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Proponowane miary dostepnosci

czasowej w transporcie publicznym

Piotr Olszewski, Tomasz Dybicz, Przemystaw Sleszynski

W artykule przedstawiono propozycje wskaznikéw dotyczqcych dostepnosci czasowej do punktéw (przystankéw) transportu publicznego oraz zwigzane
z przemieszczaniem sie nim. WskazZniki te nastepnie testowano na wybranych przyktadach z Warszawy i wojewddztwa mazowieckiego: planowanej
obstugi tramwajowej Tarchomina, dojazdu do centrum stolicy oraz dostepu do sieci autobusowej na Mazowszu. We wnioskach stwierdza sie, ze miary
dostepnosci czasowej w transporcie publicznym pozwalajg na ocene ilosciowq zaréwno istniejqcych, jak i planowanych systemdw transportu
publicznego, a gtéwny problem metodyczny dotyczy ustalenia parametréw modelu: dogodnego i maksymalnego czasu podrézy.
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Dostepnos¢ transportu publicznego rozu-
miana jest ogodlnie zaréwno jako fatwosc
dotarcia do srodkéw transportu publiczne-
go, jak i fatwos¢ dotarcia tym transportem
do celéw podrézy. Z literatury znany jest
caty szereg miar dostepnosci, ktére odno-
szg sie do obu wyzej wymienionych aspek-
tow — w literaturze zagranicznej mozna zna-
lez¢ zardbwno publikacje przegladowe, np.
[1], 3], [12], [18], jak i empiryczne, np. ostat-
nio [4], [6], [7], [20]. Mierniki dostepnosci sg
rowniez opisywane w polskiej literaturze,
m. in. [11], [13], [14], [17], [21], a ostatnio [5]
i [10]. Koncepcje dostepnosci znajdujg za-
stosowanie w analizach badawczych rozwo-
ju sieci osadniczej, systemu transportowe-
go oraz zagospodarowania przestrzenne-
go kraju. Bardziej praktycznym zastosowa-
niem jest ocena poziomu obstugi transpor-
towej danego obszaru, co ma Scisty zwig-
zek z jakoscia $wiadczonych ustug transpor-
tu publicznego. Niektére miary dostepno-
$ci mogga znaleZ¢ zastosowanie przy opra-
cowywaniu planéw transportu publicznego
dla miast i dla terenéw wiejskich. Na przy-
ktad w brytyjskiej praktyce planistycznej, od
kilku lat stosuje sie wskaZniki dostepnosci
przy opracowywaniu miejscowych planéw
transportowych (ang. Local Transport Plans),
miedzy innymi dla sprawdzenia dostepnosci
do miejsc pracy i kluczowych ustug publicz-
nych [2], [19].

Przy planowaniu transportu ocena do-
stepnosci moze byc stosowana w nastepu-
jacych celach:
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- diagnoza stanu istniejgcego — okredlenie
poziomu obstugi transportowej w anali-
zowanym obszarze dla sprawdzenia, czy
spetnione sg wymagane standardy ob-
stugi;

- analiza poréwnawcza — pordwnanie po-
ziomdw obstugi transportem publicz-
nym w réznych rejonach w celu identy-
fikacji obszaréw najgorzej obstuzonych
i szczegdlnie wymagajacych poprawy;

+ ocena proponowanych rozwiqzan - we-
ryfikacja planéw rozwoju systemu trans-
portu publicznego pod wzgledem spet-
nienia wymaganych standardéw oraz
poréwnywanie wariantow rozwigzan.

