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Informacje na temat badan

Termin realizacji badan

Badania przeprowadzit CEM Instytut Badan Rynku i Opinii Publicznej w Krakowie w terminie od
grudnia 2019 r. do stycznia 2020 .

Technika realizacji badan

Badania zrealizowano technika wywiadow telefonicznych CATI wykonywanych przez przeszkolo-
nych ankieteréw z pracowni CATI zlokalizowanej w siedzibie Instytutu CEM w Krakowie.

Narzedzie badawcze

Do badan wykorzystano standaryzowany kwestionariusz wywiadu sktadajacy sie w wiekszosci z
pytan zamknietych. Srednia dtugo$é wywiadu wyniosta okoto 14 minut.

Wielko$¢ proby

Badania przeprowadzono na losowej probie 1500 dorostych mieszkancow pieciu duzych polskich
miast: Warszawy, Krakowa, Wroctawia, Poznania i Katowic (wraz z miastami satelickimi). Préba
dla kazdego z miast wyniosta 300 wywiadow. Jako operat losowania postuzyty bazy telefoniczne
zawierajace numery stacjonarne i komorkowe. W procesie doboru préby kontrolowano jej struk-
ture wedtug kwot ptci i wieku dla kazdego z miast z osobna.



Wprowadzenie

Zgodnie z informacjami zawartymi w bazie Centralnej Ewidencji Pojazdéw i Kierowcdw (CEPIK) w
Polsce zarejestrowanych jest okoto 30 mln pojazddw, z czego ponad 20 mln stanowig samochody
osobowe. Wedtug danych Eurostatu w 2016 r. nasz kraj plasowat sie na széstym miejscu wsrod
cztonkéw Unii Europejskiej pod wzgledem liczby pojazdéw zarejestrowanych na 1000 miesz-
kancow?. Wyprzedzamy wiec takie potegi motoryzacyjne jak Niemcy, Wielka Brytania czy Fran-
cja, pozostawiajac daleko w tyle $rednig unijng. Pomimo faktu, ze zaréwno statystyki CEPiK, jak i
opierajace sie na nich wyliczenia Eurostatu prawdopodobnie w istotny sposdb zawyzajg rzeczywi-
ste warto$ci?, i tak wskaznik motoryzacji w Polsce wciaz okreslic mozna jako bardzo wysoki,
szczegblnie w kontekscie sity nabywczej w poréwnaniu do krajow ,,starej” Unii.

Za niepokojace nalezy uznac nie tylko liczbe samochodéw poruszajacych sie po na-
szych drogach, ale rowniez ich wiek. W 2019 r. do Polski sprowadzono okoto miliona
uzywanych aut. Europa Zachodnia systematycznie pozbywa sie starych, wyeksploatowa-
nych i niespetniajacych ekologicznych norm pojazdéw. Znaczna ich czes¢ trafia wtasnie
do naszego kraju, by po powierzchownych remontach przezy¢ tu druga mtodoé¢. Sredni
wiek samochodow sprowadzanych do Polski wynosi okoto 12 lat®. Zgodnie ze staty-
stykami Europejskiego Stowarzyszenia Producentéw Samochoddw (ACEA) tylko 30% sa-
mochoddw poruszajacych sie po polskich drogach w 2018 r. miato 10 lub mniej lat, a wiek
zaledwie co dziesigtego pojazdu zawierat sie w granicy 4 lat. Wedtug danych firm ubezpie-
czeniowych przecietny wiek aut jezdzacych po naszych drogach wynosi ponad 13 lat®.

Jezdzimy wiec z reguty starymi, nieekologicznymi pojazdami, a ich gtéwng - i czesto jedyng - za-
letg jest fakt, ze s3 tanie oraz, co za tym idzie, dostepne. Wiele gospodarstw domowych ma dwa
lub nawet trzy pojazdy, a wtascicielami samochoddw staja sie coraz mtodsze osoby. Samochéd
dla wielu wspotczesnych Polakow jest nieodtagcznym towarzyszem codziennego zycia. Nie tylko
dlatego, ze w percepcji spotecznej stanowi nadal symbol statusu i jaskrawy wyznacznik pozycji fi-
nansowej. Bardzo waznym czynnikiem mnozgcym liczbe pojazdéw jest uboga oferta publicznego
transportu zbiorowego, szczegdlnie poza duzymi miastami - bez samochodu wielu Polakéw nie
mogtoby dojechad do szkoty, do pracy, na zakupy czy do lekarza.

Wykluczenie komunikacyjne wynika z postepujacej w ciggu ostatnich dekad degradacji transpor-
tu publicznego. Upadek PKS-6w, likwidacja potaczen kolejowych, ograniczenie czestotliwosci
kursowania komunikacji publicznej, niekoriczace sie remonty infrastruktury transportowej dopro-
wadzity do intensywnego uzaleznienia Polakdw od wtasnego samochodu.

Sytuacja, w ktdrej niemal kazdy dorosty mieszkaniec gospodarstwa domowego na wsi dysponuje
wtasnym samochodem, nikogo wiec obecnie nie zaskakuje. Model ten jest pochodng bezwzgled-
nego rachunku ekonomicznego, ktéry jasno wykazat, ze komunikacja publiczna na terenach sta-
biej zurbanizowanych, bez wydatnego wsparcia ze strony budzetéw samorzadowych, nie ma
szans na obrone w obliczu wolnorynkowej gospodarki opierajacej sie na prostym bilansie zyskow
i strat. Widac to dobrze na zestawieniu przygotowanym przez Eurostat. Polskie samochody zali-

1. Eurostat 2016.

2. Wedtug ekspertdw nawet o 20-25%; wynika to z obecnosci w bazie znacznej grupy pojazdéw, ktére od dawna nie poruszaja sie juz pod dro-
gach, na co wskazuje brak przegladdw technicznych i ubezpieczenia.

3. Instytut Badar Rynku Motoryzacyjnego Samar za rok 2019.

4. Europejskie Stowarzyszenie Producentéw Samochoddw (ACEA) 2018.



czaja sie do najstarszych w Unii Europejskiej. Dzieki zniesieniom limitow dla samochoddw spro-
wadzanych zza granicy, osoby pozbawione transportu zbiorowego decyduja sie na zakup samo-
chodu za kwote kilku lub kilkunastu tysiecy zt - ich domowy rachunek dochodéw i koniecznych
wydatkow przymusza ich do takich zachowan.

Znacznie trudniej wyjasnié, dlaczego réwnie silne przywigzanie do codziennego uzytkowania pry-
watnych pojazdéw cechuje mieszkancéw duzych miast. W przeciwienstwie do matych miejsco-
wosci tu w ciggu ostatnich dekad jako$¢ miejskiego transportu publicznego - dzieki modernizacji
taboru, zwiekszeniu czestotliwosci kurséw oraz inwestycjom w infrastrukture - z reguty wykazy-
wata tendencje zwyzkowa. Nie zniechecito to jednak mieszkancow polskich metropolii do inten-
sywnego inwestowania we wtasne srodki transportu.

Wykres 1. Samochody osobowe wedtug przedziatu wiekowego (dane za 2017 r. - Eurostat)
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Wykres 2.Liczba samochodow na 1000 mieszkancéw w poszczegélnych miastach Polski i Europy

Warszawa 715
Katowice 704
Poznan 690
Wroctaw 659
Krakow 641
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Jak wynika z ostatniego warszawskiego Raportu o stanie miasta: w Warszawie byto na koniec 2018 r.
zarejestrowanych ponad 1,5 mln aut (w tym niespetna 1000 elektrycznych)®. Nasza stolica pod
wzgledem wysokos$ci wskaznika liczby pojazdéw osobowych na 1000 mieszkancéw z wartoscia
661 przebija wyraznie inne stolice europejskie®.

Nie inaczej sytuacja przedstawia sie w innych najwiekszych polskich miastach. Dla przyktadu: w
Krakowie zarejestrowanych jest ponad 600 tys. pojazdéw, a liczba samochodéw osobowych na
1000 mieszkancéw wynosi 641. Ponadto, wskaznik motoryzacji w Krakowie systematycznie rosnie.
W ostatnich latach okoto 5% rocznie”. W innych miastach europejskich mozna zauwazy¢ odwrot-
ny trend. W Berlinie wskaznik liczby samochoddw na 1000 mieszkancéw spadt z 365 pojazddéw w
2002 r. do 289 w 2018 r., w stolicach Danii czy Holandii od dawna nie przekracza wartosci 250.

