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Streszczenie. W artykule dokonano przegladu miar uzywanych do oszacowania
dostgpnosci transportowej. Dostgpno$¢ transportowa okre$la m.in. atrakcyjno$¢ inwestycyjna
1 w efekcie determinuje rozwdj spoleczno-gospodarczy miast i regionow.

THE MEASURES OF TRANSPORT ACCESSIBILITY OF CITIES AND
REGIONS

Summary. The article includes a review of transport accessibility measures. Transport
accessibility is a one of most important elements to define investment attractiveness. It also
determines social and economic development of cities and regions.

1. POJECIE DOSTEPNOSCI

Dostgpnos¢ jest czgsto uzywanym pojeciem w badaniach regionalnych. W literaturze
mozna spotka¢ wiele jej odmian i definicji (np. w [1, 2, 3, 4, 7, 10, 13, 14, 15]).
W odniesieniu do analiz przestrzennych mozna przytoczy¢ nastgpujaca definicje [15]:
,dostepnos¢ jest gldwnym «produktem» systemu transportowego, ktéry determinuje
korzystnos¢ lokalizacji danego obszaru (regionu, miasta lub trasy) w stosunku do innych
obszar6w”. Wzrost dostgpnosci moze powodowaé wiele interakcji. Przykladowo,
modernizacja istniejacej infrastruktury transportowej danego obszaru moze generowac
wigksze potoki ruchu i ma istotny wptyw na rozwdj obszaréw wokét modernizowanych
odcinkow sieci transportowej [8]. Dostepnos¢ jest takze jedna z podstawowych sktadowych,
warunkujacych atrakcyjnos$¢ inwestycyjna danego obszaru [6].

Wsréd metod badania dostepnosci transportowe] najczestszym wyborem jest dostgpno$e
potencjalna [7, 10]. Metoda polega na mierzeniu potencjalnej mozliwosci zajscia interakcji
migdzy zréodlem podrézy a zbiorem celéw podrézy (np. model grawitacji). W literaturze
mozna spotka¢ takze inne metody szacowania dostgpnosci transportowej [2, 10, 14]:

- dostgpnos¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym, realizowana za pomoca
wskaznikéw wyposazenia infrastrukturalnego danego obszaru,

- dostgpnos¢ mierzona odlegtoscia poprzez bezposrednia odleglose, fizyczna rzeczywista,
czasowa lub ekonomiczna do celu lub zbioru celéw podrézy,

- dostgpnos¢ mierzona izochronami, wyznaczana przez oszacowanie zbioru celéw podrézy
dostgpnych w okreslonym czasie, wzglednie przy okreslonym koszcie lub wysitku
podrézy,

- dostgpnos¢ mierzona w geografii czasoprzestrzeni, otrzymywana przez poréwnanie
alternatywnych $ciezek podrézy migdzy zrédlem a celem podrézy,

- dostgpnos¢ mierzona maksymalizacja uzyteczno$ci, wyznaczana indywidualnie na
podstawie zachowan uzytkownikéw systemu transportowego.
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2. ANALIZA POTRZEB PRZEMIESZCZEN

W celu wyznaczenia dostgpnosci transportowej obszaru nalezy doktadnie sprecyzowac
pod jakim katem prowadzone jest badanie atrakcyjnos$ci. Atrakcyjno$¢ danego miejsca,
regionu, dla potencjalnego uzytkownika powinna oznacza¢ uzyteczno$¢ terenu w odniesieniu
do celu podrézy. Dlatego istotne jest zbadanie celéw, w jakich nastgpuja przemieszczenia na
wybranym obszarze. Czg$¢ badaczy wskazuje mozliwo$¢ uproszczenia analiz do okre$lenia
og6lnych wielkosci fizycznych (np. liczba ludnosci) i ekonomicznych (np. wielkos¢ PKB).
Jednakze znacznie petniejsza jest konstrukcja modelu ruchu wraz z doktadnym okresleniem
punktéw generujacych i absorbujacych ruch w okre§lonym celu. Podstawowymi generatorami
ruchu sa osiedla, zaktady pracy, centra handlowe, centra rozrywki i dworce. Wyr6zni¢ mozna
sze$¢ podstawowych celéw podrézy w transporcie pasazerskim [2, 10]:

- dojazdy do pracy,

- podréze stuzbowe i biznesowe,

- przejazdy w celach handlowych (zakupy),

- podréze zwiazane z ustugami stuzby zdrowia, edukacja i innymi,
- podréze rekreacyjne i turystyczne,

- wizyty (towarzyskie, rodzinne, itp.).