Nowo uchwalona Ustawa o publicznym

transporcie zbiorowym z dnia 16 grudnia

2010 r. (DzU. 2011 nr 5 poz. 13) naktada

na wiadze samorzadowe obowigzek opra-

cowywania planéw rozwoju publicznego
transportu zbiorowego. Do oceny zaréw-
no stanu istniejgcego, jak i planéw rozwo-
jowych, potrzebne sg wskazniki dostepno-
$ci, zwigzane miedzy innymi z odsetkiem
mieszkaricéw danego obszaru posiadaja-
cych okreslony standard obstugi. Wskazni-
ki takie byty zaproponowane w eksperty-
zie wykonanej w roku 2008 na zamoéwienie

Ministerstwa Infrastruktury pt.,Dostepnos$c

transportu publicznego w Polsce - uwa-

runkowania, szanse i zagrozenia” [15]. Ni-
niejszy artykut zawiera omodwienie kilku

7 zaproponowanych w powyzszej pracy

wskaznikow wraz z przyktadami ich prak-

tycznego zastosowania.
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Celem stosowania proponowanych miar
jest ocena jakosci swiadczonych lub propo-
nowanych ustug transportu publicznego.
W szczegdlnosci miary moga znaleZ¢ zasto-
sowanie przy opracowywaniu planéw roz-
woju transportu publicznego w gminach,
powiatach i wojewddztwach, przewidzia-
nych w nowej ustawie. Proponuje sie wy-
korzystanie zaréwno poje¢ dostepnosci do
transportu publicznego, jak i dostepnosci
tym transportem do celu podrézy, zdefi-
niowanych w nastepujacy sposob:

« dostepnos¢ do transportu publicznego
(osiagalnos¢, ang. availability) — okresla
trudnos¢ dotarcia do najblizszego pojaz-
du transportu publicznego ze Zrédfa po-
drézy (zwykle miejsce zamieszkania);

+ dostepnos¢ transportem publicznym do
celu - uwzglednia poza czasem doj-
$cia i oczekiwania rowniez samg podroz
transportem publicznym i okredla przez
to trudnos¢ dotarcia do celu podrézy
z réznych punktéw poczatkowych;

+ dostepnos¢ transportu dla osdb niepet-
nosprawnych - uwzglednia bariery dla
0s6b niepetnosprawnych ruchowo i (lub)
wzrokowo.

Miary dostepnosci do transportu
publicznego

W przypadku dostepnosci czasowej trady-
cyjnie stosuje sie miary oparte na czasie
dojscia pieszego do najblizszego przystan-
ku [9]. Nalezy tu rozrézni¢ sytuacje miesz-
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karicéw obszaréw zurbanizowanych oraz
wiejskich, zwtaszcza o niskiej gestosci za-
ludnienia. Wydaje sie, ze na terenach miast,
gdzie pasazerowie korzystajg z transpor-
tu publicznego do codziennych dojazdow
pracy i nauki, wazny jest zaréwno czas doj-
$cia do przystanku, jak i czestotliwos¢ kur-
sowania. Natomiast na terenach wiejskich,
w tym zwtaszcza stabo zaludnionych, gdzie
korzystanie z transportu publicznego jest
rzadsze i mniej regularne, liczy sie przede
wszystkim czas dojscia.

Dla terendéw miejskich i podmiejskich
obstugiwanych transportem miejskim pro-
ponuje sie oparcie oceny dostepnosci na
catkowitym czasie dostepu do transportu
publicznego w okresie szczytu (porannego
i popotudniowego). Czas ten (t) jest suma
czasu dojscia i czasu oczekiwania:

L=t +t M

gdzie:
t, — czas dojécia pieszego do przy-
stanku  obliczony  przy  zatoze-

niu predkosci pieszej v, = 80 m/
min oraz wspotczynnika  wydtuze-
nia trasy (typowa wartos¢ = 1,29 -
- na podstawie badan autora [8]),

t - czas oczekiwania, liczony jako potowa
odwrotnosci czestotliwosci kursowa-
nia w okresie szczytu, przy czym czas
oczekiwania < 10 min.

Ograniczenie czasu oczekiwania do
maksimum 10 minut wynika z przekona-
nia, ze przy czestotliwosci kursowania po-
nizej 3 poj./h, wiekszos¢ podréznych kieru-
je sie rozktadem jazdy i przychodzi na przy-
stanek na czas. Zgodnie z przyjetymi zato-
zeniami, do obliczenia odlegtosci (d , w me-
trach) od przystanku, wyznaczajacej poto-
Zenie izochrony catkowitego czasu dostepu
X minut, zastosowac¢ mozna wzor:

d=80/129 (x~t)=62(x~t) (2)

gdzie:

t_=min (0,5x60/F, 10),

F - czestotliwos¢ kursowania w pojaz-
dach na godzine.