Nie tylko liczba samochoddw, ale rowniez ich emisyjnosc rdznia polskie miasta od miast Europy
Zachodniej. Obecnie juz kilkaset miast w Europie wprowadzito strefy czystego transportu, elimi-
nujac z ruchu miejskiego te samochody, ktére emitujg najwiecej zanieczyszczen. Przyktadowo: do
Paryza nie wjedziemy, jesli uzytkujemy auto z silnikiem diesla ponizej normy Euro 4, a od 2024 r.
ma zosta¢ wprowadzony zakaz wjazdu dla wszelkich samochoddw z silnikiem diesla. W Londynie
restrykcje obejmuja auta niespetniajace normy Euro 6 (diesle) oraz Euro 4 (benzynowe). Aby wje-
chad do Stuttgartu nasz samochdd musi spetniaé norme Euro 5 (diesle). W Polsce za$ wprowadze-
nie tego typu regulacji jest niemozliwe, gdyz nie istniejg odpowiednie przepisy krajowe, ktére da-
watyby miastom takie uprawnienia. W efekcie po ulicach polskich miast jezdza stare diesle, ktore
emituja bardzo duze ilosci takich zanieczyszczen jak pyty czy tlenki azotu.

W dni powszednie polskie metropolie stojg w korkach i dusza sie od spalin. Czy szansg na poprawe
sytuacji komunikacyjnej najwiekszych polskich miast jest doskonalenie funkcjonowania komuni-
kacji publicznej? A moze rozwdj infrastruktury na potrzeby bardziej ekologicznych srodkéw trans-
portu, takich jak rowery czy hulajnogi elektryczne? W jaki sposéb naméwic ludzi do porzucenia sa-
mochoddéw? Czy ograniczenie ruchu tych samochodoéw, ktére emitujg najwiecej zanieczyszczen,
znajduje poparcie wsréd mieszkancéw miast? Na te i inne pytania zwigzane z funkcjonowaniem
transportu w najwiekszych miastach w Polsce prébuje odpowiedzieé niniejszy raport.

5. Co prawda, podobnie jak dla catej Polski, dane rejestrowe sa zawyzone ze wzgledu na niedoskonatosci bazy CEPiK, ale wedtug ekspertéw ubytek
ten w 100% kompensuja pojazdy, ktére kazdego dnia dojezdzaja do miasta z miejscowosci satelickich, oraz samochody formalnie zarejestrowa-
ne w innych miejscowosciach, ale faktycznie poruszajace sie na co dzien po Warszawie.

6. Raport o stanie Miasta 2018 Warszawa 2019.

7. Raport o stanie Miasta 2018 Krakéw 2019.



Problemy komunikacyjne miast

Zarzadzaniu polityka transportowa w wiekszosci duzych polskich miast w ciggu ostatnich dwéch
dekad przyswiecat deklarowany cel rozwoju efektywnej komunikacji publicznej przy réwnocze-
snym kontynuowaniu inwestycji wspierajacych rozwdj indywidualnego transportu samochodo-
wego. Rosnaca liczba pojazddw poruszajacych sie po miejskich drogach sprawita, ze czas podrézy
pasazerow komunikacji zbiorowej wydtuzat sie, a kierowcy jak stali w korkach, tak stoja nadal.
Negatywne doswiadczenia uzytkownikéw transportu publicznego prowadza ich do konstataciji, ze
jezeli codzienne podrdéze i tak maja trwac dtugo, to lepiej czas ten spedzac we wtasnym samocho-
dzie niz w zattoczonym pojezdzie komunikacji zbiorowe;.

Powyzsze mechanizmy definiuja punkt widzenia mieszkancéw na system transportowy. Prze-
waznie bowiem problemy zwigzane z komunikacja w miastach sa w perspektywie spotecznej
utozsamiane z niedogodnosciami zwigzanymi z poruszaniem sie po miejskich drogach wtasnym
samochodem. To, co stanowi problem dla kierowcéw, ma réwniez bezposredni wptyw na kom-
fort podrdézy pasazeréw komunikacji zbiorowej. Zattoczone drogi, w sytuacji braku wydzielo-
nych torowisk czy buspaséw, stawiaja pasazerow tramwajow i autobuséw w tej samej sytuacji co
mieszkancow przemieszczajgcych sie po miescie wtasnymi samochodami. Teze te jednoznacznie
potwierdzaja wyniki zrealizowanych badan. Dla ponad 70% badanych gtéwnym problemem ko-
munikacyjnym duzych miast sg wtasnie korki. Dystansuje on wyraznie w spotecznej percepcji po-
zostate niedogodnosci komunikacyjne doswiadczane przez mieszkancow i ksztattuje wizerunek
jakosci transportu w duzych miastach.

Wykres 3. Najpowazniejsze problemy komunikacyjne w miescie

Korki na drogach 73%
Brak parkingédw w centrum

Ttok w tramwajach i autobusach

Za niska czestotliwo$¢ kursowania zbior. kom.
Brak parkingdéw typu park-+ride

Za mato $ciezek rowerowych

Brak obwodnic

Ograniczona siatka potaczen komunikacji zbiorowej

Zbyt wolna komunikacja zbiorowa

Trudno powiedzie¢
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Korki doskwierajg najczesciej mieszkancom Krakowa i Wroctawia, gdzie odsetek wymieniajacych
to zjawisko wsrdd najwazniejszych problemoéw komunikacyjnych miasta wynosi niemal 80%. Na-
lezy jednak podkresli¢, ze i dla mieszkancow pozostatych badanych miast zakorkowane ulice sta-
nowig zdecydowanie wiodacy problem komunikacyjny.

Kolejna bolaczka, ktérej charakter wigze sie juz bezposrednio z wyko-
. rzystaniem samochodu w miescie, jest brak miejsc parkingowych w
. K?rk' - centrum. Ta kwestia najbardziej dokucza mieszkarncom Katowic.
doskwierajq najczesciej Wskazuje ja ponad potowa badanych z tego miasta. W pozosta-
mieszkancom Krakowa tych aglomeracjach brak parkingdw wsrdd kluczowych proble-
i Wroctawia, gdzie odsetek mow komunikacyjnych wymienia ponad 40% respondentdw.
wymieniajgcych to zjawisko T::k V\!igc kor:ki’i brak miejsc pa.\rkingtfwych .st.ano.wiq. w opi-
P e nii mieszkancow badanych miast najbardziej ucigzliwe ce-
wsrod najwazniejszych

’ . . chy ich systemu komunikacyjnego.
problemow komunikacyj-

nych miasta wynosi Nalezy dodaé, ze wybdr ten nie jest w zaden sposéb skorelowa-
niemal 80%. ny ze zmiennymi demograficznymi takimi jak wiek czy ptec. Zbli-
Zong opinie prezentujg w tej kwestii zarowno mtodsi, jak i starsi,
kobiety oraz mezczyzni. Tym, co réznicuje zas grupy demograficzne,
okazuje sie czestotliwo$¢ wskazan na kolejny pojawiajacy sie w odpowie-
dziach badanych problem, czyli ttok w tramwajach i autobusach. Wsréd ogétu respondentdw
kwestie te wymienia 28% osdb, przy czym czestotliwos¢ wskazan ujawnia wyrazna zaleznosc¢ od
wieku - im mtodsi badani, tym czesciej 6w problem pojawia sie w ich wypowiedziach (az 52% w
grupie 18-24 lata i zaledwie 12% wsrdd os6b po 59. roku zycia) i ptci (33% wskazan wsrdd kobiet
wobec 22% wsréd mezczyzn).

Tabela 1. Najpowazniejsze problemy komunikacyjne w miescie

Ogdtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa

Korki na drogach 73% 67% 76% 70% 77% 72%
Brak parkingdw w centrum 45% 51% 44% 45% 41% 44%
Ttok w tramwajach i autobusach 28% 19% 28% 32% 21% 37%
Za niska czestotliwos¢ kursowania zbior. kom. 17% 13% 17% 16% 18% 19%
Brak parkingow typu park+ride 16% 16% 15% 15% 16% 16%
Za mato $ciezek rowerowych 14% 20% 14% 13% 8% 14%
Brak obwodnic 12% 10% 16% 8% 12% 13%
Ograniczona siatka potgczen zbior. kom. 9% 8% 8% 9% 8% 10%
Zbyt wolna zbior. kom. 7% 7% 6% 7% 9% 8%

Trudno powiedzieé¢ 2% 2% 2% 2% 1% 1%

Na kolejnym miejscu w rankingu problemoéw komunikacji w miastach plasuje sie zbyt niska cze-
stotliwos¢ kursowania komunikacji zbiorowej. Mieszkaricy dwa razy czesciej sktonni sg wy-
mieniac¢ wtasnie to zjawisko niz ograniczong siatke potaczen. Jeszcze rzadziej w kategoriach pro-
blemu postrzega sie kwestie szybkosci poruszania sie komunikacja zbiorowa. Z danych wynika
jednoznacznie, ze mieszkancy oczekuja od zarzadzajacych transportem publicznym w najwiek-



szych miastach przede wszystkim istotnego zwiekszenia czestotliwosci potaczen, co w naturalny
sposob zmniejszy ttok oraz poprawi tempo podrézowania po miescie.

