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Planning new public transport line based on accessibility criteria
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Streszczenie: Zmiana postrzegania roli transportu publicznego oraz postepujgce procesy urbanizacyjne w polskich miastach sprawiaja, ze
rozwdj sieci tramwajowych i autobusowych staje sie obecnie priorytetem. Wydaje sie, ze jednym z kluczowych elementéw mogacych przy-
czynic sie do wzrostu liczby pasazerdw, jest w szczegdlnosci poprawa dostepnosci. Celem artykutu jest ukazanie mozliwosci wykorzystania
miar dostepnosci w procesie planowania rozwoju sieci transportu zbiorowego na obszarach zurbanizowanych. Za obszar analiz wybrane
zostato osiedle Swierczewo potozone w potudniowej czesci Poznania. Przeprowadzone analizy pokazujg, ze dzieki zastosowaniu propono-

wanej metodyki mozliwe jest wskazanie najkorzystniejszego przebiegu linii autobusowej. Warto wiec wykorzystac tego typu badania przy
podejmowaniu decyzji o kierunkach rozwoju sieci transportowych.
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Stowa kluczowe: Dostepnos¢; Transport publiczny; GIS

Abstract: The changing role of public transport in Polish cities and contemporary urbanisation processes seem to be the most important
reasons of the rapid development of bus and tram networks in last years. Especially, some improvements in accessibility level are recognized
as key factors, which could attract new passengers. Therefore, the main aim of this article is to present a methodology based on accessibility
measures which could be used in the process of planning the development of public transport network. Swierczewo district in southern
part of Poznan was adopted as an research area. Conducted analyses showed that proposed method could help in the selection of optimal
bus line and stops location. The conclusion is that such an objective approach should be taken into account when the decisions on the

future of public transport networks will be made.

Keywords: Accessibility; Public transport; GIS

W Polsce od kilku lat zaobserwowac
mozna stopniowg zmiane postrzegania
roli transportu zbiorowego na obsza-
rach duzych osrodkéw miejskich. Prze-
staje sie on jawic¢ jedynie jako ustuga
publiczna o charakterze socjalnym. Co-
raz wiekszg uwage przyktada sie z kolei
do jego pozytywnych oddziatywan na
przestrzen zurbanizowana. Silnie akcen-
towana jest rola transportu publiczne-
go w rewitalizacji poszczegolnych dziel-
nic [5, 18, 34]. Wérod wiodarzy miast i
urzednikow poprawia sie $wiadomos¢
dotyczaca potencjalnych korzysci pty-
nacych z wprowadzania priorytetéw dla
tramwajow i autobuséw (przy jedno-
czesnym wprowadzaniu pewnych ogra-
niczen dla indywidualnego transportu
samochodowego). Wsréd tych korzysci
wymienia sie m. in.,odzyskiwanie” prze-
strzeni o charakterze publicznym [29],

spadki poziomodw emisji zanieczyszczen
i hatasu [13, 36], poprawe poziomu bez-
pieczenstwa [23], likwidacje ograniczen
dla ruchu pieszego [32].

W efekcie w wielu miastach coraz
bardziej zdecydowanie stawia sie na
promocje i rozwdj transportu publicz-
nego. Ma to zacheci¢ wiekszg liczbe
mieszkarncow do korzystania z autobu-
sow, tramwajow czy kolei miejskich w
codziennych dojazdach. Pomystéw na
konkretne rozwigzania, ktore zwiekszy-
tyby role transportu publicznego jest
duzo. Wydaje sie jednak, ze jednym
7 podstawowych warunkéw wzrostu
jego popularnosci jest przemyslany roz-
woj sieci pofgczen, ktory doprowadzi
do poprawy jego dostepnosci [24]. Ma
to szczegdlne znaczenie w kontekscie
postepujgcego zjawiska rozlewania sie
miast [7]. Warto w tym kontekscie zasta-
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nowi¢ sie nad zasadami optymalizacji
sieci potgczen i metodami, w oparciu
o ktére, mozna by wyznaczy¢ kierun-
ki przysztego rozwoju transportu pu-
blicznego. Wydaje sie, ze do tej pory w
pierwszej kolejnosci kierowano sie po-
stulatami lokalnych spotecznosci (co w
gruncie rzeczy wydaje sie stuszne), cho¢
w wielu przypadkach stosowano po
prostu,metode prob i btedéw’”. Brakuje
natomiast obiektywnych narzedzi, ktére
mogtyby stanowic istotny element uzu-
petniajacy, wykorzystywany w procesie
decyzyjnym.