Rysunek 1 pokazuje dla przykfadu izo-
chrony catkowitego czasu dostepu 10 mi-
nut (d,) i 15 minut (d,,) dla dwoch czesto-
tliwosci kursowania pojazdow: F = 30 poj./h
(czyli co 2 minuty) oraz F =4 poj./h (czyli co
15 minut).

Catkowity czas dostepu 10 minut moz-
na uznac¢ za warunki dogodne, natomiast
15 minut za warunki odpowiadajgce mak-
symalnej akceptowanej sumie czasu doj-
$cia pieszego i czasu oczekiwania. Na tej
podstawie mozna wyznaczy¢ odlegtosci
od przystanku w linii prostej (d ) dla dogod-
nego i maksymalnego czasu dostepu. Ry-
sunek 2 przedstawia zalezno$¢ tych dwoch

12/2013

F =30poj/ht,
=1mind 1o

=560md, =870m

F =4pajht
=7, 5mind "
=155md,, =465m

1. Izochrony catkowitego czasu dostepu dla réznych czestotliwosci kursowania
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2. Zaleznos¢ dogodnej odlegtosci do przystanku (w linii prostej) od czestotliwosci kursowania

zmiennych od czestotliwosci kursowania.

Pomiedzy izochronami odpowiadajacy-
mi dogodnej i maksymalnej odlegtosci doj-
$cia, atrakcyjnos¢ transportu publicznego
maleje. Mozna wiec zdefiniowac funkcje
atrakcyjnosci dostepu do transportu pu-
blicznego A(t), ktdéra przyjmuje wartosci
w przedziale (0, 1) w zaleznosci od catko-
witego czasu dostepu. Zaktadajac dalej, ze
funkcja ta ma charakter liniowy, mozemy ja
zapisa¢ wzorem:

1,0 dlat <10 min
Alt) = (15-1)/5 dla 10 <t <15 min
0,0 dlat =15 min

Funkcje atrakcyjnosci ilustruje rysunek 3.
Dla terendw obstugiwanych przez trans-

port miejski proponuje sie rozwazy¢ miary

oparte o catkowity czas dostepu do najbliz-

szego przystanku lub stacji:

- izochrony catkowitego czasu dostepu -
10 mini 15 min,

Hrzeglqd komunikacyjny
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Dogodna « liczby mieszkancéw w obrebie izochron
A(t) A odlegto$¢ dojscia 10815 min, ‘
- odsetek mieszkancéw analizowanego
/ obszaru w obrebie izochron 101 15 min,
10 — =— =— - liczbe mieszkancow majacych dogodny
dostep do transportu publicznego.
Maksymalna Ta ostatnia liczba stanowi sume liczby

odlegtosé dojscia mieszkancow razy funkcja atrakcyjnosci:
t

0 / Ly =2 M,Alt,) @

0,0 gdzie:
15 . M, = liczba mieszkancéw w budynku (mi-
10 1‘c [min] krorejonie) k,

A
Y

3. Funkcja atrakcyjnosci transportu publicznego w zaleznosci od czasu dostepu t, = catkowity czas dostepu do transportu
publicznego z budynku k.