Brak parkingow park+ride wymieniany jest wsréd najwiekszych bolgczek komunikacyjnych w
miastach przez 16% badanych. Wydawatoby sie, ze nie nalezy on do kluczowych probleméw, lecz
analiza w grupach wiekowych wykazuje, iz okazuje sie szczegdlnie istotny dla oséb w wieku 35-59
lat i tych, ktore zamieszkuja dzielnice poza centrum. Silna korelacje z wiekiem ujawnia rowniez
czestotliwos¢ wskazan na niewystarczajaco rozwinieta sie¢ drog rowerowych. W grupie 25-44
lata problem ten wymienia co piaty badany, podczas gdy w pozostatych grupach wiekowych zale-
dwie co dziesiaty. Jego skala jest zréznicowana w poszczegoélnych miastach. Najczesciej na brak
drog rowerowych narzekaja mieszkancy Katowic, najrzadziej - badani z Wroctawia.

Tabela 2. Najpowazniejsze problemy komunikacyjne wedtug najczesciej wykorzystywanego
srodka transportu

Pasazerowie

Ol Kierowcy komunikacji miejskiej
Korki na drogach 73% 77% 70%
Brak parkingdw w centrum 45% 56% 37%
Ttok w tramwajach i autobusach 28% 17% 40%
Za niska czestotliwos¢ kursowania zbior. kom. 17% 11% 22%
Brak parkingdw typu park+ride 16% 21% 12%
Za mato Sciezek rowerowych 14% 12% 13%
Brak obwodnic 12% 16% 9%
Ograniczona siatka potgczen zbior. kom. 9% 7% 9%
Zbyt wolna zbior. kom. 7% 5% 9%
Trudno powiedzie¢ 2% 1% 1%

Sposob postrzegania problemow komunikacyjnych, co naturalne, zalezy rowniez od domi-
nujacej formy codziennego podrozowania po miescie. O ile skala wagi najczesciej wskazywane-
go problemu komunikacyjnego duzych miast, czyli wszechobecnych korkdw, nie rézni sie istotnie
wsrod kierowcow i pasazeréw komunikacji publicznej (odpowiednio 77% i 70% wskazan), o tyle
juz w ocenie takich zagadnien jak dostepnosc infrastruktury drogowej czy szeroko rozumiana ja-
kos¢ komunikacji publicznej ujawniaja sie znaczne roznice.

Gtownym problemem kierowcow wydaje sie brak parkingdw w centrum - te bolaczke
wymienia az 56% z nich, podczas gdy wsrdd regularnie korzystajacych z komunikacji pu-
blicznej liczba wskazan wynosi w tym przypadku 37%. Z kolei ttok w tramwajach i auto-
busach doskwiera az 40% pasazeréw komunikacji miejskiej, a co pigty badany z tej grupy
narzeka na zbyt niska czestotliwo$¢ kursowania pojazdow. Kierowcy rzadziej maja ten-
dencje do uwzgledniania tego typu problemow: ttok w komunikacji publicznej dostrzega
17% z nich, a niska czestotliwos¢ kursowania 11%.



Podrozowanie po miescie

Koniecznos¢ codziennego podrézowania po miescie jest zjawiskiem oczywistym i powszednim
dla wiekszosci mieszkancow. Najwiekszy ruch generuja osoby aktywne zawodowo. Praca zmusza
do codziennych przejazdéw ponad 70% badanych.

Wykres 4. Gtéwne cele podrézy codziennych po miescie
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To jednak wiek i zwigzana z nim faza cyklu zycia gtownie determinuja
cele podrézy po miescie. Wsréd oséb w wieku 25-59 lat odsetek oséb re-
gularnie dojezdzajacych do pracy waha sie w granicach 80-90%, wsrod
mtodszych jest to niemal 70%, a wsrdd oséb 60+ wynosi 30%. Kolej-
nym czynnikiem zmuszajagcym do codziennych podrézy s zakupy.
Stanowia one gtowny cel aktywnosci komunikacyjnej przede wszyst-
kim os6b starszych. Pod wzgledem czestotliwosci wskazan na trzecim
miejscu lokuja sie podréze, ktdrych celem jest zycie towarzyskie. Dla co
pigtego badanego jest to jeden z gtéwnych celdw codziennych przejaz-
dow; z reguty sa to osoby nalezace do najmtodszej badz najstarszej grupy
wiekowej. Z kolei podwozenie dzieci do szkoty czy na zajecia dodatkowe to



ze wzgledu na naturalny cykl rozwoju rodziny przede wszystkim domena oséb w przedziale wie-
kowym 25-44 lata. Rowniez pte¢ wywiera wptyw na codzienne cele komunikacyjne. To mezczyzni
czesciej dojezdzajg do pracy, a kobiety z kolei z wieksza czestotliwosciag podrézujg w celu robienia
zakupow czy podwozenia dzieci do szkoty.

Tabela 4. Gtowne cele codziennych podrozy po miescie w grupach ptci i wieku

Ogdétem  Kobieta Mezczyzna 18-24 25-34 35-44 45-59 60+

Praca 72% 65% 80% 68% 86% 87% 84% 30%
Zakupy 39% 46% 32% 31% 30% 34% 34% 64%
Odwiedziny u innych oséb 21% 25% 17% 24% 12% 13% 16% 42%
Podwozenie dzieci do szkoty 7% 9% 5% 2% 9% 16% 3% 2%
Podrdz do szkoty / na uczelnie 6% 6% 5% 45% 4% 0% 1% 0%
Podwozenie dzieci na zajecia dodatkowe 2% 2% 2% 1% 2% 5% 2% 1%
21% 24% 17% 10% 14% 9% 17% 51%

Inny

Pomimo faktu, ze tempo przyrostu populacji najwiekszych polskich miast nie jest duze, to jednak
niedoskonata polityka urbanistyczna (a w zasadzie jej brak) powoduje, ze inwestycje mieszkanio-
we lokowane s3 w znacznej odlegtosci od dzielnic centralnych. To w naturalny sposéb wydtuza
(i tak juz dtugie) szlaki komunikacyjne. Uktad urbanizacyjny i funkcjonalny wiekszosci polskich
miast wymusza na ich mieszkancach konieczno$¢ przeznaczania istotnej czesci typowego dnia na

podréze.

Potwierdzajg to wyniki badan. Dla zaledwie co dziesigtego badanego cel codziennych podrézy
zawiera sie w dystansie 2 km w jedna strone. Sa to z reguty osoby najstarsze (60+) lub te, ktore na-
lezg do najmtodszej grupy wiekowej (do 25 lat), a wiec podrézujace czesciej gtdwnie w celu zaspo-
kojenia potrzeb zakupowych, towarzyskich lub edukacyjnych. Z kolei dla ponad 35% badanych z
grupy najaktywniejszych zawodowo, czyli respondentéw w wieku 35-59 lat, dystans codziennych
podrozy przekracza 10 km. Co dziesigty badany zmuszony jest przebywac codziennie nawet po-

wyzej 20 km.

Wykres 5. Dystans do gtéwnego celu codziennych podrézy (w jednga strone)
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4
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1% - trudno powiedziec

27% - 3-5 km /

11% -do 2 km
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Im dtuzszy jest dystans codziennych podrézy, tym wieksze okazuje sie prawdopodobierstwo
wykorzystania samochodu. Az 43% regularnie uzywajacych samochodoéw do celu podrézy po-
konuje co najmniej 10 km. Wsréd pasazerow komunikacji miejskiej analogiczny odsetek wynosi
znacznie mniej, gdyz 24%. Pozostate 76% badanych z tej grupy przemieszcza sie w granicach do
10 km.

Co naturalne, ze wzgledu na powierzchnie miasta najdtuzsze dystanse w codziennych podrézach zmu-
szeni sg pokonywac mieszkancy Warszawy. Az 43% z nich przejezdza codziennie do celu swojej po-
drézy ponad 10 km. Analogiczna wartos¢ dla Krakowa, Poznania czy Wroctawia nie przekracza 30%.
Wyjatkiem sg Katowice, ktdre stanowia cel podrdzy mieszkarncdw mniejszych satelickich miast aglo-
meracji $laskiej, stad az co trzeci badany deklaruje w tym przypadku dystanse przekraczajace 10 km.

