedsiebiorstw. Ten skutek wymieniany
byt gtéwnie przez osoby ponoszace najwieksze straty czasowe, a wiec poruszajgce
sie na co dzien samochodami lub autobusami miejskimi, pracujgce jako samodzielni
specjalisci, srednia lub wyzsza kadra menedzerska oraz przez prywatnych

przedsiebiorcéw.

Mieszkahcy miasta, znajgc specyfike jego probleméw komunikacyjnych,
stosujg réznego rodzaju sposoby, aby zmniejszy¢ prawdopodobienstwo napotkania
zatoru komunikacyjnego, czy tez skroci¢ czas ewentualnego oczekiwania w korku.
Ankietowani okreslali czestos¢ stosowania nastepujgcych sposobdéw unikania
zatorow:

0 Uktadanie planu dnia w taki sposéb, aby jezdzi¢ w godzinach, kiedy nie ma
korkéw

o0 Korzystanie ze srodkéw transportu, ktérych zatory nie dotyczg (np. metra,
tramwaju)

0 Korzystanie ze znanych sobie tras, na ktérych zattoczenie jest niewielkie

0 Przekraczanie przepiséw i zasad ruchu drogowego
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o0 Jezdzenie rowerem
o0 Chodzenie piechotg

Respondenci okreslali, czy z danego sposobu korzystajg ,bardzo czesto”,
,do$¢ czesto”, ,rzadko”, czy tez ,nigdy”.

Mieszkancy unikajg zatorow komunikacyjnych najczesciej korzystajac ze
sprawdzonych tras, ulic, na ktérych zattoczenie jest relatywnie mniejsze. Ten sposob
.pbardzo czesto” stosuje 37% mieszkancéw, zas kolejne 37% dos¢ czesto. Uktadanie
planu dnia oraz korzystanie ze srodkéw transportu, na ktére zatory najmniej
wptywajg (komunikacja szynowa) to réwniez bardzo czesto stosowane sposoby
unikania korkow.

Najrzadziej mieszkancy deklarujg korzystanie z roweru badz poruszanie sie
pieszo. Na stosunkowo mato popularny w Warszawie, w poréwnaniu z innymi
europejskimi stolicami, rower wptywa zapewne stabo rozwinieta sie¢ Sciezek
rowerowych, zwtaszcza w obszarach centralnych, do ktorych dociera najwiecej oséb,
oraz brak w zasadzie infrastruktury pozwalajgcej na bezpieczne pozostawienie tego
srodka transportu w poblizu miejsca pracy, czy nauki. Z kolei do$¢ rzadkie chodzenie
piechota, jako sposdb na unikanie zatorow drogowych, wynika najpewniej z braku
powszechnej mozliwosci stosowania takiej metody na terenie duzej aglomeraciji
miejskiej. Czestos¢ korzystania z réznych sposobdw unikania zatorow przedstawia
Wykres 18.
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Wykres 18 Cze¢stos¢ korzystania z réznych sposobéw unikania zatoréw komunikacyjnych
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Wyniki ankiety wskazuja, iz uktadanie planu dnia, czes$ciej stosujg osoby
korzystajgce z samochoddw, tracace najwiecej czasu w zatorach, a wiec dgzace do
choéby czesciowego zmniejszenia poniesionych strat. Taki sposdb postepowania
stosowac jednak mogg osoby, ktore majg mozliwos¢ podzniejszego przyjazdu do
pracy, czy tez wyjscia z niej o takiej porze dnia, gdy prawdopodobienstwo napotkania
zatoru jest mniejsze, anizeli w okresie szczytu komunikacyjnego. Z tego wzgledu
wsrod prywatnych przedsiebiorcow, oraz osob przebywajagcych na emeryturze,
rencie, 0sob bezrobotnych i wsréd gospodyh domowych najwiekszy jest udziat osob,
ktore ,bardzo czesto” lub ,dos¢ czesto” tak uktadajg swoj rozktad dnia, aby poruszaé
sie po mieScie w okresie mniejszego zattoczenia. Najrzadziej z kolei ze sposobu tego
korzystajg osoby, ktérych charakter pracy wymaga dotarcia do niej na okre$long
godzine (pracownicy administracyjno-biurowi, wyzsza kadra zarzadzajgca) oraz
osoby uczgce sie.

Mieszkancy zwykle poruszajacy sie komunikacjg szynowa, uwazajg ten
sposob podrézowania po Warszawie za bardzo dobrg metode unikania zatoréw
komunikacyjnych — ,bardzo czesto” lub ,dosS¢ czesto” stosuje jg odpowiednio 80% i
15% o0sob najczesciej podrézujacych metrem, 71% i 21% osob dojezdzajacych
koleja podmiejska oraz 68% i 27% mieszkancow korzystajagcych zwykle z tramwajow.
Zmiane $rodka transportu z autobusu na komunikacje szynowg stosuje ,bardzo
czesto” 34% o0sob korzystajgcych zwykle z autobuséw miejskich, natomiast wyraznie
najrzadziej decydujg sie na podréz tramwajem lub metrem osoby najczesciej
dojezdzajgce do pracy lub szkdt samochodami (39% kierowcdw stosuje tg metode
srzadko”, zas 46% ,nigdy”). CzestosS¢ korzystania z tej metody znajduje swoje
odzwierciedlenie réwniez przy uwzglednieniu charakteru zatrudnienia — najrzadziej
sposéb ten stosujg prywatni przedsiebiorcy, samodzielni specjalisci, srednia i wyzsza
kadra zarzadzajgca, zas najczesciej uczniowie i studenci. Zdecydowanie najrzadziej
mozliwo$¢ skorzystania z komunikacji szynowej deklarujg mieszkancy obszarow
podmiejskich, z ktorych 40% nie korzysta ,nigdy” z tego sposobu, zas 18% czyni to
,rzadko”. Na obszarach, na ktérych komunikacja szynowa (zwtaszcza metro) jest
silniej rozwinieta, a wiec lepiej dostepna, mieszkancy tez czesciej z metod tych
korzystajg — najczesciej sposob ten wybierajg mieszkancy Lewobrzeznych Peryferii
(zwtaszcza Ursynowa i Bemowa) i Lewobrzeznego Centrum (gtéwnie Srédmiescia i

