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Niniejszy artykut rozszerza watek izochrono-
wych analiz dostepnosci transportowej, zawar-
ty w artykule autoréw w jednym z poprzed-
nich numeréw Przegladu Komunikacyjnego
[12]. Przedstawiono propozycje zastosowania
wskaZnika dotyczacego dostepnosci czasowej
do centrum analizowanego obszaru, ktérego
celem jest syntetyczna ocena jakosci obstugi
transportowej. W szczegdlnosci proponowa-
ny wskaznik moze znalez¢ zastosowanie przy
opracowywaniu zaréwno planéw transportu
publicznego, jak i indywidualnego, w miastach
i aglomeracjach.

W badaniach transportowe] dostepnosci
czasowej na szczegolng uwage zastuguje me-
toda izochronowa, polegajgca na wyznaczeniu
linii jednakowej odlegtosci czasowej od dane-
go miejsca. W ten sposéb fatwo jest ocenic¢
zasieg oddziatywania transportu, a takze ja-
ko$¢ obstugi transportowej. Prawdopodobnie
pierwszym autorem izochron byt Sir Francis
Galton [2], ktory w roku 1881 na mapie $wia-
ta wyrysowat obszary o jednakowym czasie
dotarcia z Londynu w przedziatach 10-20-30-
40 i wiecej dni podrdzy. Nastepnie podstawy
teoretyczno-metodyczne konstrukcji izochron
dat W. Schjerning [13]. W Polsce pierwsze pra-
ce dotyczace dostepnosci czasowej pojawity
sie jeszcze przed Il wojna swiatowa (W. Kubijo-
wicz, J. Wasowicz, J. Smolenski i inni).
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Wspotczesnie dostepnos$¢ czasowa jest
powszechnie wykorzystywanym uniwersal-
nym miernikiem w badaniach efektywnosci
uktadéw komunikacyjnych. W literaturze za-
granicznej znalez¢ mozna wiele przyktaddw
zastosowania miar dostepnosci zaréwno w
badaniach [3], [20], jak i praktyce planistycznej
[21]. W ostatnich latach zastosowanie Geo-
graficznych Systeméw  Informacyjnych (GIS)
znacznie ufatwito obliczanie powierzchni ob-
szarow i liczby mieszkaricow w poszczegol-
nych strefach obstugi transportowej (np. [1],
6], [8)).

W literaturze krajowej zagadnieniom ob-
stugi transportowej ludnosci sa poswiecone
prace W. Sobczyk [14], Z. Taylora [18], [19], R.
Guzika [4] oraz T. Komornickiego i in. [5]. Ist-
nieje zgoda co do tego, ze czas potrzebny na
pokonanie odlegtosci moze byc¢ uniwersalnym
miernikiem poziomu obstugi transportowej.
W metodzie izochronowej nalezy podkreslic,
ze czas przejazdu miedzy dwoma punktami
w przestrzeni fizycznej jest uwarunkowany
bardzo wieloma czynnikami, wynikajacymi za-
réwno z cech tej przestrzeni, jak réwniez cech
$rodka transportu i uzytkownika sieci transpor-
towej [17]. Konieczne jest tutaj przyjmowanie
szeregu uproszczen, z ktorych najwazniejsze
jest zatozenie, ze cztowiek dazy do minimali-
zadji czasu przejazdu miedzy zrodtem a celem
podrozy.

Miary oceny dostepnosci transportem
publicznym

Dla celéw poréwnania wariantow sieci trans-
portu publicznego na obszarze gminy, po-
wiatu lub wojewddztwa oraz dla poréwnania
standardu obstugi na réznych obszarach, moz-
na opracowa¢ wskazniki dostepnosci oparte
na catkowitym czasie podrézy do centralnego
punktu obszaru (na przyktad centrum miasta
powiatowego lub wojewddzkiego). Podsta-
wowym narzedziem s tu izochrony catkowi-
tego czasu podrézy transportem publicznym
do celu, uwzgledniajace czas dojscia do przy-
stanku, czas oczekiwania, czas jazdy oraz czas
tracony na ewentualne przesiadki. Mozna na-
stepnie obliczy¢ liczby mieszkancéw w obre-
bie kazdej izochrony, co daje poglad na temat
jakosci obstugi transportowe).