Tabela 5. Dystans do gtownego celu dziennych podrézy (w jedna strone)

Ogodtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa

Do 2 km 11% 11% 14% 12% 9% 9%

3-5km 27% 25% 28% 31% 29% 19%
6-10 km 31% 30% 32% 30% 35% 28%
11-15 km 14% 11% 15% 13% 11% 19%
16-20 km 7% 8% 4% 7% 4% 11%
Powyzej 20 km 10% 13% 5% 6% 11% 13%
Trudno powiedzie¢ 1% 2% 2% 1% 1% 1%

Samochdd jest regularnym srodkiem transportu dla 44% mieszkancéw. To zaledwie o 3% mniej niz
odsetek pasazeréw korzystajacych na co dzien z komunikacji publicznej. Potowa badanych trak-
tuje wtasny samochéd jako gtéwny lub jeden z gtéwnych srodkéw transportu w miescie. Dla
komunikacji publicznej analogiczny odsetek wynosi 60%. Organizowanie
przejazdow wspolnych ze znajomymi lub rodzing stanowi rzadkosc.

Powyzsze wyniki dowodza jednoznacznie, ze mieszkancow pol- : SamOChij :
skich miast cechuje znaczny stopieri przywigzania do wtasnych Jest regularnym srodkiem
samochoddw. Réwnoczesnie nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze transportu dla 44%
ten silny zwigzek z samochodem warunkowany jest réwniez mieszkancow. To zaledwie
czynnikami obi.e-ktywnymi -do p9!<onania z r'egu.{y 53 spore dy- 0 3% mniej niz odsetek
S’Eanse. Im daleue;t do celu podrozy, ty'm cze;suej.bad.anl §kf(on- pasaz'eréw korzystajqcych
ni sg decydowac sie na wtasny samochod. Komunikacja miejska, . . s
chod z pewnoscig tansza, w takich przypadkach nie stanowi wy- na co dzien z kom.umkaq'
starczajgco atrakcyjnej, komfortowej i efektywnej czasowo alter- publicznej.

natywy. Jesli chodzi o zmienne demograficzne warunkujace wyko-
rzystanie samochodu, to nalezy wspomniec, ze z samochodu czesciej
korzystajg mezczyzni oraz osoby w wieku 35-59 lat.

Optymizmem napawa natomiast rosngca w duzych miastach popularnos¢ roweru. Az co dzie-
sigty badany deklaruje, Ze traktuje rower jako jeden z gtéwnych $rodkéw transportu, a regular-
nie, czyli codziennie lub przynajmniej kilka razy w tygodniu, korzysta z niego 6% respondentow.
Whbrew oczekiwaniom do grupy tej nie nalezg wytacznie osoby najmtodsze. Najwyzszy udziat de-
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Wykres 6. Najczesciej wykorzystywane srodki komunikacji

Komunikacja miejska | | | | 0%
Wtasny samochod
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Hulajnoga F1%/Z/°
Podmiejskie busy }zﬁz
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Wykorzystywane najczesciej B Wykorzystywane codziennie lub kilka razy w tygodniu

klarujacych wykorzystanie roweru codziennie lub przynajmniej kilka razy w tygodniu odnotowac
mozna w grupie 0s6b w wieku 35-44 lata, choc réznice we wszystkich grupach wiekowych do 60.
roku zycia, kiedy wykorzystanie roweru wyraznie traci na popularnosci, nie s3 duze. Regularne
wykorzystanie samochodu w codziennych miejskich podrézach czesciej deklarujg mieszkancy
Katowic i Wroctawia. W tych miastach réwnoczesnie mniejszy odsetek mieszkancow wskazuje na
wykorzystanie komunikacji publicznej. Inaczej sytuacja przedstawia sie w Krakowie czy Poznaniu,
gdzie codziennie lub prawie codzienne ze Srodkéw komunikacji publicznej korzysta mniej wiecej
potowa mieszkancow, oraz w Warszawie, gdzie analogiczny odsetek wynosi niemal 60%.

Tabela 6. $rodki komunikacji wykorzystywane codziennie lub przynajmniej kilka razy w tygodniu

Ogotem Katowice Krakéw Poznan Wroctaw Warszawa
Komunikacja miejska 47% 38% 50% 48% 41% 59%
Wtasny samochéd 44% 49% 38% 43% 49% 36%
Pieszo 8% 10% 8% 8% 7% 7%
Rower 6% 4% 8% 7% 7% 3%
Samochdd + komunikacja miejska 2% 2% 2% 1% 2% 1%
Potaczenia kolejowe 1% 2% 0% 1% 1% 1%
Hulajnoga 1% 0% 2% 0% 1% 1%
Wspdlne dojazdy samochodem ze znajomymi 1% 1% 0% 1% 1% 0%
Takséwki lub przejazdy typu Uber 1% 0% 1% 1% 0% 1%
Podmiejskie busy 1% 1% 1% 0% 0% 0%
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Ocena komunikacii w miescie

Mieszkancy sg istotnie podzieleni w opiniach dotyczacych oceny komunikacji w miescie. Z jednej
strony wyr6zni¢ mozna niespetna czterdziestoprocentowg grupe badanych, ktérzy oceniaja moz-
liwos$¢ przemieszczania sie po miescie w dni robocze wysoko lub nawet bardzo wysoko. Z drugiej
strony co trzeci respondent postrzega warunki podrézowania negatywnie, a dalsze 28% okresla
je jako Srednie, co de facto uznac nalezy jako ocene umiarkowana, ale jednak z zabarwieniem
negatywnym.

Powyzszg ocene determinuje przede wszystkim rodzaj wykorzystywanego w codziennych podroé-
zach $rodka transportu - znacznie bardziej zadowoleni sg uzytkownicy komunikacji miejskiej.
W tej grupie odsetek osdb sktonnych wystawi¢ mozliwosciom transportowym, jakie oferuje ich
miasto, oceny 4 lub 5 wynosi az 52%, przy 22% ocen negatywnych; w przypadku kierowcéw ana-
logiczne oceny przyjmuja niemal doktadnie odwrotne rozktady - 22% ocen pozytywnych wobec
az 46% negatywnych. Niemalze catkowicie bez znaczenia sg w tym kontekscie zmienne demogra-
ficzne, a zauwazalny w wyniku analizy w grupach wiekowych niewielki spadek ocen wséréd oséb w
przedziale 35-44 lata wigze sie z wyzszg czestotliwoscig wykorzystania samochodu w tej wtasnie
grupie wiekowej, ktéra - jak wspomniano wczesniej — warunkuje tendencje do negatywnej opinii
na temat oceny mozliwosci komunikacyjnych w miescie.

Wykres 7. Ogolna ocena komunikacji w miescie w dni robocze

| |
Ogoétem m 24% 28% 13% | P2

Kierowcy 15% 30% 20% 2%
 Pasazerowie 320% 25% 9% REA

komunikacji publicznej ‘
0% ' 25% ' 50% ' 75% ' 100%

Il 5 - bardzo wysoka ocena | 4 -raczej wysoka ocena I 3 - $rednia ocena
B 2 - raczej niska ocena Il 1 - bardzo niska ocena I nie wiem

Ocena mozliwosci transportowych rézni sie w istotny sposob zaleznie od miasta. Najwyzszy
poziom zadowolenia ujawniaja mieszkancy Warszawy i Poznania. Najwiecej opinii negatyw-
nych zas pojawia sie wsrod mieszkancow Wroctawia.

Tabela 7. Ogolna ocena komunikacji w miescie w dni robocze

Ogotem Katowice Krakéw Poznan Wroctaw Warszawa
Wysoka ocena (4+5) 39% 36% 35% 45% 27% 50%
Srednia ocena (3) 28% 30% 26% 31% 28% 23%
Niska ocena (1+2) 32% 32% 36% 23% 44% 25%
Nie wiem 2% 2% 3% 1% 2% 2%
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Poréwnanie ocen poszczegélnych typow komunikacji w najwiek-
szych polskich miastach prowadzi do konstatacji, ze najskutecz-
niej jest poruszac sie po nich pieszo. Ten wtasnie Srodek trans- Porownanie

portu jako efektywny wskazuje'niem’al 80% badanych. Sposrod ocen poszczegélnych
tr-zech. po-zosta{y.ch ocenle?nych srodkow transportu, czyli kom.u- typéw komunikacji
nikacji zbiorowej, roweru i wtasnego samochodu, zdecydowanie o .
najgorsze oceny uzyskat ten ostatni. Efektywnosé podrézowania w naj. wigkszych p OlSk.lCh
samochodem po miescie krytykuje 38% respondentdw. Odsetek miastach prowadzi
negatywnych ocen ro$nie jeszcze do 42% w grupie samych kie- do konstatacji, ze najsku-
rowcow, podczas gdy wsrod podrézujacych na co dzien komuni- teczniej jest poruszac
kacjg miejska nie przekracza 33%. sie po nich pieszo.