Gtéwnym celem artykutu jest ukaza-
nie mozliwosci zastosowania miar do-
stepnosci jako elementu pomocniczego
w planowaniu rozwoju sieci transportu
zbiorowego. Przeprowadzona analiza
dotyczy oceny przebiegu nowej linii
transportu publicznego w trzech zapro-
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ponowanych wariantach. Za gtéwne
kryterium uznano poziom dostepnosci
przystankow autobusowych. Wszystkie
analizy przeprowadzono dla obszaru
osiedla Swierczewo potozonego w po-
tudniowej czesci Poznania (do analizy
wiaczono réwniez tereny potozone po-
miedzy Swierczewem a centrum miasta
~ fragmenty osiedli Gorczyn oraz Sw.
tazarz).

Dostepnosc i sposoby jej pomiaru

Dostepnos¢ jest terminem pojawiaja-
cym sie niezwykle czesto w odniesie-
niu do dziatalnosci transportowej (do-
stepnos¢ transportowa), ale réwniez w
odniesieniu do réznych innych dziafal-
nosci (dostepno$¢ miejsc pracy, szkot,
szpitali, kin, itd.). W wielu opracowa-
niach strategicznych na poziomie lokal-
nym czy regionalnym poprawa dostep-
nosci stanowi jeden z gtownych celow
rozwojowych (np. [27, 30]). Pojawiajg sie
réwniez liczne opracowania naukowe i
eksperckie, w ktérych autorzy analizujg
dostepnos¢ poszczegolnych miast [35],
regionow [11], kategorii obiektow [16]
czy ustug [12, 31]. Jednoczesnie jednak
w dalszym ciggu nie jest to termin jed-
noznaczny i niejednokrotnie uzywany
w niewtasciwych kontekstach (w tym
np. czesto mylony z mobilnoscig — por.
[4]).

Najczesciej spotykane definicje utoz-
samiajg dostepnos¢ z pewng fatwoscia
w osiggnieciu danej lokalizacji [3, 19,
20], z mozliwoscia zajscia interakgji [10,
14] czy tez z mozliwoscig uczestnictwa
0s6b w pewnych aktywnosciach [2]. Ta-

ekwidystanty "kolowe"

kie pojmowanie dostepnosci sprawia,
ze jej poziom okresla sie najczesciej na
podstawie odlegtosci (fizycznej, cza-
sowej lub ekonomicznej) pomiedzy
dwoma punktami w przestrzeni. Warto
jednak zauwazy¢, ze o tatwosci dotar-
cia w dane miejsce decyduje nie tylko
dystans, ale rowniez i inne elementy
takie jak sposdb zagospodarowania
przestrzeni, w ktorej realizowane sg
przemieszczenia, cechy osobowe po-
drézujacego, specyfika przemieszczenia
i punktu docelowego, a nawet aktualny
stan pogody. Poziom dostepnosci do
wybranych lokalizacji moze by¢ wiec
inny w przypadku réznych grup spo-
tecznych, srodkéw transportu, por dnia
itd. Takie podejscie utrudnia znaczaco
pomiar jej poziomu. W efekcie, przy roz-
nego rodzaju analizach najczesciej sto-
suje sie pewne uproszczenia.