Mokotowa).
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Wybdr trasy przejazdu, a wiec mozliwosc¢ skorzystania z mniej zattoczonych
ciggow komunikacyjnych, jest tatwiejszy w przypadku podrézowania samochodem,
anizeli autobusem. Z tego wzgledu sposob ten zdecydowanie czes$ciej stosujg osoby
zwykle poruszajgce sie samochodem (z mniej zattoczonych ulic ,bardzo czesto”
stara sie korzystaC 51% respondentdow poruszajagcych sie samochodem), niz
transportem publicznym (21% respondentow korzystajgcych z komunikacji miejskiej).
Ze wzgledu na ten sposob poruszania sie, rowniez prywatni przedsiebiorcy, wyzsza i
Srednia kadra menedzerska oraz samodzielni specjalisci czesciej stosujg tg metode
w poréwnaniu z pozostatymi grupami zawodowymi, czesciej korzystajgcymi z
komunikacji miejskiej.

Relatywnie rzadko stosowanymi metodami unikania zatorow sg wszelkiego
rodzaju sposoby niezgodne z postanowieniami Kodeksu Drogowego. Najczesciej z
metod tych korzystajg uzytkownicy roweréw, motocykli i skuterow (18% z nich
przekracza przepisy ,bardzo czesto”) oraz samochodow (,bardzo czesto” czyni to
12% kierowcow). Wsrdéd osob korzystajacych zwykle z komunikacji zbiorowe;,
odsetek ten jest zdecydowanie mniejszy, co wynika¢ moze z faktu, iz osoby te
korzystajg jedynie z komunikacji zbiorowej, a wiec nie majg mozliwosci (jako
kierowcy) nie stosowac sie do zasad ruchu drogowego, lub tez jesli juz prowadzag
samochdd starajq sie raczej korzysta¢ z innych metod unikania zatoréw. Wsréd grup
zawodowych wyraznie czesciej przepisy Kodeksu Drogowego przekraczajg prywatni
przedsiebiorcy, wyzsza kadra zarzadzajgca oraz osoby uczace sie. Z tego sposobu
osoby w miodszych kategoriach wiekowych (15-19, 20-29, ale réwniez 30-39)
korzystajg czesciej anizeli osoby starsze.

Jak juz wspomniano powyzej, jezdzenie rowerem oraz chodzenie pieszo to
najmniej popularne sposoby unikania zatoréw komunikacyjnych. Pierwszg z tych
metod stosujg niemal wytgcznie osoby, ktore i tak deklarujg, iz zwykle poruszajq sie
rowerem, zas na przejScie pieszo decydujg sie z reguty osoby, ktére podrozujg
najczesciej komunikacjg miejska. Uczniowie i studenci to osoby, ktdére najczesciej
unikajg zatorow poruszajgc sie rowerem, zas$ chodzenie pieszo to metoda, ktérg
czesciej anizeli inne osoby stosujg emeryci, rencisci oraz osoby bezrobotne. Na obie
metody czesciej decydujg sie osoby, majgce Srednio mniejsze dystanse do
pokonania, a wiec mieszkancy lewobrzeznych obszaréw centralnych.

Niektérzy respondenci w ramach mozliwosci wskazania innych sposobdéw
unikania zatorow wymieniali wczesniejsze wychodzenie z domu (przed okresem

szczytu komunikacyjnego porannego) lub tez pozniejsze do niego powracanie (w
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godzinach, gdy minat juz szczyt popotudniowy). Tg metode stosujg niemal wytgcznie
osoby poruszajgce sie zwykle samochodami, specjalisci, srednia kadra menedzerska

i prywatni przedsiebiorcy.

Analiza ankiet wykazata, ze z punktu widzenia mieszkancéw problemy
komunikacyjne w Warszawie stanowig istotny problem. Wiekszo$¢ spotecznosci
Warszawy, w zasadzie niezaleznie od wieku, poziomu wyksztatcenia, czy tez
wykonywanego zawodu, dostrzega problem zatorow komunikacyjnych w Warszawie,
uwazajgc go w duzej mierze za najwazniejszy lub jeden z najwazniejszych
probleméw miasta w poréwnaniu do innych pilnych spraw, wymagajacych
rozwigzania. Z tego tez wzgledu respondenci zostali zapytani o skutecznosc¢ réznego
rodzaju rozwigzan, dzieki ktérym mozliwe bedzie zmniejszenie Ilub wrecz
zlikwidowanie zatorow komunikacyjnych w Warszawie. Oceniano skutecznosc¢
nastepujacych dziatan:

o Wybudowanie obwodnicy Warszawy
Ograniczenie ruchu pojazdéw prywatnych w centrum Warszawy
Poszerzenie ulic w centrum Warszawy
Wydzielenie paséw lub specjalnych stref tylko dla autobusow
Zwiegkszenie czestotliwosci kursowania pojazdéw komunikacji miejskiej
Podwyzszenie optat za parkowanie
Wprowadzenie optat za wjazd do centrum miasta

