PTIL 3/2017 (39) | ISSN: 1644-275X | www.wnus.edu.pl/ptil | DOI: 10.18276/ptl.2017.39-03 | 31-38

TEORETYCZNE ASPEKTY ANALIZY | POMIARU DOSTEPNOSCI
TRANSPORTU PUBLICZNEGO

DATA PRZESEANIA: 17.09.2017 | DATA AKCEPTACJI: 26.11.2017 | KODY JEL: L91, L98

Tomasz Kwarcinski

Wydzial Zarzadzania i Ekonomiki Ustug, Uniwersytet Szczecinski
tomasz.kwarcinski@wzieu.pl

STRESZCZENIE Celem artykulu jest przedstawienie podstaw teoretycznych zwiazanych z analizg i ocena zagadnie-
nia dostepnosci transportowej, w tym transportu publicznego oraz sposobow jej pomiaru. W zakre-
sie analizy i oceny uwzgledniono przede wszystkim jej geograficzny, ekonomiczny oraz spoteczny
charakter. W nawigzaniu do przedstawionych plaszczyzn analizy zagadnienia dostepnosci podjeto
probe przedstawiania sposobow jej pomiaru, wyrdzniajgc miary przestrzenne, ekonomiczne oraz
spoleczne.

W ujeciu metodycznym artykut bazuje na krajowej i zagranicznej literaturze przedmiotu z zakresu
zagadnienia dostgpnosci transportowej. Wazne dla pracy bylo podejscie interdyscyplinarne umoz-
liwiajace przeprowadzenie poréwnan dostepnosci transportowej w ujeciu przestrzennym (geogra-
ficznym), ekonomicznym oraz socjologicznym.

SLOWA KLUCZOWE transport publiczny, dostepnos¢ transportowa, infrastruktura transportu, ustugi transportowe

WPROWADZENIE

Dostepnos¢ jest zwigzana z wieloma aspektami spolecznymi i gospodarczymi, a analiza tego za-
gadnienia moze by¢ réznego rodzaju. W zakresie spotecznym i gospodarczym dostepno$¢ nawia-
zuje do zasady racjonalnego gospodarowania, zakladajacej osiaganie wyznaczanych celéw przy jak
najnizszych naktadach. Dostepnoé¢ tworzy takze warto$¢ dodang obszaru, ma pozytywny wplyw
na jako$¢ zycia mieszkancéw, konkurencyjnoé¢ danego obszaru, umozliwia tez osigganie dobr, wy-
znaczajgc standardy dobrobytu.
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PLASZCZYZNY ANALIZY DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWE]

Dostepnos¢ transportu, w tym transportu publicznego, wyznacza poziom wolnoséci mieszkancow
w podejmowaniu decyzji, np. o uczestnictwie w roznych aktywnosciach. Jest zjawiskiem ztozo-
nym, a sam sposob analizy jest dopasowany do celu, jaki chcemy osiagna¢. Istnieja rézne stopnie
szczegblowosci analizy tego pojecia. Przykladem moze by¢ wielowymiarowa analiza dostepno-
$ci (Litman, 2011; Burns, 1979), zgodnie z ktérg mozna méwi¢ o nastepujacych plaszczyznach
analizy dostepnosci transportu: fizycznej — zwigzanej z dostegpem do transportu (infrastruktury
i/lub ustug transportowych); geograficznej — okreslajacej tatwo$¢ osiggniecia danego miejsca dzie-
ki wykorzystaniu transportu, oraz spolecznej — uwarunkowanej mozliwo$cia korzystania z ustug
transportowych.

W krajowej literaturze szeroki zakres analizy dostepnosci transportowej prezentuje m.in.
W. Ratajczak (1992). Wynika to ze zréznicowanego rozumienia tego zagadnienia w poszczeg6l-
nych dyscyplinach naukowych; np. geografia rozpatruje dostepnos¢ jako koncepcje przestrzenna,
socjologia analizuje zjawisko dostepnoséci w kontekscie ograniczen spotecznych, natomiast eko-
nomia odnosi j3 m.in. do kategorii kosztow czy tez cen (tab. 1). Takie sposoby analizy daja mozli-
wo$¢ wyroznienia dostepnosci transportowej w kontekscie przestrzennym - koncentrujgcej swoje
badania w ramach nauk geograficznych, w tym geografii transportu, oraz ekonomicznym - obej-
mujacej obszar badan zwigzany z mozliwosécig zakupu ustug transportowych przez mieszkancéw
czy tez mozliwoscia korzystania z infrastruktury transportu. Ogolnie mozna zauwazy¢ przewage
badan nad dostepnoscia transportowa w geografii wzgledem ekonomii. Relatywnie niewiele badan
dotyczacych dostepnosci transportowej jest prowadzonych w ujeciu socjologicznym.