W przypadku transportu publiczne-
go, w badaniach nad poziomem do-
stepnosci pod uwage bierze sie najcze-
Sciej przebieg linii (metra, kolei miejskiej,
tramwajowych, autobusowych), loka-
lizacje przystankéw i celow podrézy, a
pomija indywidualnego cechy pasaze-
réw i inne trudne do pomiaru elementy.
Obraz poziomu dostepnosci transportu
publicznego w danym miescie, regio-
nie czy kraju jest wiec zawsze pewnym
uproszczeniem sytuacji faktycznej. Istot-
ne wydaje sie jednak, by w badaniach
uwzgledni¢ mozliwie wiele aspektow
wptywajacych na poziom dostepnosdi,
tak by uzyskany obraz byt jak najblizszy
sytuacji rzeczywistej.

Warto przy tym zauwazyc, ze dostep-
nos¢ transportu publicznego mozna

ekwidystanty "kolowe"
(uwzgledniony WWD=1,25)

rozpatrywa¢ w dwoch ujeciach [6, 22].
Z jednej strony analizuje sie mozliwos¢
dotarcia do przystankéw lub srodkow
transportuy, a z drugiej fatwos¢ dostania
sie do ostatecznego celu podrézy (np.
dostepnos¢ centrum miasta przy ko-
rzystaniu z transportu publicznego). W
pierwszym przypadku uwzglednia sie
jedynie droge dotarcia do przystanku.
Z kolei w drugim podejsciu na poziom
dostepnosci celu podrézy sktadajg sie
m. in. dostepnos¢ przystankdw/srod-
kow transportu, charakterystyka same-
go przemieszczenia (w tym konieczne
przesiadki), dostepnos¢ celu podrozy
PO opuszczeniu srodka transportu.

Dla uzyskanie petnego obrazu do-
stepnosci (w regionie, w miescie, itd.)
stosuje sie rézne metody (wiecej [28]).
Wydaje sie, ze najczesciej w réznego
rodzaju analizach pojawiaja sie ekwidy-
stanty lub izochrony wyznaczane wokot
przystankow transportu publicznego w
postaci okregdw o okreslonym promie-
niu (por. [26]). Nie uwzglednia sie wtedy
rzeczywistych drég dojscia do przystan-
kow — pomijane sg wszelkie bariery (np.
ogrodzenia, cieki wodne, linie kolejowe)
i wydtuzenia drogi wynikajace z ksztat-
tu sieci drogowej. W efekcie otrzymane
wyniki moga by¢ w pewnym stopniu
zafatszowane. Pewnym rozwigzaniem
tego problemu jest zastosowanie prze-
licznika, dzieki ktoremu uwzglednione
zostaje Srednie wydtuzenie drogi na
analizowanym obszarze. Moze sie on
znaczaco rézni¢ w przypadku obsza-
réw o odmiennej specyfice, co wynika
7 typu zabudowy i rozmieszczenia sieci
drogowej. Badania przeprowadzane w

ekwidystanty "Kkorytarzowe"
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1. Poréwnanie zasiegéw przystankéw wyznaczonych za pomocq réznych metod. Zrédfo: opracowanie wiasne
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réznych osrodkach pokazuja, ze najcze-
sciej wspotczynnik wydtuzenia drogi
wynosi od 1,15 do 1,35 (por. [6, 21, 33]).
Oznacza to, ze faktyczna droga dojscia
do przystanku jest srednio o 15% do
35% dtuzsza niz odlegtos¢ mierzona
w linii prostej (ryc. 1). W dalszym ciagu
jest to jednak pewne uproszczenie sy-
tuadji rzeczywistej (dla poszczegdlnych
lokalizacji w obrebie jednego miasta
wskaznik moze sie roznic¢ o kilkadziesiat
procent). Wydaje sie jednak, ze jego sto-
sowanie moze by¢ uzasadnione np. w
badaniach prowadzonych na poziomie
regionalnym lub w duzych osrodkach
miejskich i aglomeracjach (m. in. ze
wzgledu na znaczne skomplikowanie
sieci drogowej).