Rozwdj sieci metra

0O O O O O O o o

Wprowadzenie systemu specjalnych parkingdbw na peryferiach miasta, skad
po zostawieniu samochodu przesiada sie do komunikacji miejskiej (tzw. ,Park
& Ride”)

o Automatyczne ustawienie sygnalizacji Swietlnej tak, aby =zielone sSwiatto
Swiecito dluzej w tg strone, w ktorg jedzie wiecej pojazdow (tzw. ,zielona
fala”)

o Promocja komunikacji masowej poprzez np. obnizenie cen biletow
okresowych, wspolny bilet komunikacji miejskiej i kolei podmiejskich, itp.
Kazde z zaproponowanych rozwigzan oceniane byto w czterostopniowej skali:

.bardzo skuteczne”, ,do$¢ skuteczne”, ,niezbyt skuteczne” i ,zupetnie nieskuteczne”.
Najczesciej postulowanymi dziataniami, majgcymi na celu likwidacje a co najmniej
redukcje, problemu zatorow komunikacyjnych w Warszawie sg wybudowanie

obwodnicy miejskiej oraz rozwd¢j sieci metra. Wsrod uczestnikbw ankiety
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odpowiednio 77% i 74% respondentéw uwaza te inwestycje za ,bardzo skuteczne”
dziatania minimalizujgce problem zatoréw. Nalezy przy tym dodaé, iz z badania
ankietowego mieszkancéw Warszawy, przeprowadzonego na zlecenie Urzedu
Miasta przez agencje badawczg CBOS [Gierech. P — ,Opinie Warszawiakéw nt.
systemu komunikacji miejskiej w Barometrze Warszawskim 2003-20057], wynika, ze
te zadania znajdujg sie w grupie trzech najpilniejszych do rozwigzania kwestii.
Dziatania restrykcyjne, jak ograniczenie ruchu w centrum Warszawy, podwyzszenie
optat za parkowanie pojazdow, czy tez wprowadzenie optat za wjazd samochodem
do czesci centralnej sg najmniej akceptowane przez respondentow, a co za tym idzie
najczesciej uznane zostaty one za ,niezbyt skuteczne” lub ,zupetnie nieskuteczne”.
Opinie mieszkancow dotyczace skutecznosci wybranych dziatan majacych na celu
ograniczenie problemu zatoréw komunikacyjnych w Warszawie prezentuje
Wykres 19.
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Wykres 19 Opinia dotyczaca skutecznoS$ci dzialan ograniczajacych problem zatoréw komunikacyjnych w
Warszawie

Jednym z dwdch zdecydowanie czesciej uwazanych za najskuteczniejsze
rozwigzan jest budowa drogi obwodowej Warszawy — planowana od wielu lat
inwestycja budzi niewatpliwie wiele kontrowersji, szczegolnie co do rejonu miasta,
przez ktéry miataby przebiegac. Wielu uczestnikbéw ankiety, wyrazajgc zdecydowane

poparcie dla tej inwestycji, zastrzegato, iz poparcie to jest pod warunkiem
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prowadzenia obwodnicy przez inny obszar miasta, anizeli ten, w ktérym respondent
zamieszkuje.

Najrzadziej, jako ,bardzo skuteczne” rozwigzanie wskazujg wybudowanie
obwodnicy miasta osoby korzystajgce najczesciej z rowerow — wsrdd rowerzystow
jest wyraznie mniej osO6b wyrazajagcych taka opinie (49%) w poréwnaniu z
mieszkancami korzystajagcymi zwykle z innych srodkéw transportu. Zdecydowanie
najczesciej, jako ,bardzo skuteczng” inwestycje okre$lajg budowe obwodnicy
respondenci korzystajacy z samochodéw (84% kierowcéw). W porownaniu z
osobami pracujgcymi zawodowo, emeryci, rencisci, bezrobotni, gospodynie domowe
oraz osoby uczgce sie nieco rzadziej uwazajg tg inwestycje za ,bardzo skuteczng”
Respondenci zamieszkujacy tereny podmiejskie(81% z nich), korzystajacy czesciej z
zattoczonych drog dojazdowych do Warszawy i spedzajgcy w zatorach wiecej czasu
anizeli mieszkancy miasta oraz osoby mieszkajace w lewobrzeznej czesci centralnej
(79%), do ktérej dociera najwiecej osob, czesciej uwazajg budowe obwodnicy za
.bardzo skuteczne” rozwigzanie przeciwdziatajgce zatorom.

