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Dostępność transportu publicznego rozu-
miana jest ogólnie zarówno jako łatwość 
dotarcia do środków transportu publiczne-
go, jak i  łatwość dotarcia tym transportem 
do celów podróży. Z literatury znany jest 
cały szereg miar dostępności, które odno-
szą się do obu wyżej wymienionych aspek-
tów – w literaturze zagranicznej można zna-
leźć zarówno publikacje przeglądowe, np. 
[1], [3], [12], [18], jak i empiryczne, np. ostat-
nio [4], [6], [7], [20]. Mierniki dostępności są 
również opisywane w  polskiej literaturze, 
m. in. [11], [13], [14], [17], [21], a ostatnio [5] 
i  [10]. Koncepcje dostępności znajdują za-
stosowanie w analizach badawczych rozwo-
ju sieci osadniczej, systemu transportowe-
go oraz zagospodarowania przestrzenne-
go kraju. Bardziej praktycznym zastosowa-
niem jest ocena poziomu obsługi transpor-
towej danego obszaru, co ma ścisły zwią-
zek z jakością świadczonych usług transpor-
tu publicznego. Niektóre miary dostępno-
ści mogą znaleźć zastosowanie przy opra-
cowywaniu planów transportu publicznego 
dla miast i  dla terenów wiejskich. Na przy-
kład w brytyjskiej praktyce planistycznej, od 
kilku lat stosuje się wskaźniki dostępności 
przy opracowywaniu miejscowych planów 
transportowych (ang. Local Transport Plans), 
między innymi dla sprawdzenia dostępności 
do miejsc pracy i kluczowych usług publicz-
nych [2], [19].
	 Przy planowaniu transportu ocena do-
stępności może być stosowana w następu-
jących celach: 

•	 diagnoza stanu istniejącego – określenie 
poziomu obsługi transportowej w  anali-
zowanym obszarze dla sprawdzenia, czy 
spełnione są wymagane standardy ob-
sługi;

•	 analiza porównawcza – porównanie po-
ziomów obsługi transportem publicz-
nym w  różnych rejonach w  celu identy-
fikacji obszarów najgorzej obsłużonych 
i szczególnie wymagających poprawy; 

•	 ocena proponowanych rozwiązań – we-
ryfikacja planów rozwoju systemu trans-
portu publicznego pod względem speł-
nienia wymaganych standardów oraz 
porównywanie wariantów rozwiązań.

Nowo uchwalona Ustawa o  publicznym 
transporcie zbiorowym z  dnia 16 grudnia 
2010 r. (Dz.U. 2011 nr 5 poz. 13) nakłada 
na władze samorządowe obowiązek opra-
cowywania planów rozwoju publicznego 
transportu zbiorowego. Do oceny zarów-
no stanu istniejącego, jak i planów rozwo-
jowych, potrzebne są wskaźniki dostępno-
ści, związane między innymi z  odsetkiem 
mieszkańców danego obszaru posiadają-
cych określony standard obsługi. Wskaźni-
ki takie były zaproponowane w  eksperty-
zie wykonanej w roku 2008 na zamówienie 
Ministerstwa Infrastruktury pt. „Dostępność 
transportu publicznego w  Polsce – uwa-
runkowania, szanse i  zagrożenia” [15]. Ni-
niejszy artykuł zawiera omówienie kilku 
z  zaproponowanych w  powyższej pracy 
wskaźników wraz z  przykładami ich prak-
tycznego zastosowania.