Podobne wskazniki mozna opracowac

Alt) Dogodny czas podrozy dla terenéw wiejskich, z tym ze mozna tu
A / poming¢ czas oczekiwania (zaktada sie, ze

1,0 Maksymalny czas podrézni znaja rozktad jazdy i przychodza
podrézy na czas). Wartosci izochron powinny by¢
/ w tym przypadku wieksze (np. 20 i 30 mi-

nut). Generalnie, przyjmowane wartosci

izochron powinny by¢ proporcjonalne do

0,0 > gestosci zaludnienia: im gesciej zamiesz-

30 50 t [min) kany obszar, tym izochrorjy czasu Qoste—

» pu uznawane za zadowalajgce nalezy wy-

4. Funkcja atrakcyjnosci pomiedzy dogodnym a maksymalnym czasem podrézy znacza¢ krocej. Takie zatozenie jest zgod-

ne z zasadg efektywnosci. Istotne jest jed-

nak w tym przypadku ustalenie pewnych

minimalnych kryteriéw, oznaczajacych éw

,stan zadowalajacy”. Wydaje sie, ze dla tere-

néw wiejskich czas dostepu do przystanku
nie powinien by¢ dtuzszy niz 30 minut.

Miary dostepnosci transportem
publicznym do celu

Dla celéw poréwnania wariantéw sieci
transportu publicznego na obszarze gminy,
powiatu czy wojewoddztwa oraz dla pordw-
nania standardu obstugi na réznych obsza-
rach, mozna opracowac wskazniki dostep-
nosci oparte na catkowitym czasie podrézy
do centralnego punktu obszaru (na przy-
ktad centrum miasta powiatowego lub wo-
jewddzkiego). Podstawowym narzedziem
53 tu izochrony catkowitego czasu podrézy
transportem publicznym do celu, uwzgled-
niajagce czas dojscia do przystanku, czas
oczekiwania, czas jazdy oraz czas tracony
na ewentualne przesiadki.

Dla okreslenia dostepnosci transportem
publicznym do celu, proponuje sie rozwa-
zy¢ nastepujace miary oparte o catkowity
czas podrézy:

« izochrony catkowitego czasu podrézy —
np.: 30, 40, 50, 60 min,

« liczba mieszkarncéw w obrebie izochron
- np.: 30, 60 min,

« odsetek mieszkancéw analizowanego
obszaru w obrebie izochron — np.: 30, 60

| min.
VAR i Do obliczenia liczby i odsetka mieszkan-
5. Mapa sytuacyjna dzielnicy Tarchomin z podziafem na rejony komunikacyjne codw potrzebne sg doktadne dane dotycza-
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ce rozmieszczenia ludnosci. Analogicznie
do przedstawionej na rys. 3 funkgji atrak-
cyjnosci dostepu do transportu publiczne-
go, mozna zdefiniowac¢ funkcje atrakcyjno-
$ci podrozy transportem publicznym. Taka
przyktadowa funkcje, zalezng od catkowite-
go czasu podrézy do centrum przedstawia
rys. 4. W tym przypadku zatozono, ze do-
godny catkowity czas podrézy to 30 min.
a maksymalny akceptowany czas podrézy
to 50 min. Wartosci te nalezy traktowac jako
przyktadowe, moga one by¢ rézne w zalez-
nosci od wielkosci obszaru i motywacji po-
drézy. Dla ustalenia ich rzeczywistej warto-
éci nalezatoby za kazdym razem w analizo-
wanym obszarze przeprowadzi¢ badania
ankietowe mieszkancow.

Na podstawie mapy izochron catkowite-
go czasu podrézy do centrum oraz danych
0 rozmieszczeniu ludnosci mozna wyzna-
czy¢ liczbe mieszkancow majacych dogod-
na dostepnos¢, ktdra jest réwna sumie licz-
by mieszkancéw razy funkcja atrakcyjnosci
A(tp):

L= ZMkA(tpk) (5)
gdzie:
M, = liczba mieszkancoéw w obszarze (mi-
krorejonie) k,
czas podrézy do centrum transpor-
tem publicznym z obszaru k.

Z’ck =

Przyktady zastosowania
proponowanych miar

Ponizej przedstawiono przyktady obliczen
wybranych wskaznikéw dla réznych przy-
padkoéw (dzielnica miasta, wojewddztwo).
W przyktadach obliczeniowych wykorzy-
stany jest model sieci transportu publicz-
nego i prognozy ruchu dla aglomeragji
warszawskiej, a w szczegoélnosci dla dzielni-
cy Tarchomin.