Rozwdj sieci metra to drugi najczesciej pojawiajacy sie postulat ograniczenia
zatorow komunikacyjnych — jak wynika z wczesniejszego opisu, osoby korzystajgce z
tego srodka komunikacji wyraznie rzadziej uwazajg problem korkéow za
,najwazniejszy lub jeden z najwazniejszych” probleméw Warszawy, najmniej z tych
os6b ponosi straty czasu, czy finansowe, najrzadziej deklarujg oni, iz problemy
komunikacyjne ich dotycza, ze wptywajg one na ich zycie zawodowe, czy prywatne.
Whniosek z tego zatem, Zze sie¢ metra w Warszawie wymaga pilnej rozbudowy a
inwestycja ta jest jednag z najwazniejszych, ktéra powinna by¢ w najblizszym czasie
realizowana. Rowerzysci ponownie nieco rzadziej (72%) w poréwnaniu z pozostatymi
mieszkancami uwazajg rozwijanie sieci metra za ,bardzo skuteczne” dziatanie,
natomiast pod wzgledem charakteru zatrudnienia, czy miejsca zamieszkania w
zasadzie respondenci obu badan sg zgodni co skutecznosci tej inwestyciji.

Automatyczna regulacja sygnalizacji sSwietlnej, majgca na celu sterowanie
ruchem drogowym, wprowadzenie tzw. zielonej fali to wedtug 66% uzytkownikow
samochoddéw ,bardzo skuteczne” rozwigzanie. Najrzadziej opinie takg wyrazajg
rowerzysci (33% z nich) oraz mieszkancy korzystajacych zwykle z metra (41%).
Osoby niepracujgce zawodowo rzadziej wprowadzenie sterowania ruchem uwazajg
za rozwigzanie ,bardzo skuteczne”, zas miejsce zamieszkania w zasadzie nie ma

wptywu na opinie o takim rozwigzaniu, z wyjatkiem oséb zamieszkujgcych

Strona 39/47



Prawobrzezne Peryferia, ktdrzy nieco rzadziej sg zdania o wysokiej skutecznosci
wprowadzenia sterowania ruchem drogowym.

Promocja komunikacji miejskiej to generalnie dziatanie uwazane za co
najmniej ,dos¢ skuteczne”. Z opracowania [Gierech. P — ,Opinie Warszawiakéw nt.
systemu komunikacji miejskiej w Barometrze Warszawskim 2003-2005"] wynika, iz
generalnie mieszkancy Warszawy raczej dobrze oceniajg komunikacje miejska, a
opinia ta jest tym lepsza, im intensywniej respondenci z niej korzystajg. Jednak
czynniki takie jak ttok w pojezdzie, bezpieczenstwo i estetyka pojazdu uzyskaty
srednio najgorsze noty. Fakt, iz osoby, ktore nie korzystajg, badz stosunkowo rzadko
korzystajg z komunikacji miejskiej, wyrazajg mniej pozytywne opinie o komunikacji
miejskiej w Warszawie, znajduje pewne swoje odzwierciedlenie w wynikach
analizowanej ankiety — dziatania zwigzane 2z podwyzszeniem standardu
podrozowania komunikacjg miejskg sg wyraznie czesciej uwazane za ,niezbyt
skuteczne” lub ,nieskuteczne” w grupie oséb korzystajacych zwykle z samochodow
(odpowiednio 20% i 6% respondentéw), motocykli i skuteréw, anizeli z pojazdéw
komunikacji zbiorowej. Mimo tego jednak, 42% kierowcow biorgcych udziat w
ankiecie internetowej uwaza, iz promowanie komunikacji zbiorowej jest dziataniem
,bardzo skutecznym”. Tego samego zdania jest 61% osob korzystajacych z
komunikacji zbiorowej. Wyniki badania wskazuja, ze nieco czesciej za ,bardzo
skuteczne” uwazajg to dziatanie uczniowie i studenci, jako grupa najczesciej
korzystajgca z komunikacji miejskiej. W zaleznosci od miejsca zamieszkania, wsrod
respondentdw nieco wiecej mieszkancow obszaréw podmiejskich jest zdania, iz
promocja komunikacji miejskiej jest dziataniem ,bardzo skutecznym?”.

Opracowanie ,Program przedsiewzie¢ w zakresie uktadu drogowo-ulicznego i
miejskiego transportu pasazerskiego w Warszawie do roku 2005. Diagnoza
istniejgcego systemu transportowego”, wykonane przez Biuro Planowania Rozwoju
Warszawy, wskazuje, iz srednio 98% mieszkancow Warszawy znajduje sie w
zasiegu 500-metrowego dojscia do przystankéw autobusowych, za$ do przystankéw
tramwajowych srednio 50% (przy czym w wielu dzielnicach, zwtaszcza peryferyjnych,
komunikacja szynowa nie jest w ogole dostepna). Promowanie zatem komunikaciji
miejskiej, szczegodlnie wsréd tej grupy osob, ktdra z komunikacji tej najmniej
korzysta, majac do niej dostep, moze skitoni¢ przynajmniej czes¢ z nich do rezygnacii
z podrézowania samochodem na rzecz transportu miejskiego. Niemniej jednak
promocja powinna by¢ zwigzana z wymiernymi korzysciami dla mieszkancow w

