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Streszczenie. W literaturze przedmiotu (teoria) modeluje si¢ wyb6r
srodka lokomociji (parametr ,podzial zadan przewozowych”) z uwzgled-
nianiem odmiennych motywacji podrézy, kategorii oséb, czasu i trasy
przejazdu. Tymczasem w dokumentach o charakterze uzytkowym (prak-
tyka) podzial zadan przewozowych traktowany jest jako prosty wskaznik
charakteryzujacy na przyklad cele projektu (polityki) bez réznicowania
go w wyzej wymienionych aspektach. Autor zwraca uwage na problemy
interpretacji podawanych warto$ci podzialu zadan przewozowych miedzy
innymi w kontekscie oceny efektywnosci wdrazanych rozwiazan wzgle-
dem zakladanych celéw oraz proponuje uszczegdélowienie zasad stosowa-
nia tego parametru.

Stowa kluczowe: podzial zadan przewozowych, parametry oceny polityk

mobilnosci, strefowanie

Wprowadzenie

Podzial zadan przewozowych jako zestaw liczb (najczescie;
wyrazanych procentowo), okreslajacych udzial poszczegdl-
nych grup w ogélnej liczbie podrézy, jest wielkoscia cze-
sto wykorzystywana w analizach ruchu. Liczba grup moze
by¢ rézna, od najprostszego wyréznienia podrdzy pieszych
i nie-pieszych (2 grupy), do coraz bardziej szczegdlowego
dzielenia podrézy nie-pieszych na liczne srodki lokomociji.

Jest to z jednej strony wielko$¢ badana (mierzona) i mo-
delowana, a z drugiej parametr przyjmowany dla charakte-
ryzowania warunkéw podrézy. Jezeli parametr ten ma by¢
wykorzystywany w ocenie istniejacych lub planowanych
systeméw transportowych, to warto go poddad szczegéto-
wej analizie, wyrdzniajac potencjalnie rézne formy i prébu-
jac odpowiedzie¢ na pytanie: ktéra forma jest najbardziej
uzyteczna przy zastosowaniu w konkretnym celu?

W ramach odpowiedzi na powyzsze pytanie, w niniej-
szym artykule przytoczone zostana definicje podziatu zadan
przewozowych na tle wykorzystywania tej wielkosci w teo-
rii oraz w praktyce. Nastepnie sformulowane jest autorskie
uszczegblowienie terminologii zwiazanej z podzialem zadan
przewozowych. Propozycja precyzyjnego uzycia podziatu
zadafn przewozowych sformulowana jest na przykladzie
Wroclawia.

Definicja i rola podziatu zadan przewozowych

W klasycznym ujeciu modelowania popytu na transport
(por. [4D) ,wybdr $rodka transportu (modal split)” jest
jednym z czterech krokéw (stadiéw, etapéw) do okresle-
nia wzorca (macierzy) podrézy pomiedzy rejonami. Podane
wyzej terminy (polski i angielski) przyjelo si¢ nazywaé ,,po-
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dziatem zadan przewozowych” lub ,,podzialem modalnym”.
W zbiorze ogéhu podrézy analizowanych na danym obsza-
rze wyrdzni¢ mozna grupy (podzbiory) podrézy wykony-
wanych odmiennymi §rodkami lokomocji (w tym pieszo).
Proporcje pomiedzy tymi podzbiorami a zbiorem tacznym,
wyrazone procentowo, tworza ,podzial modalny”. Jest to
parametr czesto uzywany w dokumentach strategicznych
(np. ,Politykach transportowych”), ale warto zauwazy¢, ze
w zaleznosci od rozpatrywanego okresu, motywacji podré-
zy czy czesci obszaru, definiowane wyzej proporcje nie sg
identyczne. Zatem o jakim podziale zadan przewozowych
méwimy? Czy nie warto rozwinaé definicje tego pojecia
oraz stosowa¢ $wiadomie konkretng jego forme w stosow-
nym przypadku?