Ponad 50% badanych ocenia efektywnosc podrézowania po mie-
scie komunikacja publiczng wysoko lub bardzo wysoko, a zaledwie co
siodma osoba prezentuje w tym wzgledzie postawe jednoznacznie negatywna.

Rower generalnie postrzegany jest przez mieszkancow miast jako efektywny srodek trans-
portu. Duza cze$¢ badanych uznata, ze stanowi on dobry wyboér komunikacyjny, a opinie prze-
ciwng prezentuje zaledwie 5%. Nalezy jednak zauwazy¢, ze spora grupa respondentoéw nie czuje
sie kompetentna do dokonywania oceny w tym aspekcie. Opinia ta ma wiec charakter w znacz-
nej czesci intuicyjny, gdyz wiekszos¢ oceniajgcych nie korzysta na co dzien z roweru jako srodka
transportu (stad duzy udziat odpowiedzi ,,Nie wiem”).

Warto wiec przyjrzec sie blizej ocenom dokonywanym przez najlepiej zorientowanych w tej dzie-
dzinie, czyli przez osoby, ktdre korzystajg z roweru codziennie lub przynajmniej kilka razy w tygo-
dniui ktorych udziat w badanej populacji stanowi jednak zaledwie 6%. Wsrdd rowerzystoéw opinia
o efektywnosci tego Srodka transportu jest jednoznacznie pozytywna: 90% badanych rowerzy-
stow decyduje sie wystawic tej formie transportu ocene 5 lub 4.

Wykres 8. Ocena efektywnosci poruszania sie po miescie roznymi srodkami komunikacji

Komunikacja zbiorowa
Wiasny samochéd
Rower

Pieszo 11% 8%

0% | 25% 50% 75% 100%

I 5 - bardzo wysoka ocena I 4 -raczej wysoka ocena M 3 - $rednia ocena
B0 2 - raczej niska ocena Il 1 - bardzo niska ocena Bl nie wiem

Ocena komunikacji zbiorowej w istotnym stopniu r6zni sie w poszczegélnych badanych miastach.
Najwiecej ocen pozytywnych ten Srodek transportu zbiera w Warszawie, Poznaniu i Krakowie.
Znacznie stabiej komunikacja miejska oceniana jest we Wroctawiu, gdzie az co piaty badany wy-
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raza na jej temat opinie negatywng. We Wroctawiu nisko oceniana jest rowniez mozliwos¢ prze-
mieszczania sie wtasnym samochodem. Podobnie jest w Krakowie. W tym aspekcie najlepsze
opinie swoim miastom wystawiajg mieszkancy Katowic i Warszawy. Z kolei za miasta najbardziej
przyjazne rowerzystom uwazane sa przez swoich mieszkancéw Wroctaw, Krakdw i Poznan. Najsta-
biej ta forma komunikacji oceniana jest przez badanych z Katowic.

Tabela 8. Ocena efektywnosci poruszania sie po miescie réznymi srodkami komunikacji

Komunikacja zbiorowa Ogodtem Katowice Krakéw Poznan Wroctaw Warszawa
Wysoka ocena (4 +5) 52% 45% 56% 60% 40% 59%
Srednia ocena (3) 24% 26% 21% 22% 25% 25%

Niska ocena (1 + 2) 13% 12% 13% 8% 22% 8%

Nie wiem 11% 16% 10% 9% 13% 7%
Wtasny samochdd Ogodtem Katowice Krakéw Poznan Wroctaw Warszawa
Wysoka ocena (4 + 5) 20% 30% 12% 20% 15% 22%
Srednia ocena (3) 27% 27% 24% 31% 24% 28%

Niska ocena (1 +2) 38% 29% 46% 35% 48% 31%

Nie wiem 16% 14% 18% 14% 12% 19%
Rower Ogodtem Katowice Krakéw Poznan Wroctaw Warszawa
Wysoka ocena (4 +5) 46% 41% 49% 47% 50% 44%
Srednia ocena (3) 9% 13% 7% 10% 9% 8%

Niska ocena (1 + 2) 5% 9% 4% 5% 3% 4%

Nie wiem 39% 37% 40% 38% 37% 44%
Pieszo Ogdtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Wysoka ocena (4 +5) 74% 77% 73% 72% 74% 74%
Srednia ocena (3) 11% 7% 12% 12% 11% 10%

Niska ocena (1 + 2) 8% 7% 6% 9% 8% 7%

Nie wiem 8% 9% 9% 6% 8% 9%
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Ocena ucigzliwosci transportu

/ .

amochodowegso W Mmie

Truizmem bytoby stwierdzenie faktu, ze mieszkancy najwiekszych polskich miast nie maja
watpliwosci, iz ruch samochodowy w miastach generuje liczne problemy. O ile nie dziwi, ze
na pierwszym miejscu wsréd probleméw wynikajgcych z ruchu samochodowego stawia sie
korki - symbol miejskich arterii w Polsce, o tyle drugie miejsce pod wzgledem czestotliwosci
wskazan, na ktérym plasuje sie zanieczyszczenie powietrza, daje juz do myslenia. Swiad-
czytoby to o tym, ze mieszkancy coraz czesciej zwracaja uwage na jako$¢ powietrza oraz
zdaja sobie sprawe z wptywu transportu na ilos¢ zanieczyszczer w miastach.

Wsrdd negatywnych czynnikdw bedacych skutkiem ruchu samochodowego w miastach wymienia sie
rowniez zattoczenie przestrzeni miejskiej parkujacymi samochodami. Na czynnik ten wskazuje az
38% badanych. Rzadziej wsrdd najwiekszych problemdw respondenci sktonni byli wymieniad niszcze-
nie infrastruktury i zieleni przez parkujace samochody, hatas generowany przez ruch samochodowy
czy wypadki drogowe, cho¢ na czynniki te i tak zwrdcito uwage w granicach 17-20% badanych.

Wykres 9. Najpowazniejsze problemy wynikajace z ruchu samochodowego w miescie

Korki 68%
Zanieczyszczenie powietrza

Zattoczenie miasta parkujgcymi samochodami
Niszczenie infrastruktury i zieleni (parkowanie)
Hatas

Wypadki drogowe z ofiarami

Zmiany klimatyczne

Inne

Trudno powiedzie¢

0% 25% 50% 75% 100%

Generalnie korki dominujg wsrdéd problemoéw wynikajacych z ruchu samo-
chodowego we wskazaniach mieszkancéw wszystkich badanych miast.
W poszczegdlnych miastach wymienia je ponad 60% respondentéw, Generalnie
cho¢ w Krakowie odsetek ten przekracza nawet 70%. Mieszkarncy
Krakowa réwniez nieco czesciej sktonni sa wskazywac to zjawisko
w gronie najpowazniejszych probleméw. Az 62% Krakowian uzna-

korki dominujq wsrod
problemow wynikajgcych

to obnizenie jako$ci powietrza jako jeden z najucigzliwszych skut- z ruchu samochodowego
kow ruchu samochodowego w miescie. Dla poréwnania w Warsza- we wskazaniach
wie, Katowicach i Wroctawiu analogiczny odsetek wynidst 56-57%, mieszkancow wszystkich
a w Poznaniu nawet 49%. Na problem zanieczyszczenia powietrza badanych miast.
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czesciej wyczulone sa kobiety niz mezczyzni. Sktonno$¢ do wymieniania tego zjawiska w niewiel-
kim stopniu uzalezniona jest z kolei od wieku oraz od faktu poruszania sie na co dzien samocho-
dem lub komunikacja miejska.

