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Cel naukowy projektu

Liczne publikacje naukowe i popularnonaukowe dowodza, ze trudno znaleZ¢ sferg zycia cztowieka, ktéra nie zostata
przeksztalcona przez zaklécenia i ograniczenia w mobilnosci przestrzennej, ktére miaty miejsce w ostatnich latach (np.
wybuch pandemii i Srodki jej ograniczania). Jedna z takich sfer, o wielkim znaczeniu spolecznym i gospodarczym, jest
transport, a szerzej - mobilnos¢ przestrzenna ludnosci.

Pierwszym gléwnym celem naszych badari jest identyfikacja i analiza strukturalnych oraz terytorialnych zmian w
zachowaniach transportowych mieszkaincéw duzych osrodkéw miejskich w Polsce na tle uwarunkowan krajowych, w trzech
profilach czasowych: przed wybuchem pandemii COVID-19 i ograniczeniami w mobilnosci przestrzennej (2018-2019),
podczas ich trwania (2020-2021) oraz po ich nieformalnym zakoniczeniu (2022-2023), ze szczeg6lnym uwzglednieniem zmian,
ktére si¢ utrwality.

Drugim gtéwnym celem jest wykazanie i okreSlenie czynnikéw determinujacych strukturalne i terytorialne ograniczenie
mobilno$ci przestrzennej mieszkaficéw duzych osrodkéw miejskich w Polsce, rowniez z uwzglednieniem trzech wyzej
wymienionych profili czasowych.

Pierwsza grupa probleméw badawczych skupia si¢ na okresleniu zakresu wptywu czynnikéw potencjalnie ksztattujacych
podaz transportowa (np. organizacja lokalnego transportu publicznego) oraz popyt na nia (ilustrowany zestawem zachowan
transportowych mieszkaincéw duzych miast powyzej 100 tys. mieszkaiicéw). Druga grupa zagadnieri badawczych dotyczy
wskazania, ktdre cechy i procesy spoleczno-gospodarcze, wzorce rozwojowe oraz funkcjonalne pozycje duzych osrodkéw
miejskich w Polsce wptywaja na poziom wrazliwosci ich systeméw transportowych na czynniki ograniczajace mobilnosé
przestrzenna.

Przedstawiony opis problemu, ktérego rozwiazania podejmuja si¢ autorzy projektu, opiera si¢ na dwdch gtéwnych hipotezach
badawczych:

1. Mobilno$¢ przestrzenna w systemach transportowych duzych osrodkéw miejskich w Polsce ulegta modyfikacji w
czasie pandemii, zaréwno pod wzgledem iloSciowym, jakoSciowym (cechy podrézy), jak i tras.

2. Poziom tej modyfikacji jest zréznicowany i zalezy od cech spoteczno-gospodarczych, struktury funkcjonalno-
przestrzennej, wzorcOw rozwojowych, cech mobilnosci przestrzennej i lokalizacji w strukturze obszaré6w
funkcjonalnych tych osrodkéw.
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Znaczenie projektu

Coraz wigcej publikacji ujawnia silne zainteresowanie wptywem pandemii koronawirusa na mobilno$¢, co umozliwia
poréwnanie wplywu ograniczen zwigzanych z pandemia na mobilno$¢ w wymiarze mi¢dzynarodowym (Tardivo et al., 2020;
Pawar et al., 2020; Vannoni et al., 2020; Borkowski et al., 2021). Ponadto, zagadnienie to ma znaczenie dla wdrazania
postulatéw zréwnowazonego transportu miejskiego. W tym aspekcie istotne jest monitorowanie czasowych zmian w
zachowaniach transportowych spowodowanych kryzysem zwiazanym z koronawirusem (Yilmazkuday, 2020).

Kolejnym istotnym aspektem jest polityka transportowa, ktérej celem jest unikanie nieefektywnosci w zarzadzaniu popytem i
podaza transportowa dla kluczowych interesariuszy branzy transportowej (Mogaji et al., 2022). Waznym watkiem badawczym
w literaturze migdzynarodowej jest proba oceny wplywu pandemii na rozmieszczenie ludnosci, wynikajace m.in. z
upowszechnienia pracy zdalnej oraz e-ustug i e-administracji (Mueller-Langer i Gomez-Herrera, 2022).

Uzasadnienia dla podjgcia proponowanego problemu badawczego nalezy szuka¢ m.in. w naturze i skali nadzwyczajnych
czynnikéw, ktérych wptyw na systemy miejskie mozna obserwowaé w Polsce od kilku lat. Konflikt zbrojny na terytorium
Ukrainy, masowa imigracja, presja inflacyjna czy wystapienie globalnej pandemii z tak daleko idacymi konsekwencjami dla
organizacji zycia ludzi to niezwykle rzadkie zdarzenia. Ponadto, po raz pierwszy mozliwe jest wykorzystanie najnowszych
technologii informacyjnych do obserwacji ich skutkéw w obszarze transportu, np. w formie Inteligentnych Systeméw
Transportowych.