	 Celem stosowania proponowanych miar 
jest ocena jakości świadczonych lub propo-
nowanych usług transportu publicznego. 
W szczególności miary mogą znaleźć zasto-
sowanie przy opracowywaniu planów roz-
woju transportu publicznego w  gminach, 
powiatach i  województwach, przewidzia-
nych w  nowej ustawie. Proponuje się wy-
korzystanie zarówno pojęć dostępności do 
transportu publicznego, jak i  dostępności 
tym transportem do celu podróży, zdefi-
niowanych w następujący sposób:
•	 dostępność do transportu publicznego 

(osiągalność, ang. availability) – określa 
trudność dotarcia do najbliższego pojaz-
du transportu publicznego ze źródła po-
dróży (zwykle miejsce zamieszkania);

•	 dostępność transportem publicznym do 
celu – uwzględnia poza czasem doj-
ścia i  oczekiwania również samą podróż 
transportem publicznym i  określa przez 
to trudność dotarcia do celu podróży 
z różnych punktów początkowych;

•	 dostępność transportu dla osób niepeł-
nosprawnych – uwzględnia bariery dla 
osób niepełnosprawnych ruchowo i (lub) 
wzrokowo.

Miary dostępności do transportu 
publicznego

W przypadku dostępności czasowej trady-
cyjnie stosuje się miary oparte na czasie 
dojścia pieszego do najbliższego przystan-
ku [9]. Należy tu rozróżnić sytuację miesz-
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kańców obszarów zurbanizowanych oraz 
wiejskich, zwłaszcza o  niskiej gęstości za-
ludnienia. Wydaje się, że na terenach miast, 
gdzie pasażerowie korzystają z  transpor-
tu publicznego do codziennych dojazdów 
pracy i nauki, ważny jest zarówno czas doj-
ścia do przystanku, jak i częstotliwość kur-
sowania. Natomiast na terenach wiejskich, 
w tym zwłaszcza słabo zaludnionych, gdzie 
korzystanie z  transportu publicznego jest 
rzadsze i  mniej regularne, liczy się przede 
wszystkim czas dojścia. 
	 Dla terenów miejskich i  podmiejskich 
obsługiwanych transportem miejskim pro-
ponuje się oparcie oceny dostępności na 
całkowitym czasie dostępu do transportu 
publicznego w okresie szczytu (porannego 
i popołudniowego). Czas ten (tc) jest sumą 
czasu dojścia i czasu oczekiwania:

tc = td + to (1)

gdzie:
td	 –	 czas dojścia pieszego do przy-

stanku obliczony przy założe-
niu prędkości pieszej vp = 80 m/
min oraz współczynnika wydłuże-
nia trasy (typowa wartość = 1,29 -  
- na podstawie badań autora [8]),

to	 –	 czas oczekiwania, liczony jako połowa 
odwrotności częstotliwości kursowa-
nia w okresie szczytu, przy czym czas 
oczekiwania  ≤ 10 min.

	 Ograniczenie czasu oczekiwania do 
maksimum 10 minut wynika z  przekona-
nia, że przy częstotliwości kursowania po-
niżej 3 poj./h, większość podróżnych kieru-
je się rozkładem jazdy i przychodzi na przy-
stanek na czas. Zgodnie z przyjętymi zało-
żeniami, do obliczenia odległości (dx, w me-
trach) od przystanku, wyznaczającej poło-
żenie izochrony całkowitego czasu dostępu 
x minut, zastosować można wzór:

dx = 80/1,29 (x – to) = 62 (x – to) (2)

gdzie:	
to = min (0,5×60/F, 10) ,
F	 –	 częstotliwość kursowania w  pojaz-

dach na godzinę.
	 Rysunek 1 pokazuje dla przykładu izo-
chrony całkowitego czasu dostępu 10 mi-
nut (d10) i 15 minut (d15) dla dwóch często-
tliwości kursowania pojazdów: F = 30 poj./h 
(czyli co 2 minuty) oraz F = 4 poj./h (czyli co 
15 minut).
	 Całkowity czas dostępu 10 minut moż-
na uznać za warunki dogodne, natomiast 
15 minut za warunki odpowiadające mak-
symalnej akceptowanej sumie czasu doj-
ścia pieszego i  czasu oczekiwania. Na tej 
podstawie można wyznaczyć odległości 
od przystanku w linii prostej (dx) dla dogod-
nego i  maksymalnego czasu dostępu. Ry-
sunek 2 przedstawia zależność tych dwóch 