postaci redukcji strat czasu spowodowanych zatorami, czy podwyzszenia standardu i
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bezpieczenstwa podrézowania. W przypadku tramwajow mozna wprowadzac
priorytety dla tych Srodkow komunikacji na skrzyzowaniach, zas dla autobusow
dodatkowo specjalnie wydzielone pasy ruchu. To rozwigzanie jednak, bedace
elementem promowania komunikacji zbiorowej, jest wyraznie niepopularne w grupie
0sOb poruszajgcych sie najczesciej samochodami. Za ,bardzo skuteczne”
rozwigzanie to uwaza 17% kierowcow, zas wsrdéd osoéb korzystajgcych zwykle z
transportu zbiorowego udziat ten wynosi 48%. Najwieksze poparcie tego rozwigzania
wyrazajg grupy osob najczesciej korzystajgce z transportu publicznego, a wiec
uczniowie i studenci (45%), osoby niepracujace zawodowo (37%) oraz pracownicy
nizszego szczebla (36%). Pod wzgledem miejsca zamieszkania nie ma znaczacych
roznic pomiedzy opiniami mieszkancow réznych obszarow Warszawy, zas osoby z
terenéw podmiejskich, jako czesciej korzystajgce z samochodow, wydzielenie paséw
dla autobuséw uwazajq raczej za ,niezbyt skuteczne” lub ,zupetnie nieskuteczne”.
Wspomniane opracowanie [Gierech. P — ,Opinie Warszawiakow nt. systemu
komunikacji miejskiej w Barometrze Warszawskim 2003-2005"], wskazuje, iz
mieszkancy Warszawy raczej dobrze oceniajg czestotliwos¢ kursowania i
punktualnos¢ komunikacji zbiorowej. Niemniej jednak wsrdd uczestnikdw ankiety
korzystajacych najczesciej z komunikacji miejskiej 35% uwaza, ze zwiekszenie
czestotliwosci kursowania komunikacji miejskiej bedzie ,bardzo skutecznym”
dziataniem w kierunku zmniejszenia zattoczenia na ulicach miasta. Dalsze 31%
ocenia, iz bedzie to dziatanie ,dos¢ skuteczne”. Mniejsze poparcie dla skutecznosci
tej metody reprezentujg uzytkownicy samochodow, wsrod ktorych 15% uwaza to
rozwigzanie za ,bardzo skuteczne”, zas 32% za ,dos¢ skuteczne”, jednak wsrod
rowerzystow jest zdecydowanie wieksze poparcie dla takiego rozwigzania — wedtug
46% z nich jest to dziatanie ,bardzo skuteczne”, zas jako dos¢ skuteczne ocenia je
26% o0soOb poruszajacych sie gtownie rowerem. Czesciej kursujace pojazdy
komunikacji zbiorowej spowoduja, iz zattoczenie w nich ulegnie zmniejszeniu. To
zattoczenie zas, jak wspomniano, jest jedng z najgorzej ocenianych cech komunikacji
miejskiej w Warszawie. Domniemywa¢ moze zatem, iz sposréd tych kierowcow,
ktorzy pozytywnie odnoszg sie do zwiekszenia czestotliwosci kursowania
komunikacji zbiorowej, przynajmniej cze$¢ mogtaby zrezygnowaé z dojazdow
samochodem, gdy poprawie ulegtby standard podrézowania pojazdami komunikacji
miejskiej. Wieksze poparcie dla tego rozwigzania wykazujg te grupy zawodowe i

mieszkancy tych obszarow, ktorzy czesciej korzystajg z komunikacji miejskiej.
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Kolejnym, z proponowanych dziatan, réwniez po czesci zwigzanym z
komunikacjg miejska, jest wprowadzenie systemu Park & Ride, a wiec sieci
parkingdw zlokalizowanych na peryferyjnych obszarach miasta, ktére stuzytyby
osobom docierajgcym do Warszawy gtownie z obszarédw podmiejskich, za$ po
terenie miasta poruszatyby sie komunikacjg zbiorowg. Niespodziewanie propozycja
ta spotkata sie ze stosunkowo niskg oceng skutecznosci wsrdd osob korzystajgcych
zwykle z samochodow. Jedynie 30% mieszkancow poruszajgcych sie gtownie
samochodami, ocenia system Park & Ride jako ,bardzo skuteczny”, cho¢ wydaje sie,
iz rozwigzanie to bytoby dla nich korzystne — w sieci drogowej miasta poruszatoby sie
mniej pojazdow. Zwrdéci¢ nalezy uwage na fakt, iz docelowa grupa mieszkancow,
ktorym przede wszystkim miatby stuzyé system parkingdw, a wiec mieszkancy
terenéw podwarszawskich, rozwigzanie to wyraznie czesciej ocenia jako ,bardzo
skuteczne” (39%) lub ,do$¢ skuteczne” (41%). Wskazywa¢ to moze na wysokie
zainteresowanie korzystaniem z takiego rozwigzania, gdyby zostato ono
zrealizowane, a wiec faktycznie duzg skutecznos¢ systemu Park & Ride w
ograniczeniu  probleméw  komunikacyjnych  miasta. Ws$rdd  mieszkancéw
korzystajacych gtoéwnie z komunikacji miejskiej podobng opinie wyraza 32-45%
respondentdw, za$ najwieksze poparcie rozwigzanie takie znajduje wsrod
rowerzystoéw (49% z nich ocenia je jako ,bardzo skuteczne”).