Powyzsze cele, na potrzeby budowy modelu ruchu, zwyklo si¢ grupowaé w siedem
motywacji:

dom — praca (D-P) praca — dom (P-D)
dom — nauka (D-N) nauka — dom (N-D)
dom — inne (D-I) inne — dom (I-D)

podréze niezwiazane z domem (NZD)

Konstrukcj¢ modelu poprzedzaja badania ankietowe, wykonywane ws$réd potencjalnych
,klientow” analizowanego obszaru. Nastepnie dla kazdej motywacji wyznaczane sa dwie
wielko$ci potencjatéw ruchu z przypisaniem do danego rejonu komunikacyjnego. Sa to:
potencjat generujacy ruch oraz potencjat absorbujacy ruch. Do wyznaczenia tych wielkosci
stosuje si¢ np. modele liniowe o postaci [10]:

P=a,+a-X,+a, X, +..+a, X, W
A, =by+b X, +b, X, +..4b, - X nj’
gdzie:
P; —liczba wyjazdéw z rejonu komunikacyjnego i;
A; — liczba przyjazdéw do rejonu komunikacyjnego j;
ap, ay, ... ay; bg, by, ...b, — stale bilansujace;
Xii, Xoi, ... Xniy Xij, Xoj, ... X»j — zmienne demograficzno-przestrzenne, charakteryzujace
dany rejon komunikacyjny.

3. PODSTAWOWE MIARY DOSTEPNOSCI

Poszukujac miar dostgpnosci mozna dokona¢ podzialu na cztery komponenty,
wyrdzniajace si¢ innymi cechami [2, 10, 15]:
- komponent transportowy,
- komponent przestrzenny,
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- komponent czasowy

- komponent indywidualny.

Bez wzgledu na charakter wyznaczanej dostgpnosci, komponenty te biora udziat w procesie
obliczeniowym. Podstawowe miary, najczgSciej wykorzystywane przy szacowaniu
dostegpnosci dla kolejnych komponentéw, zawiera tablica 1.

Dostepnos¢ transportowa jest determinowana przez sposéb zagospodarowania przestrzeni
(komponent przestrzenny) oraz przez system transportowy (komponent transportowy).
Ponadto, uzytkownicy sieci moga r6zni¢ si¢ w ocenie dostgpnosci, w zaleznosci od momentu
czasowego podrézy (komponent czasowy) oraz ich indywidualnych cech spoteczno-

ekonomicznych (komponent indywidualny) [10].

Tablica 1
Typy miar dostgpnos$ci i ich komponenty
Komponent Komponent Komponent Komponent
Komponent czasowy . .
transportowy przestrzenny indywidualny
Miara
N $redni czas — okres godziny — rozréznienie
% g podrézy szczytu podrézy (np. dom-
= % predkos¢ — okres 24 godzin praca, podréze
2 = podrézy stuzbowe itp.)
N @
»E straty czasu
§ g wynikajace z
kongestii
© czas podrézy — rozktad — czas podrézy i — rozréznienie
§ i/lub koszty mozliwosci koszty w populacji
.g hé podrfSZy migdzy przesFrzenny(fh. zaleZno.éci oq (np.. przez dochdd,
2 ) okreslonymi (np. liczba miejsc pory dnia, dni w poziom
o) ? . .
§ g punktami pracy na strefg) tygodniu lub wyksztatcenia)
%‘ E\ zwykle funkcja sezonu
s = oporu .
2 przestrzeni
% . czas podrézy — rozktad — czasowe — dostgpnos¢
S g 2 mozliwosci ograniczenia w analizowana na
N g s przestrzennych przemieszczaniu i poziomie
> s 8 - .
8 N & czasowa jednostki lub
P o § dostgpnosé gospodarstwa
[
= & domowego
= g
o koszt podrézy — rozktad — czas podrozy i — uzytecznos¢ jest
% migdzy mozliwosci koszty w okreslana na
E’ g okreslonymi przestrzennych zaleznosci od poziomie
s 8 punktami pory dnia, dni w populacji, grupy
§ funkcja oporu tygodniu lub lub
przestrzeni sezonu indywidualnym

Zrédto: na podstawie [2]

Komponent transportowy ukazuje zdolno$¢ wykonania podrézy migdzy okreslonymi
punktami sieci transportowej. Staly wzrost liczby pojazdéw, korzystajacych z sieci drogowo-
ulicznej, przy jednoczesnych ograniczeniach mozliwosci dalszej rozbudowy infrastruktury
staje si¢ przyczyna znacznego zatloczenia miast. W tej sytuacji komponent transportowy
moze stanowi¢ gléwne kryterium okreslenia dostgpnosci transportowej (poprzez analizg
istniejacej infrastruktury). Najczgsciej jest wyrazany poprzez czas i predko$¢ podrézy oraz
straty czasu, wynikajace z wystgpowania znacznego zattoczenia (kongestia). Tablice 2 i 3
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zawieraja elementy charakteryzujace komponent transportowy, odpowiednio w przypadku
transportéw pasazerskiego i towarowego.

Z uwagi na zmienno$¢ ruchu w czasie, istotne staje si¢ réwniez badanie komponentu
czasowego. Uwzglednia on zaréwno wahania dobowe, dla poszczeg6lnych dni tygodnia, jak
1 sezonowe.