Problemem ze stosowaniem miar bez-
wzglednych, takich jak liczba mieszkancéw
w obrebie danej izochrony n-minutowej, jest
zaleznos¢ wyniku od wielkoci analizowanego
obszaru oraz od rozmieszczenia mieszkancéw
na tym obszarze. Wielko$¢ obszaru ma tutaj na
0got wptyw wprost proporcjonalny — im wiek-
sza (dtuzsza czasowo) izochrona, tym swoim
zasiegiem obejmuje wiekszg liczbe ludnosci.
Natomiast rozmieszczenie ludnosci jest nie-

jednorodne: wystepuje koncentracja lub roz-
proszenie sieci osadniczej i zabudowy, co w
pofaczeniu z przebiegiem izochrony skutkuje
wiekszg lub mniejszg gestoscig zaludnienia w
jej obrebie. Do tego niewystarczajace okazu-
jg sie wskazniki, bazujace wytgcznie na odle-
gtosci euklidesowej [15], pomijajace ztozony
problem poruszania sie z rézng predkoscia na
obszarach zurbanizowanych.

Aby wyniki oceny bylty poréwnywalne,
proponuje sie zastosowanie wzglednej miary
dostepnosci, ktéra odnosi sytuacje rzeczywista
do sytuacji idealnej, ktérg mozna tez okresli¢
jako optymalna. Sytuacja idealna to taka, w
ktorej kazdy mogtby podrézowac do central-
nego punktu obszaru w linii prostej i z predko-
$cig maksymalna dla danego rodzaju transpor-
tu - publicznego lub indywidualnego (V). W
rachunku powinno sie przyjmowac staty czas
korcowy, zwigzany z czasem dojscia i oczeki-
wania, np. t,= 10 min.

Dla wyznaczenia obszaru obstugi danego
osrodka (miasto powiatowe, wojewddzkie) na-
lezy zatozy¢ pewien maksymalny czas podrozy
(t_)do centrum obszaru (na przykfad 50 min).

max’

Wiedy (1):

- rzeczywisty obszar obstugi (S) wyznacza
izochrona t_ . ktorej zasieg jest wyzna-
czony na podstawie rzeczywistej pred-
kosci transportem w réznych kierunkach,
ktora to predkosc jest na ogot zréznicowa-
na co powoduje zakrzywienia izochrony,

- idealny obszar obstugi (S), w warunkach
doskonatej, prostoliniowej dostepnosci o
jednostajnej predkosci, wyznacza izochro-
na o ksztafcie okregu o promieniu:

R=V

max

() O

llustracje graficzng powyzszych ustaler zawie-
ra rysunek 1. Koncepcje poréwnania obsza-
ru w obrebie izochrony idealnej do obszaru
izochrony rzeczywistej przedstawiono po raz
pierwszy w pracy [11].

Problem relacji pomiedzy czasem dojscia
i oczekiwania (t) w stosunku do czasu prze-
jazdu oraz znaczenia tego dla dostepnosci
czasowo-przestrzennej podjety zostat w lite-
raturze juz do$¢ dawno. W Polsce A. Kuklifski
[7] proponowat wprowadzenie zmiennego
wspdtczynnika, wzrastajagcego wraz z malejaca
iloscia kurséw realizowanych w danym czasie,
np. jednego dnia.

Warto zwréci¢ uwage, ze w niektorych
przypadkach zasadne jest stosowanie t,= 0. 53
to sytuacje, w ktérych ocenie podlega jedynie
czas przejazdu danym $rodkiem transportu,
albo gdy nalezy oceni¢ szczegdlne rodzaje
transportu publicznego, jak np. nieregularny
transport taksowkowy. Przyjecie zerowego
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Zagadnienia o

idealny obszar

obstugi =S, R= Vg (ait)