Postulat poszerzenia ulic w centralnej czesci miasta jest w zasadzie
niemozliwy do zrealizowania — zgodnie z zatwierdzanymi koncepcjami kolejnych
planéw zagospodarowania przestrzennego ukfad ulic obszaru Srédmiescia jest w
petni wyksztatcony. Wobec powyzszego na tym obszarze nie przewiduje sie
rozbudowy sieci drogowej, w ewentualnie pewne korekty i dziatania modernizacyjne
[BPRW — ,Program przedsiewzie¢ w zakresie uktadu drogowo-ulicznego i miejskiego
transportu pasazerskiego w Warszawie do roku 2005. diagnoza istniejgcego systemu
transportowego”]. Generalnie 15% respondentéw ocenito rozwigzanie to jako ,bardzo
skuteczne”, zas w zaleznosci od uzywanego najczesciej srodka transportu, grupy
zawodowej, czy miejsca zamieszkania nie byto w zasadzie réznic w tym zakresie.
Pewne réznice dotyczyty jedynie nieskutecznosci tego dziatania — nieco rzadziej za
,niezbyt skuteczne” uznawali poszerzenie ulic respondenci korzystajacy zwykle z
samochoddéw, wyzsza kadra zarzadzajgca oraz osoby zamieszkujgce tereny
podmiejskie.

Jak juz wspomniano wczesniej, ze zdecydowanym sprzeciwem mieszkancow,

w postaci przewazajgcych ocen niewielkiej skutecznosci lub jej braku, spotkaty sie
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dziatania takie jak ograniczenie ruchu pojazdow prywatnych w centralnej czesci
Warszawy lub wprowadzenie optat za mozliwos¢ takiego wijazdu, czy tez
podwyzszenie optaty za korzystanie z miejsc parkingowych w strefie ptatnego
parkowania. Zaznaczy¢ jednak nalezy, iz opinia ta znaczaco rézni sie w zaleznosci
od srodkow transportu, z ktérych respondenci najczesciej korzystaja.

Wyniki ankiety wskazuja, ze te relatywnie najbardziej restrykcyjne rozwigzania
spotkaty sie z najmniejszym poparciem wsrdd osob najczesciej korzystajacych z
samochodéw. Ograniczenie ruchu pojazdéw prywatnych w centrum Warszawy za
,hiezbyt skuteczne” rozwigzanie uznato 52% uzytkownikow samochoddéw, zas w
opinii kolejnych 24% jest to dziatanie ,zupetnie nieskuteczne”. Osoby podrozujace
zwykle komunikacjg miejska wyraznie czesciej popierajg to rozwigzanie — za ,bardzo
skuteczne” uwaza je 21-30% (zaleznie od srodka transportu) uczestnikéw ankiety,
przy czym opinie, iz jest to dziatanie ,niezbyt skuteczne” lub ,zupetnie nieskuteczne”
pojawiajg sie zdecydowanie rzadziej w poréwnaniu z grupg oséb podrézujacych
samochodami. Zmniejszenie liczby samochodéw w sieci drogowej miasta jest
oceniane, jako ,bardzo skuteczne” przez 54% rowerzystéw, ktérzy stosunkowo
rzadko uwazajg to rozwigzanie za ,niezbyt skuteczne”, a zwtaszcza za ,zupetnie
nieskuteczne”. Wyrazna jest przewaga opinii podkreslajacych skutecznosc¢ tego
rozwigzania wsrod grup zawodowych i mieszkancéw obszardw, ktdrzy czesciej
korzystajg z komunikacji zbiorowej lub roweréw oraz dominacja stanowiska
przeciwnego wsréd mieszkancow tych rejondw oraz przedstawicieli grup
zawodowych, ktorzy zwykle podrézujg samochodami. Zaznaczy¢ nalezy jednak, iz
mieszkancy Lewobrzeznego Centrum czesciej rozwigzanie to uwazajg za ,bardzo
skuteczne” w poréwnaniu z osobami zamieszkujgcymi inne tereny miasta, a
zwilaszcza obszary podmiejskie.

Podobne roznice zdan dotyczg propozyciji wprowadzenia, na wzor niektérych
miast zachodnioeuropejskich (np. Amsterdamu), optat za wjazd samochodem do
centralnej czesci miasta. Takie rozwigzanie za ,bardzo skuteczne uwaza 7% zas za
,=zupetnie nieskuteczne” 37% oso6b korzystajacych najczesciej z samochoddéw. W
poréwnaniu z ograniczeniem ruchu pojazdéw w Centrum, mniejsze jest poparcie
wprowadzenia optaty wsrdéd osob korzystajacych zwykle z komunikacji miejskiej —
rozwigzanie to za ,bardzo skuteczne” uwaza od 13% do 20% uczestnikow badania.
W grupie rowerzystow opinie taka wyraza 41% respondentow. Wprowadzenie opfat
za wjazd do centrum miasta niespodziewanie czesciej, w porownaniu z innymi

grupami zawodowymi, za ,bardzo skuteczne” uznata wyzsza kadra menedzerska. W
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pozostatych grupach oraz w zaleznosci od miejsca zamieszkania opinia ta czesciej
wyrazana byta przez osoby korzystajgce zwykle z komunikacji miejskiej, w
poréwnaniu z osobami poruszajgcymi sie po Warszawie samochodami.