zmiennych od częstotliwości kursowania. 
	 Pomiędzy izochronami odpowiadający-
mi dogodnej i maksymalnej odległości doj-
ścia, atrakcyjność transportu publicznego 
maleje. Można więc zdefiniować funkcję 
atrakcyjności dostępu do transportu pu-
blicznego A(tc), która przyjmuje wartości 
w  przedziale (0, 1) w  zależności od całko-
witego czasu dostępu. Zakładając dalej, że 
funkcja ta ma charakter liniowy, możemy ją 
zapisać wzorem:

		  1,0	 dla tc≤10 min
A(tc)	=	 (15 – tc)/5	 dla 10 < tc<15 min
		  0,0	 dla tc≥15 min

(3)

Funkcję atrakcyjności ilustruje rysunek 3.
	 Dla terenów obsługiwanych przez trans-
port miejski proponuje się rozważyć miary 
oparte o całkowity czas dostępu do najbliż-
szego przystanku lub stacji:
•	 izochrony całkowitego czasu dostępu – 

10 min i 15 min,  

1. Izochrony całkowitego czasu dostępu dla różnych częstotliwości kursowania

Zagadnienia ogólne i przeglądowe

{
2. Zależność dogodnej odległości do przystanku (w linii prostej) od częstotliwości kursowania
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•	 liczby mieszkańców w obrębie izochron 
10 i 15 min,

•	 odsetek mieszkańców analizowanego 
obszaru w obrębie izochron 10 i 15 min,

•	 liczbę mieszkańców mających dogodny 
dostęp do transportu publicznego.

	 Ta ostatnia liczba stanowi sumę liczby 
mieszkańców razy funkcja atrakcyjności:

LD1 =  ∑ Mk A(tck )	 k (4)

gdzie:
Mk	=	 liczba mieszkańców w budynku (mi-

krorejonie) k,
tck	 =	 całkowity czas dostępu do transportu 

publicznego z budynku k.
	 Podobne wskaźniki można opracować 
dla terenów wiejskich, z  tym że można tu 
pominąć czas oczekiwania (zakłada się, że 
podróżni znają rozkład jazdy i  przychodzą 
na czas). Wartości izochron powinny być 
w  tym przypadku większe (np. 20 i 30 mi-
nut). Generalnie, przyjmowane wartości 
izochron powinny być proporcjonalne do 
gęstości zaludnienia: im gęściej zamiesz-
kany obszar, tym izochrony czasu dostę-
pu uznawane za zadowalające należy wy-
znaczać krócej. Takie założenie jest zgod-
ne z  zasadą efektywności. Istotne jest jed-
nak w  tym przypadku ustalenie pewnych 
minimalnych kryteriów, oznaczających ów 
„stan zadowalający”. Wydaje się, że dla tere-
nów wiejskich czas dostępu do przystanku 
nie powinien być dłuższy niż 30 minut.

Miary dostępności transportem 
publicznym do celu

Dla celów porównania wariantów sieci 
transportu publicznego na obszarze gminy, 
powiatu czy województwa oraz dla porów-
nania standardu obsługi na różnych obsza-
rach, można opracować wskaźniki dostęp-
ności oparte na całkowitym czasie podróży 
do centralnego punktu obszaru (na przy-
kład centrum miasta powiatowego lub wo-
jewódzkiego). Podstawowym narzędziem 
są tu izochrony całkowitego czasu podróży 
transportem publicznym do celu, uwzględ-
niające czas dojścia do przystanku, czas 
oczekiwania, czas jazdy oraz czas tracony 
na ewentualne przesiadki.
	 Dla określenia dostępności transportem 
publicznym do celu, proponuje się rozwa-
żyć następujące miary oparte o  całkowity 
czas podróży:
•	 izochrony całkowitego czasu podróży – 

np.: 30, 40, 50, 60 min,
•	 liczba mieszkańców w obrębie izochron 

– np.: 30, 60 min,
•	 odsetek mieszkańców analizowanego 

obszaru w obrębie izochron – np.: 30, 60 
min.