/nacznie rzadziej w badaniach po-
ziomu dostepnosci stosuje sie pomiary
w oparciu o rzeczywiste drogi dojscia
do przystankéw. Wynika to z duzego
stopnia skomplikowania takich analiz,
a w przesztosci byto takze zwiazane z
brakiem odpowiednich danych Zrodfo-
wych i oprogramowania. Jeden z pierw-
szych takich modeli (wykorzystujacy
mozliwosci GIS) zostat zaproponowany
przez Yigitcanlara i in. [37]. W analizie
przeprowadzonej dla obszaru miasta
Gold Coast (w Australii) poziom dostep-
nosci przystankéw zostat wyznaczony
w oparciu o realng sieci drog i $ciezek.
W efekcie wyznaczone zasiegi miaty po-
sta¢ korytarzy biegnacych wzdtuz tych
drog (ryc. 1). Wydaje sie, ze takie rozwig-
zanie stosunkowo najlepiej ukazuje fak-
tyczny poziom dostepnosci i szczegol-
nie w opracowaniach wielkoskalowych
(np. dla dzielnic, osiedli, matych miast).
Warto wiec rozwazy¢ zastosowanie
tego typu analiz dostepnosci przy pla-
nowaniu konkretnych rozwigzan zwia-
zanych z rozwojem sieci transportu pu-
blicznego na poziomie lokalnym.

Metodyka i obszar badan

W opracowaniu zdecydowano sie wy-
korzystac zasiegi ,korytarzowe" do ana-
lizy poziomu dostepnosci transportu
publicznego w obrebie jednej z pery-
feryjnych czesci Poznania. Weryfikacji
poddano obecny ksztatt sieci (ryc. 2),
a takze trzy proponowane warianty
zmian (polegajace na wprowadzeniu
nowej linii autobusowej tgczacej obszar
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analiz z centrum Poznania). Poszczegél-
ne mozliwosci przebiegu trasy zostaty
przedstawione na rycinie 3, a ich cha-
rakterystyka — w tabeli 1.

Za obszary cechujace sie dobrg do-
stepnoscia w  kazdym z wariantow
uznano te, ktére byly oddalone od
przystankdw maksymalnie o 400 me-
trow (por. [1, 25, 33, 38]) i znajdowaty
sie bezposrednio przy drogach (a takze
innych sciezkach, trasach, ciggach do-
stepnych dla pieszych). Dane Zrodtowe
(sie¢ drogowa, budynki) pozyskano z
bazy danych obiektéw topograficznych
i uzupetniono informacjami z serwisu
OpenStreetMap.

W analizach w pierwszej kolejnosci
dla kazdego z wariantéw wyznaczono
obszary z dostepem do transportu pu-
blicznego. Okreslono réwniez tereny, na
ktérych dzieki nowej linii zwiekszytby

sie poziom dostepnosci. Drugi etap po-
legat na oszacowaniu liczby budynkéw
oraz liczby mieszkancéw dla kazdego z
wyznaczonych obszaréw. Na tej podsta-
wie oceniono zasadno$¢ wprowadze-
nia proponowanej linii autobusowej i
jej przebieg. Umozliwito to wskazanie
obiektywnie najlepszego z wariantow.
Na miejsce badan wybrano obszar w
potudniowej czesci Poznania obejmuja-
cy przede wszystkim osiedle Swiercze-
wo. Do analizy wtaczono réwniez tere-
ny pofozone pomiedzy Swierczewem
a centrum Poznania (w celu ukazania
przebiegu catej planowanej trasy auto-
busowej). Gtownym argumentem, ktory
wptynat na wybodr obszaru badan byt
fakt, ze obszar Swierczewa cechuje sie
stosunkowo stabym poziomem dostep-
nosci transportu publicznego (por. ryc.
2) i jednoczesnie istnieje tam kilka moz-
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Tab. 1. Charakterystyka sieci transportu publicznego na analizowanym obszarze
(wraz z proponowanymi zmianami)