Poréwnano dostepnos¢ do centrum dla
dwodch wariantéw: z tramwajem przedtuzo-
nym do Tarchomina przez nowy Most P&t
nocny oraz bez tego tramwaju. Sredni czas
podrézy do centrum dla mieszkancéw Tar-
chomina w wariancie z tramwajem skraca
sie 0 17%. Wspotczynnik dostepnosci do
centrum, okreslajgcy procent mieszkancow
dzielnicy, ktérzy maja dogodna dostep-
no$¢, zwiekszy sie po uruchomieniu linii
tramwajowej z 20% do 56%. Podstawg do
obliczert dostepnosci byty catkowite czasy
podrézy, obliczone z uwzglednieniem cza-
su dojscia do przystanku, czasu oczekiwa-
nia, czasu jazdy, czasu przesiadki (przejscie
miedzy przystankami i oczekiwanie) oraz
czasu dojscia do celu podrézy (w tym wy-
padku centrum Warszawy).

W drugiej kolejnosci przedstawiono ana-
lize dostepnosci ludnosci wiejskiej do przy-
stankow autobusowych w wojewddztwie
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6. Odcinki ulic znajdujqce sie w izochronach dostepu do tramwaju w dzielnicy Tarchomin
przy czestotliwosci F = 5 poj/h

7. Odcinki ulic znajdujqce sie w izochronach dostepu do tramwaju w dzielnicy Tarchomin
przy czestotliwosci F = 15 poj./h

mazowieckim. W badaniach wykorzystano
dane o rozmieszczeniu tych obiektéw we-
dtug rozktadéw jazdy w 2006 r. (analizy na
temat sieci linii autobusowych i natezenia
ruchu przedstawiono w innym miejscu [16]).

Dostepno$¢ do transportu publicznego
w Tarchominie

Dzielnica Tarchomin stanowi cze$¢ war-
szawskiej gminy Biatoteka, gdzie w nowo-
budowanych osiedlach docelowo zamiesz-
ka ok. 43 tys. ludnosci. Dzielnice obstugi-
wac¢ ma nowa linia tramwajowa, biegnaca

wzdtuz ul. Swiatowida i dalej poprzez Most
Potnocny do stacji metra Mtociny. Rysunek
5 przedstawia mapke sytuacyjng Tarcho-
mina z podziatem na rejony komunikacyj-
ne. Podziat ten wykorzystany jest w analizie
dostepnosci.

Rysunki 6 i 7 przedstawiajg analize wy-
znaczenia odcinkow sieci ulicznej znajduja-
cych sie w izochronach 10 i 15 min. doste-
pu do tramwaju przy czestotliwosciach kur-
sowania F =5 poj./h (czyli co 12 min.) oraz
15 poj./h (co 4 min.). Wida¢ wyraznie zwiek-
szenie obszaru dogodnej dostepnosci wraz
ze wzrostem czestotliwosci tramwaju.
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9. Izochrony dojazdu do centrum Warszawy (co 10 min) z tramwajem do Tarchomina
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Miary dostepnosci do centrum
Warszawy

Na przyktadzie Tarchomina mozna prze-
prowadzi¢ analize poprawy dostepno-
$ci 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 Pétnocny do Tarchomina. W sta-
nie obecnym obszar Tarchomina miesci sie
w zasiegu izochrony 40 min (kolor zotty)
i 50 min (kolor pomararczowy).

Rysunek 9 przedstawia analogiczna sy-
tuacje po uruchomieniu linii tramwajowej
przez Most Pétnocny do Tarchomina. W ta-
kim wypadku obszar Tarchomina miesci sie
w zasiegu izochrony 30 min (kolor zielony)
i 40 min (kolor zotty).