Zakres analizy zagadnienia dostepnosci ma swoje odzwierciedlenie w jej rodzajach (Taylor,
1999). Mozna wyré6zni¢ dostepnoé¢ ekonomiczng, spoteczng i przestrzenng. Punktem odniesienia
poszczegdlnych rodzajéw dostepnosci sa dochody mieszkancow, status spoleczny czy tez fizyczna
odlegto$¢. Mozna zauwazy¢ wspoélzaleznosci miedzy réznymi rodzajami dostepnosci. Dostepnosé
w ujeciu ekonomicznym zwigzana jest z dostepnoscia spoleczna, ale réwniez i przestrzenna, co jest
zwigzane z tym, ze pokonanie odlegloéci wymaga poniesienia kosztu (Guzik, 2003).

Tabela 1. Dostepno$é transportowa w aspekcie réznych obszaréw badawczych

Wyszczegolnianie Dostepno$¢ transportowa
Ujecie geograficzne | W sensie geograficznym badane zjawiska i zaleznosci zwigzane z dostgpnoscia transportowa
uwzgledniaja przede wszystkim jej aspekt przestrzenny. Bogaty dorobek teoretyczny ujmowany
jest w geografii transportu. Najcze$ciej prezentowane badania odnosza dostepno$¢ transportowa
do planowania przestrzennego. Dotyczy to ksztaltowania sieci transportowych, budowy

modeli sieci infrastrukturalnych, rozmieszczenia drég i przystankéw komunikacyjnych,
okreslania kierunkéw jej rozwoju. Analizy, ktore majg wymiar przestrzenny, odnoszone sg do
rozmieszczenia mieszkancow w ukladzie przestrzennym (np. odlegtos¢ do przestanku, gestos¢
przystankow) badz tez zagospodarowania transportowego — infrastruktury transportu oraz
podazy ustug transportowych (np. gestos¢ sieci infrastrukturalnej, transportu publicznego).
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Wyszczegolnianie Dostepnos¢ transportowa

Ujecie ekonomiczne | W ujeciu ekonomicznym odniesieniem dla badan naukowych jest rynek ustug transportowych.
Podejscie to uwzglednia wielko$¢, strukture oraz jako$¢ oferty ustug transportowych. Nie zawsze
oferta ustug transportowych wiaéciwie zaspokaja potrzeby transportowe, co do kierunku, czasu
$wiadczenia ustug czy tez ceny biletu. Wyrdznione czynniki w istotny sposéb moga hamowa¢
sklonnos¢ korzystania z transportu publicznego, bedac impulsem dla rozwoju motoryzacji
indywidualnej badz tez poszukiwania innych sposobéw na przemieszczanie (np. pomoc
sasiedzka).

Ujecie ekonomiczne analizy dostepnosci transportowej obejmuje réwniez problematyke kosztow
i cen ustug transportowych. Niskie dochody mieszkancow moga stanowic bariere w dostepie do
ustug transportowych ze strony popytu, podobnie jak wysokie ceny ustug transportowych.
Podsumowujac, dostepno$¢ w ujeciu ekonomicznym zwigzana jest z kosztami transportu, cenami
wystepujacymi na rynku ustug transportowych, oraz zdolnoscig i skfonnoscig uzytkownikow
transportu do zaptacenia zadanej ceny.

Mozna wyrézni¢ dwa rodzaje ekonomicznej dostepnosci transportowej — potencjalng

i rzeczywista, np. uwzgledniajacg uwarunkowania zwigzane z zakupem biletu. Dla analizy
dostepnosci ekonomicznej wazny jest system taryfowy, w tym jego stopien integracji. W Polsce
poza nielicznymi przyktadami brakuje mozliwosci zakupu wspdlnego biletu na ustugi
transportowe $wiadczone przez roznych przewoznikow.

Ujecie spoleczne Dostepno$¢ transportowa ma wplyw na jako$¢ zycia mieszanicow. Jest ona wynikiem mozliwosci
osiggania réznych miejsc stuzacych zaspokajaniu potrzeb, np. miejsc zatrudnienia, edukacji,
ustug zdrowotnych.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Kwarciriski, 2016.

Wyréznione powyzej rodzaje dostepnosci transportowej pozostajg we wzajemnym zwigzku
funkcjonalnym. Poprawa dostepnosci transportowej wymaga aktywnoéci podmiotéw polityki
transportowej panstwa we wszystkich jej sferach (Tolley, Turton, 2014). Podmioty te zauwazaja,
ze rozwdj systemu transportowego sprzyja poprawie dostepnosci transportowej przez skracanie
czasu i kosztu potrzebnego na pokonanie danej odleglosci, np. miedzy miejscem zamieszkania
a celem podrézy (Measuring What Matters, 2010).