	 Do obliczenia liczby i odsetka mieszkań-
ców potrzebne są dokładne dane dotyczą-

Zagadnienia ogólne i przeglądowe

3. Funkcja atrakcyjności transportu publicznego w zależności od czasu dostępu

4. Funkcja atrakcyjności pomiędzy dogodnym a maksymalnym czasem podróży

5. Mapa sytuacyjna dzielnicy Tarchomin z podziałem na rejony komunikacyjne
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ce rozmieszczenia ludności. Analogicznie 
do przedstawionej na rys. 3 funkcji atrak-
cyjności dostępu do transportu publiczne-
go, można zdefiniować funkcję atrakcyjno-
ści podróży transportem publicznym. Taką 
przykładową funkcję, zależną od całkowite-
go czasu podróży do centrum  przedstawia 
rys. 4. W tym przypadku założono, że do-
godny całkowity czas podróży to 30 min. 
a  maksymalny akceptowany czas podróży 
to 50 min. Wartości te należy traktować jako 
przykładowe, mogą one być różne w zależ-
ności od wielkości obszaru i motywacji po-
dróży. Dla ustalenia ich rzeczywistej warto-
ści należałoby za każdym razem w analizo-
wanym obszarze przeprowadzić badania 
ankietowe mieszkańców.  
	 Na podstawie mapy izochron całkowite-
go czasu podróży do centrum oraz danych 
o  rozmieszczeniu ludności można wyzna-
czyć liczbę mieszkańców mających dogod-
ną dostępność, która jest równa sumie licz-
by mieszkańców razy funkcja atrakcyjności 
A(tp):

LDP =  ∑ Mk A(tpk )	 k (5)

gdzie:
Mk	=	 liczba mieszkańców w  obszarze (mi-

krorejonie) k,
tck	 =	 czas podróży do centrum transpor-

tem publicznym z obszaru k.

Przykłady zastosowania 
proponowanych miar

Poniżej przedstawiono przykłady obliczeń 
wybranych wskaźników dla różnych przy-
padków (dzielnica miasta, województwo). 
W przykładach obliczeniowych wykorzy-
stany jest model sieci transportu publicz-
nego i  prognozy ruchu dla aglomeracji 
warszawskiej, a w szczególności dla dzielni-
cy Tarchomin. 
	 Porównano dostępność do centrum dla 
dwóch wariantów: z tramwajem przedłużo-
nym do Tarchomina przez nowy Most Pół-
nocny oraz bez tego tramwaju. Średni czas 
podróży do centrum dla mieszkańców Tar-
chomina w  wariancie z  tramwajem skraca 
się o  17%. Współczynnik dostępności do 
centrum, określający procent mieszkańców 
dzielnicy, którzy mają dogodną dostęp-
ność, zwiększy się po uruchomieniu linii 
tramwajowej z  20% do 56%. Podstawą do 
obliczeń dostępności były całkowite czasy 
podróży, obliczone z uwzględnieniem cza-
su dojścia do przystanku, czasu oczekiwa-
nia, czasu jazdy, czasu przesiadki (przejście 
miedzy przystankami i  oczekiwanie) oraz 
czasu dojścia do celu podróży (w tym wy-
padku centrum Warszawy).
	 W drugiej kolejności przedstawiono ana-
lizę dostępności ludności wiejskiej do przy-
stanków autobusowych w  województwie 

mazowieckim. W badaniach wykorzystano 
dane o  rozmieszczeniu tych obiektów we-
dług rozkładów jazdy w  2006 r. (analizy na 
temat sieci linii autobusowych i  natężenia 
ruchu przedstawiono w innym miejscu [16]).