Powierzchnia zasiegu 400 metrow

; Liczba przystankow
> Dhugosc pro- Przewidywany (wkm?)
Siec e — «zas przejazdu o
autobusowa linii (w km) (wjedngstrone,  na proponowanej na caym T a calego
wmin.) - analizowanym R analizowanego
linii wanej linii
obszarze obszaru

bez zmian 34 - 5,61
w wariancie 1. 12,82 23 15 37 2,32 5,84
w wariancie 2. 15,85 26 16 40 2,80 5,99
W wariancie 3. 13,40 26 15 40 2,49 6,12

Zrédfo: opracowanie wiasne

liwosci przysztego rozwoju sieci auto-
busowej. W 2015 roku (wg danych GEO-
POZ) obszar Swierczewa zamieszkiwato
14.230 osob. W efekcie byto ono naj-
wiekszym osiedlem z zabudowa jedno-
rodzinng na obszarze Poznania. Swier-
czewo pofozone jest bezposrednio przy
potudniowe] granicy miasta (wspolnej z
gming Lubon), w bliskiej odlegtosci od
autostrady A2 i jednie ok. 5 km od cen-
trum Poznania. Pomimo tej stosunkowo
korzystnej lokalizacji, poziom obstugi
transportem publicznym na osiedlu wy-
daje sie niewystarczajacy. W efekcie, jak
wskazujg wyniki badan przeprowadzo-
nych na potrzeby Planu Transportowe-
go Aglomeracji Poznanskiej [27] udziat
publicznym transportem zbiorowym w
przemieszczeniach w ramach osiedla
wynosi zaledwie 31,9% (w catym Pozna-
niu 41,0%). Z kolei odsetek zmotoryzo-
wanych gospodarstw domowych na
Swierczewie to az 69,4%, podczas gdy
w catym Poznaniu wynosi on $rednio
jedynie 52,9%.

Teren osiedla obstugiwany jest przez
sze$¢ linii autobusowych. Przyznac jed-
nak trzeba, ze czestotliwos¢ kurséw po-
szczegolnych linii jest bardzo zréznico-
wana, a trzy linie przejezdzajg skrajem
osiedla niejako ,przy okazji’, gdyz ich
podstawowym zadaniem jest obstuga
sgsiednich gmin — Lubonia i Komornik).
Warto zauwazy¢, ze autobusy porusza-
ja sie gtéwnie po drogach potozonych
na obrzezach Swierczewa i w efekcie
centralna cze$¢ osiedla nie jest obstugi-
wana transportem publicznym (ryc. 2).
Jednoczesnie zadna z istniejgcych linii
nie zapewnia bezposredniego potacze-
nia osiedla z centrum Poznania — dowo-
73 one pasazeréw do petli tramwajo-
wych potozonych w potudniowej czesci
Poznania (wezty Gérczyn i Debiec). War-
to wiec w tym kontekscie zadac pytanie
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0 mozliwos¢ poprawy tej sytuacji oraz
mozliwe kierunki rozwoju sieci pofa-
czen autobusowych na tym obszarze.

Przewidywana zmiana poziomu
dostepnosc sieci przystankow

Dzieki wyznaczeniu zasiegow wokot
przystankow transportu publicznego
zlokalizowanych na obszarze analiz
oraz wzdtuz proponowanej nowej linii
autobusowej, mozliwe byto przeanali-
zowanie zasadno$¢ przebiegu kazdego
7 trzech rozwazanych wariantéw. Pod-
stawg oceny byfa nie tylko powierzch-
nia obszaréw cechujacych sie dobrym
poziomem dostepnosci, ale rowniez
rozmieszczenie zabudowy oraz ludno-
$ci na obszarze badan. Uzyskane wyniki
zaprezentowano w tab. 2 oraz na ryci-
nach 3i4.