Dla dostepnosci transportowej wazna jest analiza uwzgledniajgca transport publiczny. W tym
zakresie uwzglednia ona czas, przestrzen oraz cene ustugi transportowej. Rola czasu w ksztatto-
waniu dostepnosci transportu publicznego zostala zauwazona juz w latach 70. XX wieku (Tarski,
1976).Réwniez w obecnie prowadzonych analizach czynnik ten ma duze znaczenie (Hoszman,
2013). Wydaje sig, ze mniejsze znaczenie, w sensie ekonomicznym, przyznaje si¢ przestrzeni (wy-
razonej odlegtoscia). Moze to oznaczal, ze w przemieszczaniu wazna staje si¢ predkosé, a relatyw-
nie coraz mniejszg role odgrywa rzeczywista, fizyczna odlegto$¢. Ponadto w dostepnosci transpor-
tu publicznego wazna role odgrywa cena ustugi transportowej dla pasazera oraz informacja, jako
warto$¢ dodana do niej.

W analizie dostepnosci transportu publicznego mozna uwzglednia¢ podejécie interdyscypli-
narne. Dla przykladu, w ramach podejécia przestrzennego i ekonomicznego mozna wskaza¢ na
czynnik infrastruktury transportu, ktéry wplywa na oba uktady, zmieniajac czynniki oporu (odle-
glo$¢, czas, koszt). Nowa (zmodernizowana) infrastruktura o lepszych parametrach technicznych
pozwala na skrdcenie czasu podrozy i jej kosztu.

Analize dostepnosci transportu publicznego mozna réwniez odnies¢ do warunkujacych ja
czynnikéw — poprawiajacych badz pogarszajacych jej poziom. Wzrost integracji miedzy galeziami
transportu stuzy poprawie dostepnosci transportowej. Ponadto wazna jest wlasciwa organizacja
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ustug transportowych oraz rozmieszczenie przystankéw komunikacyjnych (najlepiej, aby byty one
potozone blisko siebie). Integracja moze dotyczy¢ réwniez czasu przyjazdu jednego $rodka trans-
portu oraz odjazdu drugiego, co jest korzystne dla pasazera (skomunikowanie). Znaczne odlegto-
$ci miedzy punktami transportu zwiekszaja czas potrzebny na przemieszczenie si¢ miedzy nimi.
Miarg skomunikowania jest wskaznik integracji, ktoéry moze przybiera¢ wartoé¢ od 1 (oznacza
integracje transportu kolejowego i samochodowego - relatywnie niski interwat czasu) do 0 (co
oznacza, ze zaden pociag nie jest skomunikowany z autobusem - relatywnie wysoki interwat cza-
su). Interwal powinien by¢ jak najkrétszy (uwzgledniajac czas potrzebny na przesiadke) — jezeli
wzrasta np. do ponad 30 min oznacza ogélny spadek atrakcyjnosci transportu publicznego. Nalezy
zauwazy¢, ze w takim czasie (30 min), mozna przejechaé na obszarach pozamiejskich samocho-
dem osobowym ok. 30 km. Dziatania dezintegracyjne przynosza odwrotny skutek, tzn. pogarszaja
dostepno$¢ transportows.

Innym czynnikiem wplywajacym na poziom dostepnosci transportu publicznego jest cena ustu-
gi transportowej. W tym aspekcie wazne sg zagadnienia zwigzane z polityka taryfowg. Uwzgled-
niajac odleglo$¢, nizsze ceny za ustugi transportowe wystepuja w transporcie kolejowym a wyzsze
w autobusowym. Na wysokos¢ cen wplywa réwniez dotowanie ustug transportowych - tam, gdzie
ustugi sg dofinansowane, ceny sa nizsze, szczegdlnie w stosunku do ustug transportowych realizo-
wanych na zasadach komercyjnych.

Dla pasazera waznym rozwigzaniem jest mozliwo$¢ zakupu ,wspo6lnego” biletu na calg trase
podrdzy, obstugiwang przez réznych operatoréw. W Polsce mozliwo$¢ zakupu jednego biletu, poza
nielicznymi przypadkami, jest jednak w praktyce niemozliwa, co powoduje koniecznos¢ zakupu
kilku biletéw na korzystanie z ustug wielu operatoréw. Nie daje mozliwosci uzyskania ,,rabatu”
z tytutu przejechania wiekszej odlegtosci (uwzgledniajac taryfe degresywna).