Zwiekszenie optat za korzystanie z miejsc parkingowych w strefie ptatnego
parkowania to rozwigzanie, ktére zyskato najmniejszg akceptacje w grupie o0sob
korzystajacych zwykle z samochoddéw, z ktorych 43% uznato je za ,niezbyt
skuteczne, zas dalsze 38% za ,zupetnie nieskteczne”. Osoby podrozujgce
najczesciej komunikacjg miejska réwniez stosunkowo rzadko uwazali to dziatanie za
,bardzo skuteczne” — tego zdania byto 12-16% mieszkancow, za$ za ,niezbyt
skuteczne” lub ,zupetnie nieskuteczne” uznato zwiekszenie optat parkingowych
odpowiednio 43% i 20% osob korzystajacych zwykle z transportu zbiorowego.
Mniejsze poparcie takiego sposobu zmniejszenia zatorow komunikacyjnych, w
poréwnaniu z wczesniej omowionymi dziataniami restrykcyjnymi, panuje rowniez
wsrod rowerzystow — jako ,bardzo skuteczne” ocenia to rozwigzanie 28%
mieszkancow korzystajgcych zwykle z tego srodka transportu. Uczniowie i studenci,
emeryci, rencisci, osoby bezrobotne i gospodynie domowe, jak réwniez pracownicy
nizszego szczebla, a wiec te grupy, ktére najczesciej korzystajg z komunikacji
zbiorowej, czesciej uwazaja, iz podwyzszenie optat za parkowanie jest rozwigzaniem
.pbardzo skutecznym” i rzadziej, ze jest ,zupetnie nieskuteczne” w poréwnaniu z
pozostatymi grupami zawodowymi, ktére zwykle poruszajg sie po Warszawie
samochodami. Respondenci zamieszkujacy lewobrzezng czes$¢ miasta nieco rzadziej
w poréwnaniu z mieszkancami obszaréw prawobrzeznych wskazywali dziatanie to,
jako ,niezbyt skuteczne” lub ,zupetnie nieskuteczne”, zas wyraznie najczesciej opinie
takie wyrazaty osoby z terenéw podwarszawskich.

Pytanie dotyczace skutecznosci réznego rodzaju rozwigzan
przeciwdziatajgcych problemom komunikacyjnym Warszawy, zwtaszcza w kwestii
zatorébw komunikacyjnych, wzbudzito najwiekszg inwencje wsrdéd oséb biorgcych
udziat w ankiecie internetowej — wskazano az 18 innych rozwigzan ponad te, ktore
zaproponowano w ankiecie. Do najczesciej powtarzajacych sie propozycji naleza:

0 Zwiekszenie liczby skrzyzowan bezkolizyjnych — ten postulat wskazywaty
niemal wytgcznie osoby podrozujgce zwykle samochodami lub autobusami
miejskimi, a wiec zainteresowane mozliwoscig korzystania z mniej
zattoczonych ciggdw komunikacyjnych. Najczesciej rozwigzanie to
proponowali wiasciciele firm, samodzielni specjalisci oraz $rednia kadra

zarzadzajaca, czesciej mieszkancy lewobrzeznych terenéw miasta
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o Wprowadzenie rozwigzan konkurencyjnych czasowo w stosunku do
samochoddéw (pasow dwukierunkowych, kontrapaséw, wspolnych paséw dla
autobuséw i tramwajow) — to rozwigzania postulowane gtéwnie przez osoby
korzystajgce najczesciej z autobuséw miejskich

o Zlikwidowanie tzw. waskich gardet, sprzyjajgcych formowaniu sie zatoréw
komunikacyjnych poprzez poszerzenie ulic wjazdowych do Warszawy,
budowe miejskich drég ekspresowych, czy tez uwzglednianie potrzeb
nowobudowanych osiedli mieszkaniowych — dziatanie takie wskazywaty
gtownie osoby korzystajgce z samochodow, przewazanie srednia kadra
zarzadzajaca, prywatni przedsiebiorcy oraz samodzielni specjalisci, za$ ze
wzgledu na miejsce zamieszkania respondenci z lewobrzeznej czesci miasta

0 Rozwdj sieci $ciezek rowerowych w Warszawie i promowanie roweru, jako
srodka transportu — postulat najczesciej pojawiajacy sie wsrod rowerzystow,
jednak stosunkowo czesto wyrazany réwniez przez uzytkownikow
samochoddw i osoby poruszajgce sie najczesciej autobusami miejskimi.
Srednia kadra zarzadzajagca, samodzielni specjalisci, wiasciciele
przedsiebiorstw oraz uczniowie i studenci, a ze wzgledu na rejon
zamieszkania ponownie osoby z lewobrzeznej (zwtaszcza centralnej) czesci
Warszawy, to te grupy, ktére uwazajg, ze rozwdj sieci Sciezek rowerowych
moze wptyng¢ na zmniejszenie problemu zatorow komunikacyjnych w sieci

drogowo-ulicznej miasta
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3. Podsumowanie

Wydaje sie, ze przedstawione powyzej wyniki ankiety zrealizowanej ws$rod
mieszkancow Warszawy sg podsumowaniem samym w sobie — to obraz
rzeczywistosci, jaka panuje na warszawskich ulicach. Rzeczywistosci, z ktorg
mieszkancom miasta przychodzi zmaga¢ sie w codziennych dojazdach do pracy,
szkoty, czy tez na zakupy. Generalnym wnioskiem ptyngcym z przeanalizowanego
materiatu jest fakt, iz problem zatoréw komunikacyjnych, na tle innych pilnych do
rozwigzania spraw, jest kwestig co najmniej wazng dla wiekszosci mieszkancéow
Warszawy.