Sa to wyjatkowe czynniki, ktérych symulacja w ,,normalnych” warunkach jest praktycznie niemozliwa, poniewaz cho¢
modelowanie zmian w organizacji np. transportu publicznego nie stanowi wigkszego problemu, to reakcje na takie specyficzne
zjawiska, jak zagrozenie zdrowia i zycia, sa trudne do przewidzenia. Dodatkowo mozliwe jest obserwowanie tych reakcji jako
wyniku samego odczuwania (lub jego braku) zagrozenia w zwigzku z polityka informacyjna dotyczacq zmiennosci poziomu
zagrozenia oraz towarzyszacych mu ograniczen lub sugestii zwigzanych z polityka formalnag.

Jest to zatem unikalna okazja do oceny (na podstawie materiatu empirycznego) wptywu zagrozenia na zachowania
transportowe ludnosci. Wyniki moga by¢ interpolowane do wplywu zagrozen innej natury (np. wojny, terroryzmu). Podjecie
proponowanego problemu badawczego uzasadnia takze okres wystgpowania bodZcéw — chociaz o zmiennej intensywnosci, na
etapie przygotowania tego wniosku obejmuje on juz kilka lat, co pozwala na obserwacj¢ zmiennosci w stosunku do
»hormalnych” okreséw w dowolnej rozdzielczosci czasowej, np. tygodniowej, miesigcznej, sSezonowej, rocznej.

Uzasadnienia dla checi realizacji proponowanego projektu nalezy réwniez szukaé¢ w samej roli podsystemdéw transportowych (i
osiaganej dzieki nim mobilnosci przestrzennej) w funkcjonowaniu tak ztozonych systeméw jak duze osrodki miejskie.
Realizacja znaczacej czesci proceséw zachodzacych w przestrzeni duzych miast nie bytaby mozliwa bez przeptywéw (np.
ludzi, towaréw) realizowanych za poSrednictwem podsystemu transportowego. Nawet w ,normalnych” warunkach paraliz
jednego z komponentéw tego podsystemu wptywa na efektywnosé wigkszosci innych. Swiadczy o tym réwniez wysokos¢
srodkéw, jakie osrodki miejskie przeznaczaja corocznie na zapewnienie funkcjonowania lokalnego transportu zbiorowego,
utrzymanie infrastruktury transportowej czy inwestycje w obu tych obszarach.

Plan badawczy projektu proponowanego do realizacji sktada si¢ z siedemnastu gléwnych etapéw (projekt obejmuje 17
etapow badawczych, ktére dotycza 12 zadan badawczych; ze wzgledu na ztozonos¢ kilku zadan, dodatkowe etapy zostaty im
poswigcone).

1. W ramach realizacji pierwszego etapu planu badawczego przeprowadzona zostanie kwerenda literatury i materiatéw
Zrédtowych (obejmujacych m.in. raporty, bazy danych) na temat zachowan transportowych ludnosci duzych osrodkéw
miejskich na Swiecie, ze szczegdlnym uwzglednieniem ich zmiennosci i czynnikéw, ktére je powoduja.

2. Na drugim etapie wybrane zostang miasta, ktérych lokalne systemy transportowe beda przedmiotem dalszych,
szczegblowych badan dotyczacych zmian w zachowaniach transportowych mieszkaficow w trzech profilach czasowych
rozwazanych w projekcie.Proces selekcji obejmie centra miejskie w Polsce o populacji powyzej 100 000 mieszkancéw.Wybor
zostanie oparty na kryteriach takich jak wielkos§¢ miast, pozycja funkcjonalna, cechy struktury funkcjonalno-przestrzennej (w
tym profile ggstosci zaludnienia) oraz zachodzace procesy spoteczno-gospodarcze.



3. Na trzecim etapie wybrane miasta w Polsce zostana scharakteryzowane pod katem cech spoleczno-gospodarczych (np. na
podstawie okreslenia profili ggstosci zaludnienia), struktury przestrzenno-funkcjonalnej (np. na podstawie analizy Space
Syntax), wzorcéw rozwoju (np. na podstawie analiz GIS dotyczacych rozwoju otoczenia miejskich weztéw transportowych),
lokalizacji w strukturze obszaréw funkcjonalnych w Polsce (zgodnie z klasyfikacjami/typologiami ugruntowanymi w
literaturze polskiej i europejskiej), polityki transportowej prowadzonej na ich terenie (w tym inwestycji infrastrukturalnych)
oraz cech mobilnosci realizowanej w ich obszarach (ze szczeg6lnym uwzglednieniem podziatu modalnego i rozmieszczenia
przestrzennego podrézy).