centrum
miasta g

rzeczywisty obszar

izochrona ¢
obstugi = S, mex

1. Idealny i rzeczywisty obszar obstugi w obrebie
izochrony tmax
Zrédho: opracowanie wiasne.

czasu dojscia i oczekiwania jest zasadne réw-
niez w przypadku oceny poruszania sie siecig
drég samochodem indywidualnym. Wéwczas
szczegdlnego znaczenia nabieraja modele
predkosci ruchu, gdyz od ich kwantyfikacji i
kalibracji zalezy mniej lub bardziej wiarygodne
wykreslenie izochrony rzeczywistej. Alterna-
tywnym sposobem sa pomiary rzeczywiste]
predkosci ruchu na odcinkach drég, ale pro-
wadzone metodami tradycyjnymi sg one nie-
zwykle czasochtonne i kosztowne.

Dla potrzeb oceny poziomu obstugi trans-
portowej na danym obszarze proponuje sie
syntetyczny wskaznik pod nazwa stopier
dostepnosci czasowej do centrum obszaru
(w skrocie stopieri dostepnosci; L ). Jest to
miara wzgledna, pokazujaca stosunek liczby
mieszkancédw znajdujacej sie w rzeczywistym
obszarze obstugi M, do liczby mieszkancow
znajdujacych sie w idealnym obszarze obstu-
gi M. Wskaznik ten oznacza odsetek ludnosci,
ktora jest obstuzona w pewnym standardzie
(czas podrézy <t ) w stosunku do ludnosdi,
ktora potencjalnie mogtaby byc tak obstuzona
gdyby zaistniaty warunki do swobodnego po-
ruszania sie w linii prostej do centrum uktadu
z maksymalng predkoscig ruchu. Tak wiec sto-
pien dostepnosci L, wyraza sie ogolnym wzo-
rem (2):

1, =M 100 @)
M

gdzie:

M - liczba mieszkancow znajdujaca sie (za-
mieszkata) w izochronie rzeczywistego
czasu obstugi;

M, - liczba mieszkancow znajdujaca sie (za-
mieszkata) w izochronie idealnego czasu
obstugi czyli wewnatrz okregu o promie-
niv:R=V_ (t  -t).

MozZliwa jest tez alternatywna definicja wskaz-

nika dostepnosci, w oparciu o powierzchnie

obszaru zamknietego izochronami (3):

L :imo , (9] 3)
a Sl
gdzie:
S — obszar zamkniety w izochronie rzeczywi-
stego czasu obstugi;
S,— obszar zamkniety w izochronie idealnego
czasu obstugi o promieniu:
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szmax(tmax_ tr) :

Praktycznym problemem jest wyznaczenie od-

powiednich wielkoscit  orazV_ dladanego

obszaru.

Wskaznik okreslony wzorem (2) mozna
uogdlni¢ dla dowolnej wielkosci t - czasu
dojazdu do centrum analizowanego obszaru.
Uzyskujemy wtedy funkcje stopnia dostepno-
sci L (t), ktora wyraza sig wzorem (4):

L,(f)= Mloo , [%] 4

M,(0)

gdzie:

M (t) - liczba mieszkancow znajdujaca sie (za-
mieszkata) w izochronie t rzeczywistego
czasu obstugi;

M, (t) - liczba mieszkaricow znajdujaca sie (za-
mieszkata) w izochronie t idealnego czasu
obstugi o promieniu:

R)=V_ (t-t).

Analogiczny wzér mozemy wyprowadzi¢ dla

powierzchni, zamiast zmiennych M (t) i M(t)

podstawiajac odpowiednio S (t) i S(t), 1. po-

wierzchnie obszaru znajdujace sie w izochro-
nach rzeczywistego i idealnego czasu obstugi.

Dla okredlenia dostepnosci transportem
publicznym do celu, proponuje sie rozwazyc
nastepujace miary oparte o catkowity czas po-
drézy:

- izochrony catkowitego czasu podrézy —
np. 30 min, 45 min, 60 min,

- liczba mieszkancéw w obrebie izochron
30 min, 45 min, 60 min,

- odsetek mieszkarncow w obrebie izochron
30 min, 45 min, 60 min (w stosunku do
catkowitej populacji miasta lub regionu),

- wzgledny stopien dostepnosci w obrebie
izochrony t . oraz 30 min, 45 min, 60 min
(poréwnanie pomiedzy wartosciami licz-
by mieszkancéw obliczonymi dla izochro-
ny rzeczywistej i idealnej).