Dostępność do transportu publicznego 
w Tarchominie

Dzielnica Tarchomin stanowi część war-
szawskiej gminy Białołęka, gdzie w  nowo-
budowanych osiedlach docelowo zamiesz-
ka ok. 43 tys. ludności. Dzielnicę obsługi-
wać ma nowa linia tramwajowa, biegnąca 

wzdłuż ul. Światowida i dalej poprzez Most 
Północny do stacji metra Młociny. Rysunek 
5 przedstawia mapkę sytuacyjną Tarcho-
mina z  podziałem na rejony komunikacyj-
ne. Podział ten wykorzystany jest w analizie 
dostępności.
	 Rysunki 6 i  7 przedstawiają analizę wy-
znaczenia odcinków sieci ulicznej znajdują-
cych się w izochronach 10 i 15 min. dostę-
pu do tramwaju przy częstotliwościach kur-
sowania F = 5  poj./h (czyli co 12 min.) oraz 
15 poj./h (co 4 min.). Widać wyraźnie zwięk-
szenie obszaru dogodnej dostępności wraz 
ze wzrostem częstotliwości tramwaju. 

6. Odcinki ulic znajdujące się w izochronach dostępu do tramwaju w dzielnicy Tarchomin 
przy częstotliwości F = 5 poj./h

7. Odcinki ulic znajdujące się w izochronach dostępu do tramwaju w dzielnicy Tarchomin 
przy częstotliwości F = 15 poj./h
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Miary dostępności do centrum 
Warszawy

Na przykładzie Tarchomina można prze-
prowadzić analizę poprawy dostępno-
ści do centrum obszaru administracyjne-
go – w tym wypadku Warszawy. Rysunek 8 
przedstawia izochrony dojazdu do centrum 
Warszawy przy obecnym systemie trans-
portu publicznego – bez linii tramwajowej 
przez Most Północny do Tarchomina. W sta-
nie obecnym obszar Tarchomina mieści się 
w  zasięgu izochrony 40 min (kolor żółty) 
i 50 min (kolor pomarańczowy).
	 Rysunek 9 przedstawia analogiczną sy-
tuację po uruchomieniu linii tramwajowej 
przez Most Północny do Tarchomina. W ta-
kim wypadku obszar Tarchomina mieści się 
w zasięgu izochrony 30 min (kolor zielony) 
i 40 min (kolor żółty).
	 Poprawę dostępności centrum Warsza-
wy z Tarchomina można wykazać ilościowo 
obliczając średni czas podróży oraz procent 
mieszkańców mających dogodną dostęp-
ność. Obliczenia średniego czasu przed-
stawia tabela 1. Dzielnica Tarchomin składa 
się z 10 rejonów komunikacyjnych (pokaza-
nych na rys. 5), w których w sumie będzie 
mieszkać prawie 43 tysiące mieszkańców. 
Czasy dojazdu do centrum z  poszczegól-
nych rejonów wahają się w stanie obecnym 
od 37,8 do 52,7 minut. Jak widać z tabeli 1 
po uruchomieniu linii tramwajowej czasy te 
zmniejszą się nawet o 11,5 min (rejon 393) 
i będą mieścić w zakresie 34,2 – 46,3 min.
	 Średni czas dojazdu do centrum War-
szawy z  Tarchomina można policzyć jako 
średnią arytmetyczną dla 10 rejonów i wte-
dy zmniejsza się on z 46 do 40 minut, czyli 
o 13,1%. Jednakże taki rachunek jest niedo-
kładny, gdyż rejony są bardzo zróżnicowa-
ne pod względem liczby mieszkańców (od 
94 do 19 253 osób). Dlatego prawidłowy 
sposób liczenia to czas średni, ważony licz-
bą mieszkańców. Przy takim rachunku uzy-
skujemy następujący rezultat: 
•	 średni czas podróży do centrum obecnie 