Poprawe dostepnosci centrum Warsza-
wy z Tarchomina mozna wykaza¢ ilosciowo
obliczajac sredni czas podrdzy oraz procent
mieszkarcdw majacych dogodng dostep-
no$¢. Obliczenia Sredniego czasu przed-
stawia tabela 1. Dzielnica Tarchomin sktada
sie z 10 rejondw komunikacyjnych (pokaza-
nych na rys. 5), w ktérych w sumie bedzie
mieszkac¢ prawie 43 tysigce mieszkancow.
Czasy dojazdu do centrum z poszczegodl-
nych rejondw wahaja sie w stanie obecnym
od 37,8 do 52,7 minut. Jak widac¢ z tabeli 1
po uruchomieniu linii tramwajowej czasy te
zmniejszg sie nawet o 11,5 min (rejon 393)
i bedg miesci¢ w zakresie 34,2 — 46,3 min.

Sredni czas dojazdu do centrum War-
szawy z Tarchomina mozna policzy¢ jako
srednig arytmetyczng dla 10 rejondw i wte-
dy zmniejsza sie on z 46 do 40 minut, czyli
0 13,1%. Jednakze taki rachunek jest niedo-
ktadny, gdyz rejony sg bardzo zréznicowa-
ne pod wzgledem liczby mieszkancéw (od
94 do 19 253 oséb). Dlatego prawidfowy
sposdb liczenia to czas Sredni, wazony licz-
ba mieszkancow. Przy takim rachunku uzy-
skujemy nastepujgcy rezultat:

- $redni czas podrézy do centrum obecnie
=46,5 min,

- $redni czas podrozy do centrum po uru-
chomieniu linii tramwajowej = 38,8 min.
Nowy czas $redni jest krétszy o 7,7 minut
czyli 0 16,6%. Taka jest zatem poprawa do-

stepnosci mierzonej czasem dojazdu.

Drugg miarg dostepnosci mozliwg do
zastosowania w tym wypadku jest odsetek
mieszkaricow Tarchomina majacych do-
godng dostepno$¢ do centrum Warszawy.
Obliczenia przedstawia tabela 2. Parametry
funkgji atrakcyjnosci transportu publiczne-
go dla Warszawy przyjeto tak jak na rysun-
ku 4:

+ maksymalny dogodny czas podrézy
transportem publicznym = 30 min,

+ maksymalny akceptowany czas podrézy
transportem publicznym = 50 min.
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Tab. 1: Srednie czasy dojazdu do centrum dla mieszkaricéw Tarchomina Przy takich zatozeniach, dla kazdego re-
) Dojazd do centrum Warszawy Dojazd do centrum Warszawy jonu |“kazdego‘vvar|a‘ntu Obl'czon‘?lwartosc
Numer rejonu .L'(kZb’a, bez tramwaju ztramwajem funkcji atrakcyjnosci A(t ). Wartos¢ ta stu-
i i mieszkancow - H H . H H
komunikacyjnego o czas [min] zy do‘ vvyhc;er’na dla 'kazdego rejonu licz-
(patrzrys. 5) . . It X Int by mieszkancow majacych dogodng do-
o o T "2 stepnos¢ do centrum, a nastepnie odestek
3N 47 37,83 15777 3418 14254 mieszkancéw majacych takg dostepnosc.
37 94 837 4076 3547 3334 Procent ten wynosi dla mieszkaricéw Tar-
376 19253 43,43 836222 36,62 704981 chomina:
g ’ ' - dla wariantu bez tramwaju = 20%,
377 2696 44,08 118849 37,02 99797 - dla wariantu z tramwajem = 56%.
378 1491 5833 64610 533 64610 ‘ Wniosek.jest zatem taki, Ze,uruchomk‘e—
nie tramwaju w znaczny sposéb poprawia
— &3 G2 Hl5as AL BEED dostepnos¢ Tarchomina w stosunku do
386 1070 47,15 50451 46,27 49505 centrum Warszawy.
387 2804 51,58 144640 43,95 123 236 L. o
Dostepnos¢ do przystankow i linii
389 1164 47,93 55794 43,38 50498 autobusowych na Mazowszu
393 7475 52,68 393808 41,20 307970
Mape izochron dojscia pieszego do przy-
Razem 42984 1999685 1668119 Pe ) P 9 przy

stankdw w wojewddztwie mazowieckim
Srednia arytmetyczna 45,98 39,98 przedstawiono na rys. 10. W obliczeniach
przyjeto nieco mniejszy wspoétczynnik wy-