Wskazniki efektywnosci
transportowo-osadniczej

W nastepnej kolejnosci skonstruowano dwa
wskazniki efektywnosci transportowo-osadni-
czej, ktére moga stuzy¢ do oceny réznic w po-
ziomie obstugi transportowej poszczegélnych
rejonéw miasta czy aglomeradji:

1) stosunek idealnego do rzeczywistego czasu
podrézy z danego rejonu do centrum obszaru,
przy czym czasy podrézy s usrednione dla da-
nego rejonu. Stosunek ten dla rejonu j wyraza
sie wzorem (5):

n=tn /1) Q

gdzie:

tr, - rzeczywisty czas podrézy do centrum z
rejonu j,

ti, - idealny czas podrozy do centrum z rejonu j,

2) teoretyczne straty czasu podrézy dla da-
nego rejonu, réwne bezwzglednej rdznicy
czasow rzeczywistego i idealnego dla danego
rejonu, przemnozonej przez liczbe mieszkan-
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céw rejonu. Straty czasu dla rejonu j wyrazaja
sie wzorem (6):

Dt = (tr/.—t'ij.) ’ M. (6)

gdzie:
M, - liczba mieszkancow rejonu j.

Przyktady zastosowania wskaznikow

Ponizej przedstawiono przyktady obliczer wy-
branych wskaznikéw dla réznych przypadkow
(miasto, aglomeracja). W przypadku wskaznika
stopnia dostepnosci czasowej dla Warszawy, w
przyktadach obliczeniowych wykorzystany jest
model i prognozy ruchu dla aglomeracji war-
szawskiej. Nastepnie przedstawiono analizy
wykonane na podstawie jednego z modutéw
projektu Trendy Rozwojowe Mazowsza [16],
realizowanego w Instytucie Geografii i Prze-
strzennego Zagospodarowania PAN dla Ma-
zowieckiego Biura Planowania Regionalnego,
wykorzystujace wskaznik dostepnosci do cen-
trum Warszawy. W studium tym zajmowano
sie indywidualnym transportem samochodo-
wym, stad w stosunku do poprzednich analiz
nie brano pod uwage czasu dojécia i oczekiwa-
nia na srodek transportu, tj. przyjeto t, = 0 min.

Stopien dostepnosci czasowej transportem
publicznym w Warszawie

Rysunek 2 przedstawia zaleznos¢ catkowitego

czasu podrézy transportem publicznym z réz-

nych rejondw komunikacyjnych do centrum

Warszawy w funkcji odlegtosci w linii prostej.

Na tej podstawie mozna wyznaczy¢ parametry

modelu dostepnosci, opisanego w poprzed-

nim punkcie:

- predkos¢ maksymalna transportu pu-
blicznego: V=27 km/h,

- maksymalny akceptowalny czas podrézy:
t = 20min,

- czas koncowy: t,= 10 min.

Przy powyzszych zatozeniach wykonano na-

stepujgce obliczenia:

- promien idealnego obszaru obstugi: R
=27'(50-10)/60 = 18,0 km,

- liczba mieszkaricow w idealnym obszarze
obstugi: M, =1 617 000 mieszkarcow,

- liczba mieszkancédw w obrebie izochrony
50 min: M = 1524 000 mieszkancow.

W wyniku obliczen przy tych zatozeniach

otrzymujemy nastepujacy wynik:

- stopien  dostepnosci

publicznym  do  centrum

L,=1524000/1617 000 = 94,2%.

transportem
Warszawy:

Dostepnosc czasowa transportem
indywidualnym w obrebie aglomeracji
warszawskiej

Dla potrzeb analizy przyjeto wskaznik bedacy
stosunkiem czasu podrézy idealnej (optymal-
nej) do rzeczywistej, wykonywanej indywi-
dualnym transportem samochodowym. Przy
tym w warunkach idealnej dostepnosci prze-
strzennej, zasiegi izochron sg ekwidystantami,
uzaleznionymi jedynie od zaktadanej predko-
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$ci ruchu. W przypadku indywidualnego trans-
portu samochodowego przyjeto trzy warianty
predkosci, wynoszace 45, 60 i 90 km/h. Ostat-
nia predko$¢ ma charakter poglagdowy, gdyz w
obrebie miasta trudno sobie wyobrazi¢ mozli-
wos¢ dotarcia do scistego centrum z takg pred-
koscia. Predkos¢ taka ma jednak uzasadnienie
poza granicami miasta, gdzie jest mozliwa
swobodna rozbudowa drég o wysokich para-
metrach techniczno-funkcjonalnych.

Mape izochron rzeczywistych dla umiarko-
wanej kongestii (zattoczenia) przedstawiono
na rysunku 3. Najstabiej przejezdne sg obszary
centrum Warszawy, a nastepnie rejony pomie-
dzy gtéwnymi trasami wylotowymi. Na rycinie
izochrony odginaja sie, co jest coraz bardziej
wyrazne im wieksze oddalenie od centrum
stolicy. W rezultacie wynoszacy okoto 60 minut
czas dojazdu z Wyszkowa, ktdre to miasto jest
oddalone od centrum w linii prostej o 48 km,
jest poréwnywalny do czasu dojazdu z Otwoc-
ka (23 km). W sumie obraz izochron ukfada sie
gwiazdzi$cie wokdt Warszawy.

Pogladowa mape przedstawiajaca zasieg
izochrony idealnej 60 minut (w wariantach
45 km/h, 60 km/h i 90 km/h) oraz odpowiada-
jacej jej izochrony rzeczywistej w warunkach
umiarkowanej kongestii przedstawiono na
rysunku 4. Podstawowe wskazniki ilosciowe,
obrazujace wyrdéznione izochrony, przedstawia
tabela 1.

Natomiast wskaZzniki dostepnosci czasowej
obrazujace wzajemne relacje, przedstawiajg
sie nastepujaco (tabela 2):

Nastepnie obliczono wartosci  dwadch
wskaznikow efektywnosci transportowo-osad-
niczej zdefiniowanych wzorami (5) i (6). Wyniki
dla gmin wokét Warszawy zaprezentowano
na rysunku 5. Rozktad przestrzenny pierw-
szego wskaznika (stosunek czasu idealnego
do rzeczywistego) nawiazuje do uktadu drog
szybkiego ruchu. Najgorsze wartosci charak-
teryzujg obszary o najnizszych $rednich pred-
kosciach, zwigzanych z kongestia, tj. centrum
Warszawy. Na tym obszarze warto$¢ wskaznika
nie przekracza 30%. Przy tym znacznie gorzej
wypada lewobrzezna cze$¢ Warszawy. W miare
oddalania sie wskaZnik przyrasta, przekraczajac
cezure 50% w okolicach Mszczonowa, Gréjca,
Zelechowa, Broku i Zakroczymia. Wzdtuz drog
ekspresowych, w zwiazku ze $rednig predko-
$cig powyzej 90 km/h (co wynika z przyjetego
modelu predkosci ruchu), wskaznik efektyw-
nosci,nadrabia” wczesniejsze opdznienia.

Ponadto zestawiono liczby mieszkaricow w
poszczegdlnych strefach na wykresie kumula-
tywnym (rys. 6). Réznice w czasie dojazdu do
centrum Warszawy pokazujg na duze dyspro-
porcje. Réznica przy izochronie 60 min urasta
do 1,8 mIn oséb. Méwiac inaczej jest to dodat-
kowa liczba oséb, ktére mogtyby dojecha¢ do
centrum Warszawy w ciggu godziny, gdyby nie
ograniczenia predkosci ruchu, wynikajace z za-
ttoczenia, organizacji ruchu oraz parametréw
techniczno-funkcjonalnych i przebiegu drég.