= 46,5 min,
•	 średni czas podróży do centrum po uru-

chomieniu linii tramwajowej = 38,8 min.
Nowy czas średni jest krótszy o  7,7 minut 
czyli o 16,6%. Taka jest zatem poprawa do-
stępności mierzonej czasem dojazdu.
	 Drugą miarą dostępności możliwą do 
zastosowania w tym wypadku jest odsetek 
mieszkańców Tarchomina mających do-
godną dostępność do centrum Warszawy. 
Obliczenia przedstawia tabela 2. Parametry 
funkcji atrakcyjności transportu publiczne-
go dla Warszawy przyjęto tak jak na rysun-
ku 4: 
•	 maksymalny dogodny czas podróży 

transportem publicznym = 30 min, 
•	 maksymalny akceptowany czas podróży 

transportem publicznym = 50 min.

9. Izochrony dojazdu do centrum Warszawy (co 10 min) z tramwajem do Tarchomina

8. Izochrony dojazdu do centrum Warszawy (co 10 min) bez tramwaju do Tarchomina
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	 Przy takich założeniach, dla każdego re-
jonu i każdego wariantu obliczono wartość 
funkcji atrakcyjności A(tp). Wartość ta słu-
ży do wyliczenia dla każdego rejonu licz-
by mieszkańców mających dogodną do-
stępność do centrum, a następnie odestek 
mieszkańców mających taką dostępność. 
Procent ten wynosi dla mieszkańców Tar-
chomina:  
•	 dla wariantu bez tramwaju = 20%,
•	 dla wariantu z tramwajem = 56%.
	 Wniosek jest zatem taki, że uruchomie-
nie tramwaju w znaczny sposób poprawia 
dostępność Tarchomina w  stosunku do 
centrum Warszawy.

Dostępność do przystanków i linii 
autobusowych na Mazowszu

Mapę izochron dojścia pieszego do przy-
stanków w  województwie mazowieckim 
przedstawiono na rys. 10. W obliczeniach 
przyjęto nieco mniejszy współczynnik wy-
dłużenia trasy równy 1,2. Wprawdzie obsza-
ry wiejskie charakteryzuje mniej gęsta siat-
ka dróg i ulic, ale generalnie jest też mniej 
przeszkód terenowych (poza obszarami 
górskimi i pojeziernymi), co w sumie powo-
duje mniejsze odchylenia ścieżek ruchu od 
linii prostej. Ponadto na obszarach słabiej 
zurbanizowanych i  pozbawionych „twar-
dej” infrastruktury jest więcej możliwości 
skracania drogi, z czego chętnie korzystają 
mieszkańcy. W sumie współczynnik wydłu-
żenia trasy w gminach powinien być mniej-
szy, niż w  gminach miejskich, szczególnie 
na analizowanych obszarach Mazowsza.
	 Następnie dane te zagregowano do po-
staci tabelarycznej według podregionów 
(tabela 3). Wyliczenia pokazują, że najgor-
sza dostępność charakteryzuje podregion 
warszawski zachodni, w  którym tylko nie-
całe 60% mieszkańców znajdowało się 
w  odległości mniejszej, niż 15 minut doj-
ścia pieszego do przystanku i 15,6% miało 
ten wskaźnik w wysokości powyżej 30 mi-
nut. Wprawdzie dane te nie obejmują roz-
mieszczenia sieci linii komunikacji podmiej-
skiej, ale wpływ liczby ludności wiejskiej nie 
powinien być aż tak duży, a ponadto linie te 
biegną podobnymi odcinkami dróg, wyko-
rzystywanymi przez innych przewoźników. 
Jeśli izochronę 30-minutową uznać za de-
cydująca w  ocenie dostępności czasowej, 
to stosunkowo najlepsza sytuacja wystąpi-
ła w podregionie radomskim (w jej obrębie 
zamieszkiwało 92,6% mieszkańców), a  na-
stępnie warszawskim wschodnim (91,7%). 
Związane jest to zapewne z silnymi dojaz-
dami do pracy.
	 Na rysunku 11 przedstawiono mapę ob-
razującą udział ludności wiejskiej w  gmi-
nach województwa mającej dostępność 
gorszą niż 30 minut. Modyfikacja meto-
dy polegała na tym, że w  analizie odle-