Tabela 9. Najpowazniejsze problemy wynikajace z ruchu samochodowego w miescie

Ogdtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa

Korki 68% 65% 73% 65% 69% 68%
Zanieczyszczenie powietrza 56% 57% 62% 49% 56% 56%
Zattoczenie miasta parkujgcymi samochodami 38% 47% 38% 34% 34% 37%
Niszczenie infrastruktury i zieleni (parkowanie) 20% 16% 18% 21% 24% 21%
Hatas 18% 15% 17% 20% 18% 17%
Wypadki drogowe z ofiarami 17% 18% 13% 20% 14% 22%
Zmiany klimatyczne 14% 14% 11% 16% 14% 12%
Inne 5% 3% 4% 5% 7% 5%

Trudno powiedzie¢ 2% 2% 3% 3% 1% 2%

Zapytani wprost o wptyw ruchu samochodowego na zanieczyszczenie powietrza w miescie re-
spondenci potwierdzaja wnioski ptynace z analizy odpowiedzi na pytanie o najwazniejsze pro-
blemy wynikajgce z ruchu samochodowego. Zaledwie co siddmy badany jest sktonny okresli¢
skale tego wptywu jako niewielka lub stwierdzi¢ nawet, ze wptyw ten nie wystepuje. Zdecydowa-
na wiekszo$¢, az 83% osdb, wskazuje, ze wptyw ruchu samochodowego na jakos$¢ powietrza jest
faktem. Generalnie 37% badanych okresla go jako bardzo duzy, a skala tej opinii jest zblizona we
wszystkich pieciu miastach.

Wykres 10. Ocena wptywu ruchu samochodowego na zanieczyszczenie powietrza w miescie

2% Trudno powiedziec

2% Nie ma wptywu

2% Bardzo maty 11%

Raczej maty

37%
Bardzo duzy

Raczej duzy
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Tabela 10. Ocena wptywu ruchu samochodowego na zanieczyszczenie powietrza w miescie

Ogdtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Duzy 83% 81% 81% 85% 82% 86%
Maty 13% 14% 16% 12% 14% 9%
Nie ma wptywu 2% 2% 1% 1% 2% 2%
Trudno powiedzieé 2% 3% 2% 2% 2% 3%

Badani oceniaja, ze w kwestii zanieczyszczen komunikacyjnych jest jeszcze bardzo wiele do zro-
bienia. Zdecydowana wiekszos¢ uwaza, ze zardbwno wtadze centralne, jak i miejskie powinny sie
wykazac znacznie wieksza aktywnoscig w tym obszarze. Osiemdziesigt procent respondentéw
twierdzi, ze polski rzad ma obowigzek poswiecac wiecej uwagi i Srodkdw na rozwigzanie proble-
mu zanieczyszczen transportowych w miastach. Zaledwie co dziesigty badany uwaza, ze wszyst-
ko, co nalezato zrobi¢ w tym obszarze, zostato juz zrobione.

Wykres 11. Ocena zaangazowania polskiego rzagdu w dziatania na rzecz ograniczenia zanie-
czyszczenia powietrza wynikajacego z ruchu samochodowego

80%

Rzad powinien poswiecac
na to wiecej uwagi

i Srodkow

Nie wiem

Wszystko co nalezatoby
w tym obszarze zrobi¢
zostato zrobione

Tabela 11. Ocena zaangazowania polskiego rzadu w dziatania na rzecz ograniczenia zanie-
czyszczenia powietrza wynikajacego z ruchu samochodowego

Ogotem Katowice Krakéw Poznan Wroctaw Warszawa
_R?ad rl>owm|en poswieca¢ na to wiecej uwagi 80% 75% 82% 4% 81% 30%
i Srodkow
Wszystko, c_o nalezatoby w tym obszarze zrobic, 10% 10% 11% 7% 9% 11%
zostato zrobione
Nie wiem 10% 14% 7% 9% 10% 9%
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Mieszkancy oczekuja wiecej aktywnosci w kwestii ograniczenia zanieczyszczen transportowych
rowniez od wtadz swoich miast. W tym przypadku jednak odsetek wskazujacych na adekwat-
nos$¢ dotychczasowych dziatarn podejmowanych przez miasto do skali problemu jest dwukrotnie
wiekszy niz w odniesieniu do wtadz centralnych. Badani czesciej sktonni sa zauwazac aktywnosé
wtadz miejskich niz wtadz centralnych w obszarze redukcji zanieczyszczen transportowych. Jed-
nak wcigz zdecydowana wiekszos$¢ uwaza, ze wtadze miasta powinny w tym zakresie robié wiece;.

Wykres 12. Ocena zaangazowania wtadz miasta w dziatania na rzecz ograniczenia zanie-
czyszczenia powietrza wynikajacego z ruchu samochodowego

73%
Wtadze miasta powinny
robi¢ wiecej

19%
Dziatania wtadz miasta
sq wystarczajace

Nie wiem

Tabela 12. Ocena zaangazowania wtadz miasta w dziatania na rzecz ograniczenia zanieczysz-
czenia powietrza wynikajacego z ruchu samochodowego

Ogodtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Wtadze miasta powinny robi¢ wiece;j 73% 72% 73% 74% 70% 74%
Dziatania wtadz miasta sg wystarczajgce 19% 16% 20% 21% 18% 18%
Nie wiem 8% 11% 7% 5% 11% 8%
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Determinanty zmian w zakresie

howan transportowyvch

Potowa kierowcow, ktorzy regularnie uzywaja swoich pojazdow w codziennych podrézach
po miescie, deklaruje, ze sktonni byliby zrezygnowac z wykorzystania swojego samochodu.
Nieco czesciej takg postawe prezentujg badani z Warszawy, Poznania i Krakowa. W przypadku
Wroctawia i Katowic wiekszy zas$ jest odsetek tych, ktdrzy zdecydowanie odrzucaja tego typu roz-
wigzanie.

Naturalnie narzuca sie pytanie, jakie czynniki mogtyby motywowac mieszkancéw miast do porzu-
cenia samochodu na rzecz komunikacji publicznej. Okazuje sie, ze s3 to gtéwnie wzgledy ekolo-
giczne oraz prosty rachunek kosztow. W opinii badanych poruszanie sie komunikacja publiczng
jest bez watpienia znacznie tansze niz regularne przejazdy samochodem. Ponadto, daje poczucie,
ze taka podroz jest istotnie mniej uciazliwa dla srodowiska naturalnego.

Wykres 13. Czy dopuszcza sie mozliwos¢ rezygnacji lub znacznego ograniczenia wykorzysta-
nia samochodu (100% - regularnie uzytkujacy samochéd w miescie)?

Nie wiem

Tak

Tabela 13. Czy dopuszcza sie mozliwosc rezygnacji lub znacznego ograniczenia wykorzystania
samochodu (100% - regularnie uzytkujacy samochéd w miescie)?

Ogodtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Tak 50% 48% 52% 51% 45% 56%
Nie 46% 47% 43% 44% 51% 42%
Nie wiem 4% 6% 5% 6% 4% 2%

Gtéwnym motywem wyboru samochodu jest przede wszystkim komfort podrézowania. Jak wska-
zujg wypowiedzi badanych, pomimo wszechobecnych korkdw samochéd i tak stanowi dla podré-
zujacych na dtuzszych dystansach najszybszy srodek komunikacji. Duza odlegtos$¢ od przystanku,
zbyt niska czestotliwos$¢ odjazddw, a wiec potencjalnie dtugi czas oczekiwania w razie przesiad-
ki, powoduja, ze osoby zmuszone do podrézy w odlegte od domu rejony miasta decydujg sie na
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samochod - czas stracony w korku spedzony w swoim pojezdzie czesto nie odbiega bowiem od
czasu podrdzy komunikacja zbiorowa, a nierzadko okazuje sie krétszy.

Wyniki badani wskazuja, ze brak bezposrednich potaczen komunikacyjnych do celu po-
drézy plasuje sie na szczycie rankingu barier utrudniajacych rezygnacje z wtasnego
samochodu na rzecz komunikacji miejskiej.

Koniecznosc¢ przesiadania sie zniecheca do transportu publicznego az 36% badanych regularnie
korzystajacych na co dzien zsamochodu. Najczesciej to zagadnienie jako gtéwny czynnik demoty-
wujacy do korzystania z komunikacji zbiorowej wskazuja kierowcy z Warszawy.

Druga kwestia, ktdra pojawita sie zreszta juz wczesniej w kontekscie problemoéw zwigzanych z
funkcjonowaniem transportu w miescie, jest niezadowalajaca czestotliwos¢ przejazdow ko-
munikacji zbiorowej. Na niedogodnos¢ te zwraca uwage 30% badanych z analizowanej grupy.
Czesciej te kwestie podnosi sie w Krakowie, gdzie problem ten wymienia 35% kierowcéw, podczas
gdy analogiczny wskaznik w Katowicach ksztattuje sie na poziomie 26%.