| Sie¢ transportowa 1 | Dane sprawozdawcze I | Dane o przyszlosci I

r Baza danych o okresach przesztych oraz prognozy ]
’—FI Modelowanie generowania podrozy l—

'_.l Modelowanie przestrzennego rozkladu podroézy I—

—FI Modelowanie rozktadu ruchu na sie¢ transportowa |

Rys. 1. Podziat zadan przewozowych w procesie modelowania podrdzy
Irédo: [1]

Modelowanie podzialu zadan przewozowych

Ocena zgodnosci z wynikami badan

W dalszej czesci artykutu ,,podziat zadan przewozowych”
bedzie okreslany w skrécie jako MS (od angielskiego modal
split). Role MS w procesie modelowania podrézy opisuje wie-
le pozydji, jedna z najnowszych to {11 (por. rys.1). Natomiast
juz w latach 80. XX. wieku Supernak podnosit w {5} znacze-
nie uwzgledniania kategorii oséb w rozréznianiu efektéw
modelowania podrézy. Warto wskazac (...) na pewng ewolucse
w podejsciach do modelowania powstawania vuchu. W prerwszych
modelach pytano: ile ruchu sigwytwarza i pochtania? (...) Nastgpnie
dodano pytanie: w jakim celu podriz si¢ odbywa? (...) Koncepcja
modelu kategorii 0sob jest konsekwencig nastgpnego pytania, jakie tu
zadano: kto podrizuje? Uwzglednienie podmiotu — osoby podyizu-
Jace — wydaje sig by¢ podejsciem naturalnym, a jednoczesnie jest
rozne od dotychczasowych koncepcji modeli powstawania ruchu.
W efekcie tych rozwazafi Supernak wprowadzil kategorie
os6b jako krok w kierunku modelowania zachowan (podrézy)
pojedynczych oséb (por. rys. 2).
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Rys. 2. Kryteria klasyfikacji metod modelowania powstawania ruchu
Irédto: [5]

W ramach kompleksowych badan ruchu mozliwe jest
grupowanie wynikéw dotyczacych podrézy wedlug srodka
lokomocji (transportu), motywacji podrézy, zajecia (wieku)
o0sOb. Przetwarzajac te wyniki, uzyskuje sie rézne wartosci
MS, co ilustrujg przykladowe tabele: 1 2 przygotowane na
podstawie Warszawskiego Badania Ruchu (WBR) z roku
2005 {6}. Kolumny w tych tabelach nie sumuja si¢ do
100%, poniewaz nie przytacza si¢ tu wszystkich mozliwo-
$ci uwzglednianych w WBR (na przyklad podrézy tacznie
transportem publicznym i wlasnym samochodem). Nie
przytacza si¢ tez wszystkich uwzglednianych rodzajéw za-
jecia i motywacji podrézy (pelne dane dostepne sa w {61).

Analizujac dane o stopniu dokladnosci jak w tabelach:
112, wskaza¢ mozna na rézne wartosci MS. Widaé wyraz-
ne zréznicowanie tego parametru. Nie istnieje jeden ,,po-
dzial modalny”. Czy zatem wartos$ci usrednione sa miaro-
dajne dla dalszych analiz? O ile usrednianie moze by¢ ra-
cjonalne dla syntetycznego ujecia wynikéw badad, o tyle