4. Czwarty etap obejmuje przygotowanie listy potencjalnych czynnikéw determinujacych ograniczenie mobilnosci
przestrzennej ludnosci duzych osrodkéw miejskich w Polsce.Lista ta uwzgledni czynniki o réznej skali przestrzennej
(globalnej, regionalnej i lokalnej), réznym charakterze oddziatlywania (np. prawno-administracyjne, spoteczne, ekonomiczne,
naturalne, infrastrukturalne itp.) oraz r6znym poziomie uniwersalnosci.

5-6. Po badaniach o charakterze globalnym i europejskim przewidzianych w pierwszym etapie, w pigtym i sz4stym etapie
zakres przestrzenny analiz zaktada skale ponadlokalng w Polsce.Na podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu (GPR)
przeprowadzonego w latach 2020/2021 oraz danych dostarczanych przez stacje ciaglego pomiaru ruchu (zarzadzane przez
Generalng Dyrekcje¢ Drog Krajowych i Autostrad) przeanalizowane zostana zmiany w funkcjonowaniu krajowego systemu
transportowego w trzech profilach czasowych rozwazanych w projekcie, ze szczegdlnym uwzglgdnieniem odcinkow
wjazdowych 1 wyjazdowych ruchu drogowego z miast wybranych do badania.W ramach szdstego etapu planowane sa analizy
dotyczace zmian w organizacji (np. czgstotliwos¢ kurséw) i wykorzystaniu (np. poziom oblozenia pojazdéw) ponadlokalnego
pasazerskiego transportu kolejowego w Polsce w trzech rozwazanych profilach czasowych.

7. Na si6dmym etapie dane zostang pozyskane i przygotowane z pomiar6w monitorujacych mobilno$¢ ludnosci w sposéb
ciagly w miastach wyznaczonych do badania, na potrzeby dalszych analiz przewidzianych w projekcie.W tym przypadku dane
obejma zaré6wno mobilno$é drogowa, jak i publiczna.Nastepnie konieczna bedzie weryfikacja kompletnosci kazdej z
uzyskanych baz danych, taczenie jej elementow z poszczegdlnych okreséw czasowych, identyfikacja ewentualnych bigdéw
pomiarowych i ich usunigcie.

8-9. Kolejne etapy pracy nad bazami danych, a wigc etapy planu badawczego, obejma kazda baze danych osobno.W etapach
6smym i dziewiatym zostanie ujednolicona struktura i format danych dotyczacych mobilnosci drogowej i transportu
publicznego w wybranych miastach.Ze wzgledu na znaczenie tego etapu prac nad bazami danych zdecydowano si¢ na
poswiecenie mu osobnych zadan badawczych, podzielonych na dzialania zwiazane z obserwacja mobilnosci przestrzennej
realizowanej przez indywidualny transport drogowy i transport publiczny. Wynika to z catkowicie odmiennego charakteru
materiatu informacyjnego dotyczacego poszczegdlnych zjawisk.

10. Dziesiaty etap proponowanego projektu badawczego koncentruje si¢ na przeprowadzeniu analiz statystycznych i
geostatystycznych na podstawie danych ilosciowych z pomiar6w monitorujacych mobilno$é przestrzenna w sposéb ciagly w
wybranych miastach.Na tym etapie zostanie przeanalizowana zmiennos$¢ przestrzenna (w odniesieniu do struktury
funkcjonalnej, m.in. na podstawie diagraméw kotowych i wstggowych) oraz czasowa (w tym dzienne i tygodniowe rozktady)
natgzenia ruchu pojazdéw w odniesieniu do potencjalnych czynnikéw ograniczajacych mobilno$¢ przestrzenna,
zidentyfikowanych na etapie czwartym, w trzech profilach czasowych rozwazanych w projekcie.

11. Jedenasty etap projektu obejmuje analize statystyczna i geostatystyczna danych dotyczacych funkcjonowania lokalnego
transportu publicznego oraz jego wykorzystania przez mieszkaicow wybranych miast w trzech profilach czasowych
uwzglednionych w projekcie, dostarczonych przez organizatoréw transportu i przewozZnikéw.