Srednia wazona 46,52 3881 dtuzenia trasy réwny 1,2. Wprawdzie obsza-
Poprawa 13,1% 16,6% ry wiejskie charakteryzuje mniej gesta siat-
ka drég i ulic, ale generalnie jest tez mniegj

Tab. 2: Odsetek mieszkaricéw Tarchomina majqcych dogodnq dostepnos¢ dojazdu przeszkod  terenowych (poza obszarami

do centrum Warszawy goérskimi i pojeziernymi), co w sumie powo-

) . . ) duje mniejsze odchylenia sciezek ruchu od

Numer rejonu .Liczb? ’ Dojazd do centrum bez tramwaju Dojazd do centrum z tramwajem linii oroste). Ponadto na obszarach s’fabiej
komunikacyjnego ~ Mieszkancow - [min] funkdja atrakeyjnosci czas [min] funkdja atrakcyjnosci zurbanizowanych i pozbawionych ,twar-
{patrz 3. 5) L t, At) LA,) t, At LXA,) dej” infrastruktury jest wiecej mozliwosci

skracania drogi, z czego chetnie korzystaja

371 47 37,83 0,608 254 34,18 0,791 330 i . . ) .
mieszkancy. W sumie wspdtczynnik wydtu-
372 94 4337 0,332 31 3547 0,727 68 zenia trasy w gminach powinien by¢ mniej-
376 19253 B4 0328 6321 36,62 0,669 12883 szy, niz w gminach miejskich, szczegolnie
na analizowanych obszarach Mazowsza.
377 2696 44,08 0,29 798 37,02 0,649 1750

Nastepnie dane te zagregowano do po-
378 1491 333 0333 497 5333 0333 497 staci tabelarycznej wedtug podregionéw
(tabela 3). Wyliczenia pokazuja, ze najgor-
sza dostepno$¢ charakteryzuje podregion
warszawski zachodni, w ktorym tylko nie-
387 2804 51,58 0,000 0 43,95 0,303 848 cate 60% mieszkancow znajdowato sie
w odlegtosci mniejszej, niz 15 minut doj-

385 6520 48,38 0,081 527 38,33 0,583 3803
386 1070 47,15 0,143 152 46,27 0,187 200

389 1164 47,93 0,103 120 43,38 0,331 385 e . )
$cia pieszego do przystanku i 15,6% miato
393 7475 52,68 0,000 0 41,20 0,440 3289 ten Wskaz'nik W Wysokoéci powyzeJ 30 mi-
Razem 42984 8701 24054 nut. Wprawdzie dane te nie obejmujg roz-
. mieszczenia sieci linii komunikacji podmiej-
srednia 20,2% 56,0% skiej, ale wptyw liczby ludnosci wiejskiej nie
Poprawa 35,7% powinien by¢ az tak duzy, a ponadto linie te

biegna podobnymi odcinkami drég, wyko-
rzystywanymi przez innych przewoznikow.
Jesli izochrone 30-minutowg uznac za de-
cydujaca w ocenie dostepnosci czasowe),
Liczba ludnosci wiejskiej w % wedtug czasu dostepu to stosunkowo najlepsza sytuacja wystapi-

Nazwa podregionu (NUTS3) ogétem w podregionie ta w podregionie radomskim (w jej obrebie

wtys. <15 15-30° 3045 45-60' >60' . . . L

zamieszkiwato 92,6% mieszkancéw), a na-

Ciechanowsko-ptocki 3355 69,9 18,6 9,5 1,6 04 stepnie warszawskim wschodnim (91,7%).
Zwigzane jest to zapewne z silnymi dojaz-

Tab. 3: Udziat ludnosci wiejskiej w podregionach wojewddztwa mazowieckiego wedtug czasu dojscia
pieszego do najblizszego przystanku autobusowego