W analizie dostepnosci transportu publicznego nalezy uwzglednia¢ zagadnienia zwigzane ze
skutkami jej ograniczania. Negatywny wplyw moze polega¢ na wykluczeniu spotecznym (social
exclusion). Wykluczenie jest skutkiem oddzialywania czynnikéw o réznym charakterze (Stanchev,
Menaz, 2006). Jednym z nich jest ograniczanie dostepu do transportu w aspekcie: fizycznym (ogra-
niczony dostep do drog, przystankdw, srodkéw transportu), ekonomicznym (zwigzany z kosztami
transportu i ceng ustug transportowych, infrastruktury transportu), czasowym (zwigzany z cza-
sem dotarcia do celu, czgstotliwosciag polaczen), przestrzennym (zwigzany z przestrzennym roz-
mieszczeniem infrastruktury liniowej i punktowej transportu), psychologicznym (zwiazany z oba-
wa o bezpieczenstwo osobiste w srodkach transportu, lekiem przed podr6za) oraz informacyjnym
(zwigzany z niedostateczng informacjg o ustugach transportowych, rozkladzie jazdy, stopniu sko-
munikowania).

MIERNIKI DOSTEPNOSCI TRANSPORTU PUBLICZNEGO

Majac na uwadze wyrdznione powyzej plaszczyzny analizy dostepnosci transportu publicznego,
w dalszej czesci artykutu podjeto prébe przedstawienia sposobdéw jej pomiaru. Uwzgledniajac
temat artykulu, baze rozwazan stanowi¢ bedzie infrastruktura transportu (liniowa i punktowa)
oraz ustugi transportowe, ktdre jako czynniki dostepnosci transportu publicznego wplywaja na
spojnos¢ terytorialng (Spiekermann, Wegner, 2006). Infrastruktura transportu umozliwia interak-
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cje przestrzenng, poprawiajac spojnos¢ spoteczng. Dla jej zapewniania wazne sg réwniez ustugi
transportowe, szczegélnie dla oséb, ktdre z roznych wzgledéw nie posiadaja wlasnych $rodkow
transportu.

W uktadzie przestrzennym do pomiaru dostepnosci transportu ma zastosowanie odniesienie
diugosci infrastruktury transportu do powierzchni (wskaznik gestosci sieci w km/km?). Odzwier-
ciedla to stopien nasycenia infrastrukturg transportu — gestsza tworzy wieksza mozliwo$¢ dotarcia
do innych miejsc. Podobng ocen¢ mozna przedstawi¢ dla infrastruktury punktowej transportu,
odnoszac ja do powierzchni (liczba przystankéw/km?), a takze liczby ludnosci przypadajacej na
przystanek komunikacyjny. Pomiar dostepnosci transportowej w ujeciu przestrzennym moze by¢
odniesiony do:

- obszaru cigzenia przystanku komunikacyjnego: liczby przystankéw komunikacyjnych na

100 km?,

- zasiegu terytorialnego przystanku komunikacyjnego: w km?,

- gestosci przystankéw komunikacyjnych: liczba punktéw transportowych na 100 km sieci infra-
strukturalnej (np. kolejowej),

- $redniej odlegloéci miedzy przystankami komunikacyjnymi,

- odlegtosci (badz czasu dotarcia) do przystanku komunikacyjnego,

- liczby polaczen (pociagdw, autobuséw, mikrobuséw) uruchamianych na danym obszarze w re-
lacji do obstugiwanego obszaru (na 100 km?).

W ukiadzie ekonomicznym dla pomiaru dostgpnosci transportowej, w tym transportu publicz-
nego, wazne s3 zagadnienia zwigzane z ceng oraz kosztem dostepu do ustug transportowych, a tak-
ze infrastruktury transportu. Pomiar moze by¢ zwigzany z:

- ceng ustugi transportowej odniesiong do kosztu alternatywnej formy przemieszania,
- ceng ustugi transportowej odniesiong do $redniej placy.