Numer rejonu  
komunikacyjnego  

(patrz rys. 5)

Liczba  
mieszkańców

Dojazd do centrum Warszawy  
bez tramwaju

Dojazd do centrum Warszawy  
z tramwajem

czas [min] czas [min]

L tp1 L×tp1 tp2 L×tp2

371 417 37,83 15 777 34,18 14 254

372 94 43,37 4 076 35,47 3 334

376 19 253 43,43 836 222 36,62 704 981

377 2 696 44,08 118 849 37,02 99 797

378 1 491 43,33 64 610 43,33 64 610

385 6 520 48,38 315 459 38,33 249 933

386 1 070 47,15 50 451 46,27 49 505

387 2 804 51,58 144 640 43,95 123 236

389 1 164 47,93 55 794 43,38 50 498

393 7 475 52,68 393 808 41,20 307 970

Razem 42 984   1 999 685   1 668 119

Średnia arytmetyczna 45,98   39,98  

Średnia ważona 46,52   38,81

Poprawa 13,1% 16,6%

Tab. 1: Średnie czasy dojazdu do centrum dla mieszkańców Tarchomina

Numer rejonu  
komunikacyjnego  

(patrz rys. 5)

Liczba  
mieszkańców

Dojazd do centrum bez tramwaju Dojazd do centrum z tramwajem

czas [min] funkcja atrakcyjności czas [min] funkcja atrakcyjności

L tp1 A(tp1) L×A(tp1) tp2 A(tp2) L×A(tp2)

371 417 37,83 0,608 254 34,18 0,791 330

372 94 43,37 0,332 31 35,47 0,727 68

376 19 253 43,43 0,328 6 321 36,62 0,669 12 883

377 2 696 44,08 0,296 798 37,02 0,649 1 750

378 1 491 43,33 0,333 497 43,33 0,333 497

385 6 520 48,38 0,081 527 38,33 0,583 3 803

386 1 070 47,15 0,143 152 46,27 0,187 200

387 2 804 51,58 0,000 0 43,95 0,303 848

389 1 164 47,93 0,103 120 43,38 0,331 385

393 7 475 52,68 0,000 0 41,20 0,440 3 289

Razem 42 984     8 701     24 054

Średnia     20,2%     56,0%

Poprawa           35,7%

Tab. 2: Odsetek mieszkańców Tarchomina mających dogodną dostępność dojazdu  
do centrum Warszawy

Nazwa podregionu (NUTS3)
Liczba ludności wiejskiej 
ogółem w podregionie 

w tys.

w % według czasu dostępu

<15’ 15–30’ 30–45’ 45–60’ >60’