Na podstawie przeprowadzonych obliczer
mozna wyciaggna¢ pewne wnioski odnosnie
sprawnosci - systemu  transportowo-osadni-
czego Obszaru Metropolitalnego Warszawy.
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2. Czas podrdzy transportem publicznym do centrum Warszawy w funkgji
odlegtosciw linii prostej. Zrédto: opracowanie wiasne.
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3. Izochrony rzeczywistego dojazdu samochodem osobowym do centrum Warszawy
przy umiarkowanej kongestiiw 2010 .
Zrédto: opracowanie wiasne (materiaty projektu Trendy Rozwojowe Mazowsza).

Na obszarze rdzeniowym wynosi ona okoto
jednej trzeciej, a w strefie podmiejskiej okoto
potowy mozliwej do uzyskania teoretycznie
efektywnosci. Stosunkowo niska wartos¢ dla
obszaru centralnego nie powinna dziwic,
gdyz obstuga Srodmiescia transportem indy-
widualnym nie jest celem przyjetej strategii
Zréwnowazonego rozwoju systemu transpor-
towego miasta [9]. Natomiast poprawy mozna
oczekiwac¢ w sprawnosci tras obwodowych i
wylotowych. Przecietna predko$¢ poruszania
sie indywidualnym samochodem osobowym
na obszarze aglomeracji w kierunku do- i
odsrodkowym  (miasto-strefa zewnetrzna) w
wysokosci 20-30 km/h powoduje utrudniong
osiggalnos¢ miejsc zrodtowych i docelowych
Oraz nie sprzyja nawigzywaniu i umacnianiu

relacji réznego typu. Wynika to zaréwno z nie-
dostatecznego rozwoju sieci drogowej, w tym
niezadowalajacej przepustowosci tras wyloto-
wych, jak tez silnego rozproszenia zabudowy.
Powaznym problemem jest tez niedopasowa-
nie miejsc pracy i zamieszkania, wymuszajace
koniecznos¢ odlegtych przemieszczen [10]. W
konsekwencji czynniki te prowadza do ostabia-
nia spéjnosci przestrzennej obszaru aglomera-
¢ji. Niedostateczna wydolno$¢ sieci drogowe;j
rzutuje tez negatywnie na przeptyw bodzcéw
rozwojowych w kierunku zewnetrznym. Stre-
fa korzystnego najsilniejszego oddziatywania
zbiega sie zizochrong 30-35 minut dojazdu do
centrum stolicy.

Réznica idealnego i rzeczywistego czasu
dojazdu odniesiona do liczby mieszkarncow
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4. Zasieg izochrony idealnej 60 min i rzeczywistej 60 min na Obszarze Metropolitalnym Warszawy
w 2010 1. Zrédfo: opracowanie wiasne.

Tab. 1. Powierzchnia i ludnos¢ w wyrdznionych kategoriach izochron dojazdu
do Warszawy samochodem osobowym (2010)

Izochrona samochodowa
Idealna 60' (90 km/h)
Idealna 60' (60 km/h)
Idealna 60' (45 km/h)

Zapis zgodnie ze wzorem (4)

Si (60), Mi (60)

Rzeczywista 60' Sr (60), Mr (60)

Zrédto: opracowanie wiasne

Powierzchnia (km?) Liczba mieszkaricow (tys.)

25446 4417
11309 33m
6362 2974
3723 2610

Tab. 2. Wskazniki stopnia dostepnosci czasowej Warszawy (2010)

Wskaznik

Udziat rzeczywistej izochrony samochodowej w idealnej 60' (90 km/h)
Udziat rzeczywistej izochrony samochodowej w idealnej 60' (60 km/h)

Udziat rzeczywistej izochrony samochodowej w idealnej 60' (45 km/h)
Zrédto: opracowanie wtasne

gmin pokazuje bezwzglednga skale utraconych
korzysci. Jest ona najwyzsza w strefie przylega-
jacej do granic administracyjnych stolicy, gdzie
zaludnienie jest najwieksze, a strata w stosun-
ku do idealnego (optymalnego) czasu dojazdu
stosunkowo znaczna. Warto tu zwréci¢ uwage,
Ze wartosci straconych osobogodzin tatwo jest
przeliczy¢ na wymierne koszty, stosujac np.
przeliczniki opracowane przez Instytut Badaw-
czy Drég i Mostéw, w ktorych warto$¢ pieniez-
na osobogodziny jazdy samochodem zostafa
oszacowana na 28 zt. Szacunki wykonane we
wzmiankowanym projekcie ,Trendy Rozwo-
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Wartos¢ wskaznika