12. W ramach dwunastego etapu zostanie przeprowadzone przygotowanie do badania ankietowego dotyczacego zmian w
zachowaniach transportowych mieszkancéw wybranych miast w trzech profilach czasowych rozwazanych w projekcie, a
nastepnie jego realizacja.Badanie obejmie zar6wno codzienna mobilno$é (odpowiadajaca lokalnemu poziomowi analizy), jak i
dtugie podréze (odpowiadajace ponadlokalnemu poziomowi analizy).Tres¢ ankiety bedzie uniwersalna dla wszystkich
oSrodkéw miejskich objetych badaniem, co zagwarantuje mozliwos¢ przeprowadzania analiz poréwnawczych.

13. Trzynasty etap projektu zostanie po§wigcony przygotowaniu do przeprowadzenia pogtgbionych wywiadéw dotyczacych
funkcjonowania systeméw transportu zbiorowego w miastach na réznych etapach pandemii oraz w okresie
postpandemicznym, z udzialem przedstawicieli organizatoréw transportu i przewoznikow.

14. Podczas czternastego etapu planuje si¢ "nalozenie" wczesniej uzyskanych wynikéw prac na bazy danych ITS i dane
udostepnione przez organizatoréw i operatoréw transportu publicznego, a takze wnioskéw z badania ankietowego oraz
wywiadéw poglebionych na potencjalne czynniki ograniczajace mobilno$¢ przestrzenna mieszkancéw duzych osrodkow



miejskich w Polsce w trzech rozwazanych profilach czasowych.W celu wykazania zwiazku migdzy cechami mobilnosci (np.
mobilnoscia, dlugoscia i czasem podrézy, podzialem modalnym) a potencjalnymi czynnikami ja ksztaltujacymi (np. poziomem
zagrozenia pandemicznego, presja inflacyjna, konfliktem zbrojnym mig¢dzy Federacja Rosyjska a Ukraina) oraz jego sila
wykorzystane zostang m.in. perceptron wielowarstwowy oraz analiza gléwnych sktadowych.

15. Podczas pigtnastego etapu planuje si¢ "natozenie" wynikOw wczesniejszych prac na bazy danych ITS i dane udostgpnione
przez organizatoréw i operatorOw transportu publicznego, a takze wnioskow z badania ankietowego i wywiadéw pogtebionych
na cechy spoteczno-gospodarcze, powiazania funkcjonalne oraz wzorce rozwoju badanych os§rodkéw miejskich (zdefiniowane
na etapie pigtym).Na tym etapie projektu wykorzystany zostanie synergiczny potencjal potaczenia uniwersalnych danych Big
Data z badaniami ilo§ciowymi i jakoSciowymi w postaci wywiadéw zaprojektowanych bezposrednio pod katem realizacji
gléwnego celu projektu.Umozliwi to wskazanie, czy i w jakim stopniu specyficzny profil miasta determinuje wrazliwos¢ jego
systemu transportowego na zmiany w zachowaniach komunikacyjnych jego mieszkaicow. Pozwoli to takze okresli¢
potencjalna rolg zidentyfikowanych (na etapach 2 i 3) wyr6zniajacych cech miast w wzmacnianiu lub ostabianiu wptywu
poszczegdlnych czynnikéw (wskazanych w trakcie realizacji etapu 4 projektu), potencjalnie ograniczajacych mobilnosé
przestrzenna.

16. Szesnasty etap badania zostanie po§wigcony analizom poréwnawczym w wybranej grupie oSrodkéw miejskich.Poréwnania
beda przeprowadzane w celu okreSlenia cech miast (np. wielko$¢, kondycja spoteczno-gospodarcza, struktura funkcjonalno-
przestrzenna, organizacja transportu publicznego), ktére determinuja tendencjg ich mieszkaicéw do ograniczania mobilnosci
przestrzennej, ze szczegdlnym uwzglednieniem trzech profiléw czasowych zawartych w projekcie.Dodatkowo planuje si¢
systematyczne poréwnanie uzyskanych wynikéw, charakteryzujacych polska rzeczywistos¢ spoteczno-gospodarcza, z
wynikami wiodacych badan dotyczacych podobnych probleméw badawczych realizowanych w innych krajach, zgodnie z
zalozeniami wyboru wskazanymi w opisie pierwszego etapu planu badawczego

17. Ostatni etap projektu (siedemnasty) obejmuje syntezg uzyskanych wynikéw czastkowych oraz koficowe wnioski w
zakresie:

¢ charakterystyki zmian w zachowaniach transportowych mieszkancéw duzych o§rodkéw miejskich w Polsce w trzech
profilach czasowych rozwazanych w projekcie,

e charakterystyki czynnikéw determinujacych ograniczenie mobilnosci przestrzennej mieszkancéw duzych osrodkéw
miejskich w Polsce, ze szczegélnym uwzglednieniem trzech rozwazanych profili czasowych.
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