W kazdym z proponowanych warian-
téw wprowadzenia nowej linii autobu-
sowej poziom dostepnosci transportu
publicznego ulegtby poprawie. Jednak-
ze potencjalne korzysci sg mocno zroz-
nicowane w zaleznosci od przebiegu
wyznaczonych tras. Dostepnos¢ trans-
portu publicznego zasadniczo nie po-
prawi sie, jezeli wprowadzona zostanie
nowa linia autobusowa w wariancie 1.
(ryc. 3). Mieszkancy Swierczewa zyskaja
dzieki niej bezposrednie potgczenie z
centrum miasta, jednak ich drogi doj-
$cia do przystankéw zasadniczo nie ule-
gng skréceniu. Dostepnos¢ transportu
publicznego poprawi sie jedynie na ob-
szarach w bezposredniej bliskosci dwor-
ca PKP (w rejonie ulicy Kolejowej). Linia
autobusowa w tym wariancie zapewni
bezposrednie pofgczenie do centrum
dla mieszkancow z 1,4 tys. budynkow
(czyli w przyblizeniu dla 8,5 tys. 0sob).
Jednakze wiekszo$¢ z tych budynkéw
znajduje sie juz w bezposredniej blisko-
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$ci przystankéw obstugiwanych przez
inne linie autobusowe. W efekcie do-
step do transportu publicznego zyska
dzieki temu potaczeniu (i nowym przy-
stankom) dodatkowo jedynie 1,9 tys.
,nowych” mieszkaricow zamieszkuja-
cych nieco ponad 100 budynkdw (rejon
ulicy Kolejowej). W efekcie potencjalny
wptyw proponowanej linii na poprawe
dostepnosci wydaje sie by¢ stosunko-
wo niewielki.

Nowa linia autobusowa w warian-
cie 2. przyczynitaby sie do znaczacej
poprawy dostepnosci transportowej
szczegdlnie w potudniowo-centralnej,
a czesciowo takze w centralnej czesci
Swierczewa (ryc. 3 i 4). Bytoby to moz-
liwe dzieki utworzeniu nowych przy-
stankéw na ulicy przebiegajacej przez
centralng cze$¢ osiedla. Jednoczesnie
jednak propozycja ta nie rozwigzuje
problemu ograniczonej dostepnosci w
pétnocno-centralnej czesci Swierczewa.
W zaproponowanym wariancie bezpo-
$rednie potgczenie do centrum uzyska-
toby ponad 11,5 tys. mieszkancow (za-
mieszkujgcych 2,4 tys. budynkow). Az
24% (2,7 tys. 0sob) z nich ma obecnie
utrudniony dostep do przystankow i
dzieki nowej linii znacznie tatwiej byto-
by im korzystac z transportu publiczne-
go.

Wydaje sie, Ze najkorzystniejszy
wptyw na poprawe dostepnosci trans-
portu publicznego mogtaby miec
proponowana linia autobusowa w wa-
riancie 3. (ryc. 3). Dzieki stosunkowo dtu-
giemu przebiegowi przez ulice central-
nej czesci osiedla oraz zlokalizowanym
tam nowym przystankom, wiele osob
zamieszkujgcych obszary z ograniczo-
nym dostepem do transportu publicz-
nego uzyskatoby mozliwos¢ fatwego
skorzystania z przejazdow autobusem.
Dobry dostep do proponowanej no-
wej linii autobusowej miatoby ok. 10
tys. 0s6b (zamieszkujgcych w ok. 2 tys.
budynkéw), dzieki czemu mogliby oni
bezposrednio dojecha¢ do centralnej
czesci Poznania. Jednoczesnie az 30% z
tych osob (3,1 tys. mieszkancow) nie po-
siada obecnie wystarczajgcego dostepu
do przystankéw transportu publiczne-
go. W efekcie nowa linia mogtaby ich
zacheci¢ do czestszego korzystania z
transportu publicznego w Poznaniu.
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Podsumowanie