w powierzchni w liczbie mieszkancow
S, (60) M, (60)
L,(60)="2"2100 =
. (60) 5.(60) L,(60) M’(60)100
14,6% 59,1%
32,9% 78,8%
58,5% 87,8%

jowe Mazowsza" pokazuja, ze roczne straty z
tytutu niskiej predkosci ruchu w przejazdach
transportem indywidualnym (samochodem
osobowym) z obszaru catego wojewddztwa
mazowieckiego do Warszawy i z powrotem dla
dojazdéw do pracy moga wynosi¢ 2,1 mlid zt
rocznie [16]. W tym kontekscie interesujace by-
toby zbadanie, jakie bytyby ekonomiczne efek-
ty substytucji tych przejazddw transportem
zbiorowym oraz jaki jest wptyw rozproszenia
zabudowy na koszty obstugi sieci drogowej i
transportu oraz na kongestie ruchu.

ﬁrzeglqd komunikacyjny

Whioski

Przeprowadzone analizy teoretyczne i oblicze-
nia pozwalaja na wyciagniecie nastepujgcych
whnioskow:

- miary dostepnosci czasowej transportuy,
zaréwno publicznego, jak i indywidualne-
go, pozwalaja na ocene ilosciowa istnieja-
cych i planowanych systemoéw transpor-
towych,

- problem badawczy polega na tym, jak
ustali¢ parametry okreslajace stan idealny
(pozadany), tj. szczegdlnie maksymalng
predkos¢ transportu publicznego oraz in-
dywidualnego, czasy koricowe oraz mak-
symalny akceptowany czas podrézy,

- wydaje sie, ze w celu ustalenia powyz-
szych parametréw niezbedne jest prze-
prowadzenie badan ankietowych wsréd
pasazeréw transportu publicznego w kil-
ku miastach réznej wielkosci,

- badane i przedstawione miary dostepno-
$ci nie uwzgledniaja podrézy multimo-
dalnych, w tym korzystania z réznych ro-
dzajow transportu, parkingdw Park & Ride
oraz Bike & Ride (system roweru miejskie-
go Veturilo) umozliwiajacych przesiadke z
transportu indywidualnego na zbiorowy,

- prezentowana analiza dostepnosci czaso-
wej w miare potrzeb moze byc¢ uszczegé-
fawiana pod wzgledem zatozen. Dotyczy¢
to moze zarbwno bardziej pogtebionych
charakterystyk popytu (np. struktury de-
mograficznej i gospodarstw domowych),
jak tez mozliwosci wyboru srodka trans-
portu z uwagi na jego dostepnos¢ oraz
najkrotszy lub najtanszy czas przejazdu.

Przedstawione wyniki liczbowe dla Warszawy
nalezy traktowac z pewna rezerwa, jako ze licz-
by mieszkaricéw oszacowano na podstawie
podziatu obszaru badania na rejony komu-
nikacyjne, a wiec w stosunkowo duzych jed-
nostkach przestrzennych. Aby uzyska¢ wynik
doktadniejszy, nalezatoby skorzysta¢ z bazy
danych zawierajacej rozmieszczenie mieszkan-
cOw w poszczegdlnych budynkach mieszkal-
nych lub rejonach spisowych. €
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6. Wykres kumulatywny liczby ludnosci (lewa skala) w zaleznosci od odlegtosci czasowej do centrum
Warszawy w wariancie idealnym (czerwona linia przerywana) i rzeczywistym (czerwona linia ciggta)
w 2010r. oraz ich wzajemny stosunek, obrazujqcy procentowy udziat ludnosci ,rzeczywistej” w ,ideal-
nej” (niebieskie stupki, prawa skala). Obliczenia dla izochrony idealnej 60 km/h
Zrédlo: opracowanie wiasne (materiaty projektu Trendy Rozwojowe Mazowsza).
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