Na dalszych miejscach wymienia sie zwiekszenie predkosci przejazdéw komunikacji zbiorowej,
zbyt duzg odlegtos¢ przystankdéw od miejsca zamieszkania, udostepnienie wiekszej liczby parkin-
gow park+ride oraz zmniejszenie ttoku w transporcie publicznym. Zaledwie co dziesiaty badany
zadeklarowat wprost, ze nic go nie przekona do rezygnacji zsamochodu na rzecz transportu
miejskiego.

Dziwi¢ moze odlegta pozycja w powyzszym rankingu parkingéw park+ride. Nalezy jednak pamie-
tad, ze badania realizowane byty z zatozenia w$rod mieszkancow terenéw potozonych w granicach
administracyjnych miast (z wyjatkiem Katowic, gdzie objeto badaniem réwniez osoby z miast sa-
telickich), podczas gdy z parkingdw park+ride korzystajg w duzej czesci osoby zamieszkujace ob-
szary zlokalizowane poza tymi granicami.

Zapewnienie bezposrednich potaczen do celu podrézy 36%

Zwiekszenie czestotliwosci przejazdéw kom. zbior. %
Zwiekszenie predkosci przejazdéw kom. zbior.

Lokalizacja przystanku blizej miejsca zamieszkania

Udostepnienie wiekszej liczby parkingéw park+ride

Zmniejszenie ttoku w kom. zbior.

Wykres 14.

Zmiany, ktore zmotywowatyby
do rezygnaciji lub znacznego
ograniczenia wykorzystania
samochodu (100% - regularnie

Unowoczesnienie taboru kom. zbior.
Wzrost optat parkingowych
Tansza/darmowa kom. zbior.

Ograniczenie liczby miejsc parkingowych

uzytkujacy samochod w miescie)

Inne
Trudno powiedzie¢

Nie ma nic takiego

0% 25%
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Tabela 14. Zmiany, ktore zmotywowatyby do rezygnacji lub znacznego ograniczenia wyko-
rzystania samochodu (100% - regularnie uzytkujacy samochod w miescie)

Ogdtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa

Beng.s'rednie potaczenia kom. zbior. do celu 36% 36% 359% 35% 35% 43%
podrézy

Zwiekszenie czestotliwosci przejazdéw kom. zbior.  30% 26% 35% 31% 29% 30%
Zwiekszenie predkosci przejazdéw kom. zbior. 19% 21% 19% 12% 20% 22%
Lokalizacja przystanku blizej miejsca zamieszkania 17% 16% 17% 25% 11% 15%
Udostepnienie wiekszej liczby parkingdw park+ride  16% 15% 16% 17% 15% 17%
Zmniejszenie ttoku w kom. zbior. 15% 9% 13% 18% 16% 20%
Unowoczesnienie taboru kom. zbior. 8% 9% 5% 8% 10% 6%
Wozrost optat parkingowych 4% 4% 6% 6% 1% 2%
Tansza/darmowa kom. zbior. 3% 4% 2% 5% 3% 2%
Ograniczenie liczby miejsc parkingowych 3% 4% 4% 1% 3% 2%
Inne 8% 8% 5% 6% 14% 8%
Trudno powiedzie¢ 13% 15% 12% 16% 13% 11%
Nie ma nic takiego 10% 10% 11% 9% 10% 11%

Do wszystkich badanych skierowano pytanie o zmiany, ktore potencjalnie zmotywowatyby ich do
wykorzystania roweru jako $rodka transportu w miescie. Czterdziesci trzy procent odpowiada
wprost, ze bez wzgledu na okolicznosci nie rozwazatoby skorzystania z roweru w codzien-
nych podrozach. Jak mozna sie spodziewad, taka deklaracja jest $cisle uzalezniona od wieku re-
spondenta. O ile nie dziwi fakt, ze odsetek odrzucajacych rower jako srodek codziennej komunika-
cji siega 70% wsrdd osob 60+, o tyle zaskakujgce moze sie wydawad, iz niecheé do wykorzystania
na co dzien roweru ujawnia co pigta osoba w wieku 18-25 lat.

Jako czynnik motywujacy do wykorzystania w miescie roweru wskazuje sie najczesciej roz-
woj sieci drog rowerowych. Wypowiedzi badanych wskazuja, ze infrastruktura rowerowa w
polskich miastach - z reguty uboga, fragmentaryczna, z licznymi lukami, a nierzadko réwniez z
przeszkodami - nie zacheca do wykorzystania roweru w codziennych podrézach. Miedzy innymi
wtasnie dlatego rower nadal traktowany jest przede wszystkim jako narzedzie rekreaciji, a nie jako
petnoprawny srodek miejskiego transportu.

Wykres 15. Zmiany, ktore zmotywowatyby do wykorzystania roweru jako srodka transportu w miescie

Powiekszenie sieci sciezek rowerowych 38%
Zwiekszenie dostepnosci sieci roweréw miejskich
Obnizenie cen najmu roweréw miejskich

Bezpieczenstwo

Inne
Nie rozwazam wykorzystania roweru 43%
Jezdze na rowerze regularnie/sezonowo/okazjonalnie
0% 25% 50% 75% 100%
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Czynnikiem motywujacym najmtodszych badanych, do 24. roku
zycia, do wykorzystania na co dzief roweru jest rozwaj syste-

Czynnikiem mu sieci rowerow miejskich. Chodzi zaréwno o zwieksze-
motywujgcym nie dostepnosci roweréw, jak i obnizenie ceny ich najmu. Z
najmtodszych badanych, kolei w grupie oséb w wieku 25-59 lat czesto podnoszone

sg argumenty zwigzane ze wzrostem bezpieczenstwa

do 24. roku zycia, . - e
wykorzystywania roweru jako srodka transportu.

do wykorzystania na co

dzien rowe{‘u/.eSt rozgvo; Bezpieczenstwo jest w tym przypadku rozumiane przez
systemu sieci rowerow badanych bardzo szeroko. Odnosi sie do takich zagadnien
miejskich. jak uprzywilejowanie roweréw w ruchu ulicznym, separo-

wanie ruchu rowerowego od pozostatych srodkéw transpor-

tu, braku kultury we wzajemnych relacjach miedzy kierowcami,

rowerzystami i pieszymi, zapewnienie bezpiecznych i komforto-

wych miejsc do parkowania i pozostawiania roweréw na dtuzszy czas,

a nawet do kwestii jakosci powietrza i konsekwencji zdrowotnych zwigzanych z wykorzystaniem
roweru w ruchu miejskim.

Tabela 15. Zmiany, ktore zmotywowatyby do wykorzystania roweru jako srodka transportu w miescie

Ogodtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Powiekszenie sieci Sciezek rowerowych 38% 47% 36% 36% 33% 38%
Zwiekszenie dostepnosci sieci rowerdow miejskich 9% 11% 8% 11% 6% 8%
Obnizenie cen najmu rowerdw miejskich 8% 8% 8% 10% 7% 6%
Bezpieczenstwo 5% 4% 3% 4% 6% 5%
Inne 4% 4% 4% 2% 5% 6%
Nie rozwazam wykorzystania roweru 43% 39% 48% 40% 43% 45%
Jezdzg na rowerze 8% 6% 6% 12% 11% 7%

regularnie/sezonowo/okazjonalnie
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Pozadane kierunki ewolucji

Zgodnie z opiniami mieszkancow nattok samochoddw na ulicach i zanieczyszczenie powietrza to
najpowazniejsze problemy komunikacyjne polskich miast. Badani dobrze oceniajg komunikacje
publiczna, ale w obliczu dtuzszych dystanséw najczesciej wybierajg wtasne samochody, a to z re-
guty konczy sie narzekaniem - na tempo podrdzy, na spaliny i na niekonczace sie korki. W jaki
sposob zmienic te sytuacje? Jak podniesc¢ komfort i skrocic czas podrézowania po polskich mia-
stach? Jakie rozwigzania byliby sktonni zaakceptowad ich mieszkancy i czy mogliby zrezygnowaé
ze swoich przyzwyczajen dla dobra ogétu?

Okazuje sie, ze rzadko jesteSmy gotowi radykalnie zmieniaé przyzwyczajenia i perspektywe, z
ktérej spogladamy na Swiat wokot nas. Znaczna cze$é mieszkancow duzych miast, pomimo zme-
czenia korkami, upatruje rozwigzania probleméw komunikacyjnych raczej w dalszej rozbudowie
infrastruktury drogowej niz udoskonalaniu komunikacji zbiorowej czy szukaniu alternatywnych
sposobow na podrézowanie po miescie. Chociaz 41% badanych szanse na podwyzszenie jakosci
podrézowania po miescie widzi w poprawie funkcjonowania komunikacji zbiorowej, to jednak az
43% oczekuje budowy nowych i poszerzania istniejgcych drdg, a co trzeci badany chciatby zwiek-
szenia liczby miejsc parkingowych w miescie. Zaledwie co czwarty mieszkaniec wymienia w tym
kontekscie ograniczenie liczby i ruchu samochodéw i tylko co piaty - inwestycje w rozwdj sieci
Sciezek rowerowych.