Problem zatoréw komunikacyjnych w Warszawie dostrzegajg w pewnej mierze
wszyscy, rowniez te osoby, ktére codziennie poruszajg sie po miescie samochodami,
lecz najwiekszg ucigzliwos¢ zanieczyszczenia atmosferyczne majg dla oséb
poruszajacych sie zwykle pieszo lub rowerem, cho¢ paradoksalnie literatura
przedmiotu, m.in. [Kopta T. — ,Spaliny samochodowe a zdrowie”] podaje, iz to
wiasnie osoby poruszajace sie samochodami sg w najwiekszym stopniu narazone na
wpltyw zanieczyszczen komunikacyjnych, docierajgcych do wnetrza samochodow
poprzez system nawiewu i kumulujacych sie w pojezdzie.

Udziat osob ponoszacych pewne straty czasu jest wysoki, przy czym
stosunkowo duzo jest oséb deklarujgcych ponoszenie strat czasu przekraczajgcych
30 minut w ciggu doby. Obok strat czasu, ktére dotyczg niemal 80% mieszkancow
miasta, niewatpliwie najwieksze znaczenie majg stres i zmeczenie spowodowane
oczekiwaniem w zatorach komunikacyjnych, szkodliwe dla zdrowia substancje
emitowane przez pojazdy, jak réwniez mozliwosé blokowania ptynnego ruchu
pojazdow uprzywilejowanych, na co wskazujg takze kierowcy tych pojazdow. Te
aspekty wydajg sie by¢ niezwykle istotne, nie tylko dla kazdego z mieszkancow
miasta, ktory zmuszony jest kilka razy w tygodniu, a niekiedy i codziennie, tkwi¢ w
korkach, ponoszac straty czasu, czy straty finansowe, jak réwniez w stresie docierac
do miejsca pracy. Sg one niezwykle istotne réwniez z punktu widzenia
funkcjonowania podmiotéw gospodarczych, a przez to réwniez catej aglomeracji,
czego odzwierciedleniem jest opinia prywatnych przedsiebiorcow, o0sob
prowadzacych firmy na rzecz innych podmiotéw oraz oséb posiadajgcych dostep do
informacji finansowych zwigzanych z przedsiebiorstwem. Niemal 20% z nich twierdzi,
iz wskutek probleméw komunikacyjnych ich przedsiebiorstwa ponoszg regularne

straty finansowe, za$ kolejne bez mata 40% uwaza, ze tego typu straty ponoszone

Strona 46/47



sg od czasu do czasu. Niezbedne wydaje sie by¢ wykonanie profesjonalnych badan,
ktore biorgc pod uwage szereg réznych czynnikow pozwolg na oszacowanie w skali
miasta (a prawdopodobnie réwniez na poziomach poszczegdinych firm i
przedsiebiorstw), jakie straty sg ponoszone wskutek tego, iz kilkaset tysiecy osdb
traci dziennie od kilkudziesieciu minut do ponad godziny w zatorach
komunikacyjnych. Bez watpienia straty te mozna realnie wyrazi¢ w pienigdzach.
Osobng kwestig w tym zakresie jest potencjalna mniejsza wydajno$¢ pracownikow,
ktérzy zdenerwowani oczekujg na mozliwos¢ przejazdu, po czym, czesto spdznieni,
w stresie docierajg do miejsca pracy. To jednak jest najtrudniejsze do uchwycenia, a
jednak wydaje sie, iz nie jest to kwestia banalna.

Wydaje sie wiec, iz wielowatkowy wptyw zatoréw komunikacyjnych na rozne
elementy srodowiska miejskiego wymaga pilnej reakcji ze strony wtadz miejskich, o
czym Swiadczg opinie na temat skutecznosci dziatan zmierzajgcych do ograniczenia
problemu zatorow komunikacyjnych w Warszawie. Nalezy domniemywac, iz wyniki
badan zrealizowanych w ramach niniejszej pracy stanowi¢ mogg podstawe do
sformutowania takich wnioskéw, ktére nakitonia Samorzad Warszawy do podjecia
bardziej radykalnych, anizeli dotychczas, dziatan, ktére pozwolg w niedtugiej
perspektywie czasowej zwiekszyC ptynnos¢ ruchu pojazddéw, a co za tym idzie
zmniejszy¢ przynajmniej czes¢ problemow komunikacyjnych aglomeraciji i przyczynic
sie do poprawy standardu zycia mieszkancéw Warszawy. Niezbedne jest zatem
opracowanie harmonogramu realizacji najwazniejszych zadan w tym zakresie, przy
czym opinia mieszkancow bez watpienia powinna zostac¢ wzieta pod uwage.

Celowym wydaje sie by¢ cykliczne realizowanie tego typu badan ankietowych,
zawierajgcych pytania najistotniejsze z punktu widzenia tematyki probleméw
komunikacyjnych. Pozwoli to wychwycenie zmian trendéw, co wydaje sie istotniejsze
w porownaniu z diagnozg stanu rzeczywistosci w konkretnym punkcie czasowym —
umozliwi ocene postepow prac zmierzajgcych do zmniejszenia zattoczenia na ulicach

Warszawy.

Pragne serdecznie podziekowac cztonkom Komitetu SISKOM za nieoceniong
pomoc w przeprowadzeniu ankiety, ktorej wyniki omowione zostaty powyzej. Licze,
ze dzieki temu wspdlnie wykonaliSmy kolejny maty krok w kierunku rozwigzania

problemow komunikacyjnych miasta.

Artur BADYDA

Strona 47/47