W ukladzie spolecznym pomiar dostepnosci do transportu publicznego moze by¢ zwigzany
zludnoscia. Ponadto wazne sg jako$ciowe cechy infrastruktury transportu, wplywajace na przebieg
procesu transportowego, poziom bezpieczenstwa, czas trwania przemieszczania, zuzycie energii,
ato przeklada sie z kolei na mniejsze obciazenie dla srodowiska naturalnego. Wazng funkcje petniag
przystanki komunikacyjne, w tym ich lokalizacja, aspekty techniczne (np. stopien ich dopasowa-
nia do $rodka transportu — wysokos¢ peronu) oraz jakos¢, czytelnosc i aktualnosé rozktadow jazdy.
W takim ujeciu infrastruktura oddzialuje na zakres czasowy oraz ekonomiczny dostepnosci trans-
portowej. Pomiar dostepnosci transportowej oraz transportu publicznego zwigzany jest z:

- liczba przystankéw komunikacyjnych na 10 tys. oséb,

- liczba 0s6b przypadajaca na 1 przystanek komunikacyjny,

- liczbg uruchamianych polfaczen (pociagdw, autobuséw, mikrobuséw) na danym obszarze w re-
lacji do liczby 0séb zamieszkujacych dany obszar (na 10 tys. oséb),

- czasem trwania procesu transportowego (dojscie, oczekiwanie, przejazd, dojscie do celu po-
droézy),

- rytmicznoscia,

- stopniem integracji srodkéw transportu.
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PODSUMOWANIE

Dostepnos¢ transportowa jest analizowana z perspektywy roznych dziedzin nauki. Najbardziej
znaczace wydaja si¢ rozwazania prowadzone na gruncie geografii, ekonomii oraz socjologii. Przed-
stawiony przeglad literatury krajowej i zagranicznej pozwala na stwierdzenie, ze analiza dostep-
nosci transportowej uwzglednia przede wszystkim infrastrukture transportu oraz ustugi trans-
portowe. W zakresie infrastrukturalnym prowadzone analizy odnosza dostepnos¢ transportows
do wplywu infrastruktury liniowej transportu na zmiang¢ czasu podrozy. Rzadziej poruszana jest
problematyka infrastruktury punktowej transportu (przystankéw komunikacyjnych), potozenia
przystankéw, odlegtoéci od miejsc zamieszkania, a takze miejsc docelowych.

Poprawa poziomu dostepnosci transportu publicznego wymaga m.in. zapewnienia spdjnosci
i rozwoju systemu transportowego pod wzgledem infrastruktury punktowej i liniowej transpor-
tu oraz oferty ustugowej przedsiebiorstw transportowych. Wiaze si¢ to z tworzeniem (rozwojem)
wspoélnych punktéw transportowych lub ich lokalizacja blisko miejsc zamieszkania. Wazny jest
wzrost liczby punktéw transportowych i ich parametréw jakosciowych (przepustowosci i uwzgled-
niania potrzeb oséb o ograniczonej mobilnosci). Skomunikowanie $rodkéw transportu, ich
punktualnoéé, pewno$¢ kursu, dotowanie ustug transportowych poprawig ich konkurencyjno$é
w aspekcie cenowym (wobec innych form i sposobéw przemieszczania).

Dla potencjalnych pasazeréw wazne jest, aby przystanki znajdowaly sie blisko miejsc zamiesz-
kania oraz gléwnych generatoréw ruchu (urzedéw, zaktadéw pracy, uczelni, osrodkéw edukacyj-
nych, sklepéw, o$rodkéw zdrowia), a w przypadku korzystania z kilku galezi transportu, aby ich
lokalizacja uwzgledniata ich bliskie potozenie (bez konieczno$ci nadmiernego przemieszczania
sie). Poprawa dostepnosci ustug transportowych zalezy od zwiekszania liczby punktéw transpor-
towych w obrebie sieci. Brakuje natomiast rozwazan i badan dotyczacych dostepnosci transportu
pasazerskiego i ustug transportowych.

Dostepnos¢ transportu publicznego mozna tez analizowa¢ przez pryzmat polityki transporto-
wej. Wspodlczesnie to bardzo wazny cel polityki, gdyz kreuje rozwéj spoteczno-gospodarczy i kon-
kurencyjno$¢ calej Europy, a nie tylko obszaru, ktorego dotyczy. Ogdlnie podkresla sie, ze popra-
wa dostepnosci transportowej przyczynia sie do wzrostu pozycji konkurencyjnej poszczegdlnych
regionéw, panstw, calej UE, umozliwia takze poprawe polaczen transportowych sasiadujacych ze
sobag krajow.
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THEORETICAL ASPECTS OF THE ANALYSIS AND THE MEASUREMENT OF ACCESSIBILITY
TO PUBLIC TRANSPORT

ABSTRACT The article presents possible cross-sections of the analysis and assessment of the issue of transport accessi-
bility with particular regard to public transport. The analysis focused primarily on its geographic and eco-
nomic character. However, the presented assessment of transport accessibility draws attention primarily to
two basic elements shaping it — namely: transport infrastructure and transport services.

KEYWORDS Accessibility, public transport, transport infrastructure, transport services.
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