Tablica 2
Elementy komponentu transportowego w transporcie pasazerskim

rodek transportu R | Pryeiée
Samochéd Transport publiczny ower. reegsere
Sktadniki pieszo
Dojscie do miejsca Czas oczekiwania na Czas podrézy
postojowego $rodek transportu Czas parkowania
Czas podrézy (w Czas podrézy (w Srodku roweru
samochodzie) transportu) tacznie z
Czas Straty czasu wynikajace z czasem (.)cze.k'iv.vania na
kongestii wejscie 1 wyjécie z
Poszukiwanie miejsca pojazdu
postojowego Czas oczekiwania na
Czas dojscia do celu przesiadki
podrézy
Koszty state Koszty biletow Koszty state
Koszty paliwa Koszty
Koszt Koszty uzytkowania uzytkowania
Koszty parkingowe
Optaty za przejazd
Poziom (dys)komfortu Poziom (dys)komfortu Poziom
Wiysitek fizyczny Whysitek fizyczny (dys)komfortu
(Bez)awaryjnos¢ Niezawodnos¢ Wysitek fizyczny
Wysitek Stres Stres . Bezpieczenstwo
Ryzyko wypadku Informacja (np. odczyt spofeczne
Informacja rozktadu jazdy)
(np. rozpoznawanie Bezpieczenstwo
znakéw drogowych) spoleczne

Zrédto: na podstawie [2]

W odniesieniu do przemieszczania os6b, dostgpnos$¢ transportowa metoda potencjalna
mozna wyznaczy¢ stosujac wyrazenie [11, 15]:

D, =Y (4,)-5lc,) . 2)

gdzie:
D; — dostgpnos¢ transportowa i — tego regionu,
f(A;) — funkcja okreslajaca atrakcyjno$¢ j — tego regionu,
A; — dziatalnosci (atrakcje) dostgpne w j — tym regionie,
g(cjj) — funkcja oporu przestrzeni,
cij — taczny czas (koszt) przemieszczenia z i — tego regionu do j — tego regionu.

Funkcja oporu g(c;;) uwzglednia zaréwno czas, koszt, jak 1 wysilek zwiazany z podr6za. Wraz
ze wzrostem czasu podrézy, wzrostem kosztow lub zwigkszonym wysitkiem poniesionym na
dotarcie do celu atrakcyjno$¢ danej trasy maleje.
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Tablica 3

Elementy komponentu transportowego w transporcie towarowym

Srodek transportu

Samochéd cigzarowy

Transport kolejowy

Transport morski

Sktadniki
— Czas oczekiwania — Czas oczekiwania — Czas oczekiwania
— Czas tadowania — Czas przetadunku — Czas przetadunku
— Czas podrézy — Czas podrézy do — Czas podrézy do
— Straty czasu miejsca zaladunku miejsca zatadunku
wynikajace z kongestii (stacji) (port)
— Czas roztadowania — Czas przetadunku na — Czas przetadunku na
—  Czas potrzebny na gléwny $rodek gléwny $rodek
Czas zawarcie umow i transportu transportu
przygotowanie — Czas podrozy koleja — Czas podrézy statkiem
dokumentacji — Czas podrézy ze stacji — Czas podrézy z portu
do celu podrézy do celu podrézy
— Czas potrzebny na — Czas potrzebny na
zawarcie umow i zawarcie umow i
przygotowanie przygotowanie
dokumentacji dokumentacji
— Koszty state — Koszty przetadunku — Koszty przetadunku
— Koszty paliwa — Koszty zatadunku i — Koszty zatadunku i
— Koszty amortyzacji wytadunku wyladunku
— Koszty uzytkowania — Opfaty transportowe — Optaty transportowe
— Koszty pracy — Spadek wartosci — Spadek warto$ci
— Spadek wartosci towaru towaru
towaru — Spadek — Spadek
Koszt . . . .
— Spadek zainteresowania zainteresowania
zainteresowania towarem towarem
towarem — Koszty ubezpieczenia — Koszty ubezpieczenia
— Koszty parkowania
— Optaty za przejazd
— Optfaty transportowe
— Koszty ubezpieczenia
— (Bez)awaryjnos¢ — (Bez)awaryjnos¢ — (Bez)awaryjnos¢
— Ryzyko wypadku — Ryzyko wypadku — Ryzyko wypadku
Jakos¢ — Ryzyko zniszczenia — Ryzyko zniszczenia — Ryzyko zniszczenia
towaru towaru towaru

— Jako$¢ informacji

— Jako$¢ informacji

— Jakoé¢ informacji

Zrédto: na podstawie [2]

4. PODSUMOWANIE

W artykule przedstawiono odmiany dostgpnosci, ze szczegélnym uwzglednieniem
dostgpnosci transportowej. Nalezy zauwazy¢, ze analiza dostgpnosci jest analiza
wielokryterialna, ktéra dodatkowo zalezy m.in. od wyboru gal¢zi transportu i uwzglednia
rodzaj transportu (osobowy lub towarowy).

Poprawa regionalnej dostgpnosci transportowej obok realizacji polityki zrownowazonego
rozwoju transportu, powinna by¢ jednym z podstawowych celow inwestycji
infrastrukturalnych w transporcie.
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