Ostrotecko-siedlecki 466,6 68,6 19,3 8,0 3,1 1,0 i

dami do pracy.
Radomski 3103 733 193 65 08 01 Na rysunku 11 przedstawiono mape ob-
Warszawski wschodni 351,2 70,7 21,1 6,2 19 0,1 razujacq udziat ludnosci wiejskiej w gmi-

) ) nach wojewddztwa majacej dostepnosc

Warszawski zachodni 370,6 59,7 24,7 1n1 31 14 o . .

gorszg niz 30 minut. Modyfikacja meto-
Razem 1834,2 683 20,6 83 22 0,6 dy polegata na tym, ze w analizie odle-
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10. Izochrony dojscia pieszego do przystankdéw autobusowych (poza komunikacjq miejskg)
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11. Udziat ludnosci wiejskiej w gminach wojewddztwa mazowieckiego majqcej dostepnos¢ gorszq,
niz 30 minut do najblizszej linii autobusowej (poza komunikacjq miejskq)

ﬁrzeglqd komunikacyjny

gtosci czasowej zamiast przystankow uzy-
to linii autobusowych. Zatozenie to wynika
z faktu, ze przystanek mozna zlokalizowac
w zasadzie dowolnie, a wyniki analiz moga
dac odpowiedZ na pytanie dotyczace oce-
ny przebiegu linii autobusowych. Mapa po-
kazuje, ze stabsza obstuga charakteryzuje
zwiaszcza pdtnocng i pétnocno-wschodnia
czes¢ wojewodztwa, obszar pomiedzy War-
szawg i Radomiem oraz inne mniejsze sku-
piska gmin, w tym wzdtuz kolejowej trasy
WKD. W kilku peryferyjnych gminach po-
nad pofowa ludnosci zamieszkuje obsza-
ry powyzej 30 minut dostepu. Stan taki po-
nadto ujawnit sie w niektérych gminach
podwarszawskich, ale wynikto to z faktu,
ze materiat Zrodtowy nie objat komunikacji
stotecznego Zarzadu Transportu Miejskie-
go.

Whnioski

Przeprowadzone analizy teoretyczne i obli-
czenia pozwalajg na wyciggniecie nastepu-
jacych wnioskow:

« miary dostepnosci czasowej transportu
publicznego pozwalaja na ocene iloscio-
wa zaréwno istniejacych, jak i planowa-
nych systemow transportu publicznego;

+ na catkowity czas dostepu do transportu
publicznego sktada sie czas dojscia pie-
szego do przystanku lub stacji oraz czas
oczekiwania;

. ciggta funkcja atrakcyjnosci transportu
publicznego pozwala na bardziej precy-
zyjne mierzenie dogodnej dostepnosci.
Funkcja ta ma dwa parametry: dogodny
czas podrézy (atrakcyjnosé = 1) oraz mak-
symalny czas podrézy (atrakcyjnosc = 0).

« problem badawczy polega na tym, jak
ustali¢ parametry okreslajgce odczucia
podréznych, tj.. dogodny i maksymalny
czas podrozy;

« wydaje sie, ze w celu ustalenia powyz-
szych parametréw niezbedne jest prze-
prowadzenie badar ankietowych wsréd
pasazerow transportu publicznego w kil-
ku miastach réznej wielkosci.
Przedstawione wyniki liczbowe, szcze-

gdlnie dla dzielnic Warszawy, nalezy trakto-
wac z pewna rezerwag, jako ze liczby miesz-
karcow oszacowano na podstawie podzia-
tu obszaru badania gtéwnie na rejony ko-
munikacyjne, a wiec stosunkowo duze jed-
nostki przestrzenne. Aby uzyska¢ wynik do-
ktadniejszy, nalezatoby skorzysta¢ z bazy
danych zawierajacej rozmieszczenie miesz-
kancow w poszczegdlnych budynkach
mieszkalnych lub rejonach spisowych. <
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