Ciechanowsko-płocki 335,5 69,9 18,6 9,5 1,6 0,4

Ostrołęcko-siedlecki 466,6 68,6 19,3 8,0 3,1 1,0

Radomski 310,3 73,3 19,3 6,5 0,8 0,1

Warszawski wschodni 351,2 70,7 21,1 6,2 1,9 0,1

Warszawski zachodni 370,6 59,7 24,7 11,1 3,1 1,4

Razem 1834,2 68,3 20,6 8,3 2,2 0,6

Tab. 3: Udział ludności wiejskiej w podregionach województwa mazowieckiego według czasu dojścia 
pieszego do najbliższego przystanku autobusowego
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głości czasowej zamiast przystanków uży-
to linii autobusowych. Założenie to wynika 
z  faktu, że przystanek można zlokalizować 
w zasadzie dowolnie, a wyniki analiz mogą 
dać odpowiedź na pytanie dotyczące oce-
ny przebiegu linii autobusowych. Mapa po-
kazuje, że słabsza obsługa charakteryzuje 
zwłaszcza północną i północno-wschodnią 
część województwa, obszar pomiędzy War-
szawą i Radomiem oraz inne mniejsze sku-
piska gmin, w  tym wzdłuż kolejowej trasy 
WKD. W kilku peryferyjnych gminach po-
nad połowa ludności zamieszkuje obsza-
ry powyżej 30 minut dostępu. Stan taki po-
nadto ujawnił się w  niektórych gminach 
podwarszawskich, ale wynikło to z  faktu, 
że materiał źródłowy nie objął komunikacji 
stołecznego Zarządu Transportu Miejskie-
go.

Wnioski

Przeprowadzone analizy teoretyczne i obli-
czenia pozwalają na wyciągnięcie następu-
jących wniosków:
•	 miary dostępności czasowej transportu 

publicznego pozwalają na ocenę ilościo-
wą zarówno istniejących, jak i  planowa-
nych systemów transportu publicznego;

•	 na całkowity czas dostępu do transportu 
publicznego składa się czas dojścia pie-
szego do przystanku lub stacji oraz czas 
oczekiwania;

•	 ciągła funkcja atrakcyjności transportu 
publicznego pozwala na bardziej precy-
zyjne mierzenie dogodnej dostępności. 
Funkcja ta ma dwa parametry: dogodny 
czas podróży (atrakcyjność = 1) oraz mak-
symalny czas podróży (atrakcyjność = 0).

•	 problem badawczy polega na tym, jak 
ustalić parametry określające odczucia 
podróżnych, tj.: dogodny i  maksymalny 
czas podróży;

•	 wydaje się, że w  celu ustalenia powyż-
szych parametrów niezbędne jest prze-
prowadzenie badań ankietowych wśród 
pasażerów transportu publicznego w kil-
ku miastach różnej wielkości.

	 Przedstawione wyniki liczbowe, szcze-
gólnie dla dzielnic Warszawy, należy trakto-
wać z pewną rezerwą, jako że liczby miesz-
kańców oszacowano na podstawie podzia-
łu obszaru badania głównie na rejony ko-
munikacyjne, a więc stosunkowo duże jed-
nostki przestrzenne. Aby uzyskać wynik do-
kładniejszy, należałoby skorzystać z  bazy 
danych zawierającej rozmieszczenie miesz-
kańców w  poszczególnych budynkach 
mieszkalnych lub rejonach spisowych. 

10. Izochrony dojścia pieszego do przystanków autobusowych (poza komunikacją miejską) 
w województwie mazowieckim

11. Udział ludności wiejskiej w gminach województwa mazowieckiego mającej dostępność gorszą, 
niż 30 minut do najbliższej linii autobusowej (poza komunikacją miejską)
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Nowa  książka

W Instytucie Mechaniki Budowli Politechniki Krakowskiej realizowany jest projekt badawczy pt.: 
„Metody oceny i zapewnienia wymaganego komfortu ludziom przebywającym w budynkach  
i narażonym na wpływ drgań”, usytuowany jako temat PT 1.7 w Programie Operacyjnym: Innowa-
cyjna Gospodarka (POIG.01.01.02-10-106/09). Niedawno wydana książka pt. „Zapewnienie kom-
fortu wibracyjnego ludziom w budynkach narażonych na oddziaływania komunikacyjne” zawiera 
opis metodyki pomiarowo – interpretacyjnej oraz przykładów jej wdrażania w diagnostyce i pro-
jektowaniu budynków narażonych na dynamiczne oddziaływania komunikacyjne i jest publika-
cją części rezultatów uzyskanych podczas realizacji tematu.
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