Podsumowujac, sposrdd zaprezentowa-
nych propozycji najbardziej korzystny (z
punktu widzenia mozliwosci poprawy
dostepnosci  przystankéw  transpor-
tu publicznego) wydaje sie wariant 3.
Dzieki wprowadzeniu nowej linii o ta-
kim przebiegu, znaczna liczba nowych
mieszkancow  uzyskataby mozliwosc
korzystania z transportu publicznego w
codziennych podrézach. Warto podkre-
$li¢, ze poprawa dostepnosci przystan-
kow wydaje sie kluczem do przyciggnie-
cia nowych pasazeréw do transportu
publicznego (a posrednio réwniez lep-
szego funkcjonowania catego systemu
transportowego). Jest to szczegodlnie
istotne w Swietle aktualnych polityk
transportowych wskazujacych na trans-
port publiczny jako priorytetowg for-
me przemieszczania sie w przestrzeni
miejskiej. Jak wskazujg prowadzone w
wielu osrodkach badania krotka i bez-
problemowa droga do przystankdw
jest kluczowym czynnikiem wptywaja-
cym na popularnos¢ kolei, tramwajow
i autobuséw [15, 17]. W efekcie poziom
dostepnosci moze zasadniczo wptywac
na zachowania przestrzenne mieszkan-
cow. Przyktadowo we wczedniejszych
badaniach prowadzonych w Poznaniu
[9] wykazano, ze osoby mieszkajace
bezposrednio przy przystankach tram-
wajowych, znacznie czesciej korzystaja
z transportu publicznego niz mieszkan-
cy bardziej oddalonych osiedli.

Wydaje sie, ze zaproponowane w ar-
tykule analizy mozna z powodzeniem
stosowa¢ w dziatalnosci  praktycznej
zwigzanej z planowaniem rozwoju sie-
ci transportu publicznego. Dzieki ta-
kim badaniom osoby odpowiedzialne
7a te kwestie (w urzedach miast, gmin,
w  zarzadach transportu i przedsie-
biorstwach przewozowych) zyskatyby
instrumenty  ukazujace potencjalne
korzysci, ktére moga wyniknac z wpro-
wadzenia nowych pofgczen. W dalszej
kolejnosci proponowane analizy mozna
réwniez rozszerzy¢ o analizy kosztow,
ktore generuja poszczegodlne rozwigza-
nia. Dzieki temu mozliwa bytaby ocena
ich efektywnosci (relacja ponoszonych
kosztéw do uzyskiwanych efektéw).
Warto rowniez przeanalizowac inne po-
tencjalne korzysci wynikajace z wpro-

Tab. 2. Efekty wprowadzenia nowej linii autobusowej

liczba budynkéw liczba mieszkarcow w i oy 43 liczba mieszkaricow,
) . X ) liczba budynkow, ktre , .
mieszkalnych w zasiegu  zasiegu proponowanej ktdrzy uzyskali dostep
P L uzyskaty dostep do TP

proponowanej linii linii doTP
wariant 1. 1439 8591 104 1900
wariant 2. 2422 11525 363 2735
wariant 3. 2049 10303 510 314

Zrédto: opracowanie wiasne

wadzenia nowego pofgczenia, takie
jak zwiekszenie dostepnych kierunkow
podrézy, poprawa czestotliwosci kur-
sowania oraz skrécenie czasu przejaz-
du do najwazniejszych celow podrozy.
Elementy te moga w istotny sposéb
wptyna¢ na wzrost popularnosci trans-
portu publicznego, a takze by¢ znacza-
cym argumentem za rozwojem sieci w
okreslonych kierunkach. Jednoczesnie
jednak trzeba podkresli¢, ze tego typu
opracowania nalezy traktowac jako
pewne uzupetnienie w procesie decy-
zyjnym. Przy planowaniu rozwoju sieci
potgczen warto wstuchac sie takze w
gtos lokalnych spotecznosci (np. sta-

nowiska rad osiedli) oraz szczegétowo
przeanalizowac aspekty techniczne. <
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