Poszerzanie ulic i budowa nowych drég 439

Poprawa funkcjonowania komunikacji zbiorowej 41%

Zwiekszenie liczby miejsc parkingowych

Ograniczenie liczby i ruchu samochodéw

Udostepnienie wiekszej liczby parkingdéw park+ride

Wykres 16. Pozadane

Powiekszenie sieci sciezek rowerowych dziatania narzecz po-

prawy funkcjonowania
transportu w miescie

Inne

Trudno powiedzie¢

I T T T 1

0% 25% 50% 75% 100%

Ograniczenia liczby i ruchu samochoddéw oczekujg nieco czesciej mieszkancy Krakowa i Warsza-
wy. Z kolei poszerzanie i budowa nowych ulic najczesciej jako postulaty w kontekscie poprawy
funkcjonowania transportu pojawiaty sie we Wroctawiu. Tutaj tez najrzadziej wymieniano inwe-
stycje w powiekszenie sieci $ciezek rowerowych.

Najczesciej jestesmy sktonni silnie popierac te rozwiazania, ktore nie ograniczajg naszego oso-
bistego komfortu. Sposrdd szesciu przedstawionych badanym dziatan zmierzajacych do ograni-
czenia zanieczyszczenia powietrza w miescie najwyzszym poparciem ciesza sie te rozwigzania,
ktére zmierzaja do penalizacji os6b ewidentnie tamiagcych prawo - zwiekszenie kar dla kierowcow
i mechanikéw wycinajacych filtry oraz surowsze kary dla kierowcéw korzystajacych z pojazdow
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Tabela 16. Pozadane dziatania na rzecz poprawy funkcjonowania transportu w miescie

Ogdtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa

Poszerzanie ulic i budowa nowych drég 43% 40% 38% 42% 51% 42%
Poprawa funkcjonowania komunikacji zbiorowej 41% 38% 38% 43% 43% 45%
Zwiekszenie liczby miejsc parkingowych 35% 38% 34% 39% 28% 33%
Ograniczenie liczby i ruchu samochoddéw 26% 24% 28% 24% 22% 30%
Udostepnienie wiekszej liczby parkingdw park+ride  25% 25% 28% 25% 23% 26%
Powiekszenie sieci Sciezek rowerowych 22% 27% 23% 22% 14% 23%
Inne 4% 3% 4% 3% 6% 2%

Trudno powiedzieé 4% 4% 2% 3% 4% 4%

bez badan technicznych. Aktywnosci w tym wzgledzie oczekuje niemal 90% badanych. Wysokim
poparciem cieszy sie pomyst zwiekszenia optat wnoszonych przy rejestracji dla samochodéw emi-
tujgcych duzo zanieczyszczen.

Wiekszos¢ dziatan, ktérych realizacja zwigzana jest z narzuceniem ograniczen w poruszaniu sie
po miescie rowniez cieszy sie znacznym poparciem. Pomyst zmiany czesci pasow drogowych na
buspasy popiera 66% badanych. Akceptacja dla zakazu wjazdu starych samochoddw z silnikiem
diesla do centréw miast rowniez jest wysoka - tego typu dziatania popiera 67% respondentow.
Najwieksze obiekcje zas budzi pomyst zwiekszenia optat za parkowanie w centrach miast. Prze-
ciwnych podwyzkom jest ponad potowa badanych. Rozwigzanie takie popiera jednak wcigz 40%
respondentdw. Akceptacja rozwigzan polegajacych na wprowadzeniu w miescie réznego typu
ograniczen dla prywatnych samochodéw z reguty nie jest zwigzana ze zmiennymi demograficz-
nymi jak ptec czy wiek, silnie natomiast - jak mozna sie domyslac - zalezy od wykorzystywanego
na co dzien $rodka transportu.

Wykres 17. Poparcie dla dziatan zmierzajacych do ograniczenia zanieczyszczenia powietrza
w miescie

Podwyzszenie optat za parkowanie w centrum miasta - : : m : :
w celu ograniczenia liczby aut wjezdzajacych do centrum L 22% 25%
Zwiekszenie optat wnoszonych przy rejestracji

dla samochodéw emitujacych duzo zanieczyszczen 45% 30% 8

Zakaz wjazdu starych samochodéw z silnikiem diesla
do centrum miasta w celu poprawy jakosci powietrza

38% 29% [N 10

24% [E
Zamiana czesci pasow drogowych na buspasy
w celu usprawnienia komunikacji zbiorowej 28% -

Surowsze kary dla warsztatéw i kierowcéw, 20%
ktoérzy wycinajg z samochodoéw filtry spalin DPF m l 0 ' ﬂ

0% 25% 50% 75%  100%

Surowsze kary dla kierowcoéw korzystajacych
z pojazdéw bez aktualnych badan technicznych

Il zdecydowanie tak raczej tak I raczej nie
zdecydowanie nie Il trudno powiedziec¢
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Zdecydowanie najwyzsze poparcie dla zwiekszenia optat za parkowanie w centrum odnotowaé
mozna w Warszawie. Pomyst ten akceptuje niemal potowa badanych, podczas gdy w innych mia-
stach poparcie dla tego rozwigzania oscyluje wokdt 40%. Rowniez w Warszawie znaczny odsetek
badanych optuje za zwiekszeniem liczby buspaséw. Rozwigzanie to popiera 76% respondentow
z Warszawy, tymczasem na przyktad we Wroctawiu przeciwko rozwojowi buspasow jest niemal
potowa badanych.

Mieszkancéw poszczegblnych miast nie rézni natomiast stosunek do pomystu wprowadzenia za-
kazu wjazdu starych samochodoéw z silnikiem diesla do centrum miasta. Udziat zwolennikow i
przeciwnikow tego zakazu ksztattuje sie na zblizonym poziomie we wszystkich badanych aglome-
racjach.

Tabela 17. Poparcie dla dziatan zmierzajacych do ograniczenia zanieczyszczenia powietrza w miescie

Podwyzszenie optat za parkowanie w centrum Ogotem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Zdecydowanie/raczej tak 40% 37% 36% 42% 38% 47%
Zdecydowanie/raczej nie 56% 58% 61% 52% 59% 50%
Trudno powiedzieé 4% 6% 3% 6% 3% 3%

Zwiekszenie optat wnoszonych przy rejestracji dla

L e a— Ogotem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Zdecydowanie/raczej tak 75% 66% 76% 78% 77% 78%
Zdecydowanie/raczej nie 21% 27% 22% 19% 21% 18%
Trudno powiedzieé 4% 7% 3% 4% 3% 4%

E?:j: d\(/)vj:::turu;:ar;y;:?tasamochodc’)w A el Ogotem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Zdecydowanie/raczej tak 67% 67% 67% 68% 66% 67%
Zdecydowanie/raczej nie 28% 29% 26% 26% 29% 28%
Trudno powiedzie¢ 5% 4% 7% 6% 4% 5%
22;:::;5.;; blfeir:ktiflnl;(i;rg:;:r\ﬁlvteI:Errmziz:l:r:/jf;ycr‘ z Ogodtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Zdecydowanie/raczej tak 89% 85% 87% 90% 91% 91%
Zdecydowanie/raczej nie 9% 12% 11% 6% 8% 7%
Trudno powiedzieé¢ 2% 3% 2% 3% 1% 2%
Zamiana czesci pasow drogowych na buspasy Ogotem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Zdecydowanie/raczej tak 66% 67% 70% 69% 49% 76%
Zdecydowanie/raczej nie 29% 24% 26% 25% 48% 21%
Trudno powiedzie¢ 5% 9% 4% 6% 3% 3%
iu;cc:nwasj;ezI;ZI::;2?1ovéaé;izgi?ttr?/vz;aﬁi:?:;:c‘jw' Sl Ogodtem Katowice Krakow Poznan Wroctaw Warszawa
Zdecydowanie/raczej tak 88% 87% 85% 90% 88% 88%
Zdecydowanie/raczej nie 6% 6% 8% 4% 7% 7%
Trudno powiedzie¢ 6% 7% 7% 5% 5% 5%
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