Tabela 1
Podziat zadan przewozowych mieszkaficow Warszawy w zaleznosci
od rodzaju zajecia w dziefi powszedni, rok 2005
§ Udziat $rodka transportu w zaleznosci od rodzaju zajecia osoby [%]
rodek
VANSPOTU | g | ggem | PROCABOER | praca | g emen/
rachunek
pieszo 43,8 10,0 11,7 23,7 7,6 30,6
sam. 0s. 58 11,6 30,5 14,5 72,3 16,9
taksowka 0,3 0,2 0,2 0,0 0,0 0,2
kom. zbior. 48,3 773 56,1 61,8 17,4 51,7
rower 11 0,5 1,1 0,0 1.8 0,6
inny 0,7 0,0 0,3 0,0 0,9 0,0
Zrodto: opracowanie wiasne na podstawie [6]
Tabela 2
Podziat zadan przewozowych mieszkancow Warszawy w zaleznosci
od motywacji podrozy w dziefi powszedni, rok 2005
; Udziaf $rodka transportu w zalezno$ci od motywacii podrozy [%]
tr:r:(s)azlr(lu do pracy | doszkoly | na wyigzq zakupv. / | do hiper- ruzrywkz_l/
uczelnig ustugi marketu | rekreacja
pieszo 6,0 45,8 3,7 41,0 10,6 20,2
sam. 0S. 30,6 6,4 6,4 16,0 34,4 8,7
taksowka 0,0 0,0 0,0 0,6 0,0 0,0
kom. zbior. 61,2 46,4 89,0 42,0 54,4 64,4
rower 1,2 0,7 0,9 0,2 0,6 48
inny 0,4 0,7 0,0 0,0 0,0 1,9

Zradto: opracowanie wiasne na podstawie [6]

wykorzystywanie §redniego podziatlu modalnego jako para-
metr oceny planowanych dzialan wydaje sie by¢ watpliwe.
Problem ten ilustruja dane z Wroclawia. Wroclawskie
Badania Ruchu z lat 2010/2011 {8} okreslaja wybér srodka
transportu mieszkancéw Wroctawia w wysokosci: 41,56%
komunikacja samochodowa, 35,26% komunikacja zbioro-
wa, 18,69% pieszo, 3,56% rowerem i 0,93% inne (warto
przy okazji poréwnad te wartosci z zamieszczonymi w tabe-
lach 112, a dotyczacymi Warszawy). Wychodzac od warto-
$ci mierzonych, sformutowano w ,zestawieniu czynnikéw
i miernikéw do analiz realizacji polityki mobilnosci” {7}
wskaznik: ,udzial podrézy transportem nie samochodo-
wym w ogolnej liczbie podrézy z rozbiciem na poszczegdl-
ne $rodki transportu” na poziomie > 65% jako wynik po-
zytywny. Jezeli warto$¢ ta miataby sie odnosi¢ do wszyst-
kich podrézy, to trudno jest ocenié, jakie dzialania i na jaka
skale przyczynilyby sie do zmiany jego wartosci. Nie wia-
domo na przyklad, czy poprawa wartosci wskaznika w seg-
mencie podrézy w celach rekreacyjnych i wykonywanych
przez emerytéw lub rencistéw nie zrekompensowana przez
podobnie korzystna zmiane w segmencie podrézy do pracy
faktycznie oznaczalaby sukces prowadzonych dziala.
Zatem, moze warto odnosi¢ pozadana wartos¢ MS do wy-
typowanej grupy podréznych lub motywacji? Do ktorej
jednak? A moze warto okresli¢ kilka réznych wskaznikéw,
bazujacych na podziale modalnym, ale precyzyjniej dedy-
kowanych okreslonym jego formom?

Osiagniecie ,calosciowo” wartosci MS niekoniecznie
musi $wiadczy¢ o jakosci wdrazanej polityki mobilnosci.
Na przyklad w wybranych obszarach (cz¢$ciach miasta),
w konkretnych porach, grupach uzytkownikéw, motywa-
cjach podrézy, pozadane bylyby inne wartosci. Prowadzi to
do sformulowania wniosku o konieczno$ci rozwazania réz-
nych MS oraz wpisania ich zlozono$ci do uwarunkowan
oceny sukcesu prowadzonych dziatan.

Rozwiniecie i uszczegotowienie terminologii
Wydzieli¢ mozna trzy grupy ujecia MS:
e temporalne (czasowe) — réznicujace wzgledem pory
doby oraz dnia w roku,
e motywacyjne — roznicujgce MS wzgledem motywacji
podrézy,
o strefowe (obszarowe) — réznicujace MS wzgledem lo-
kalizacji przestrzennej (geograficznej) z uwzglednie-
niem stref lub korytarzy transportowych.

Dwa pierwsze ujecia maja odmienny charakter niz trze-
cie, na ich podstawie mozna zdefiniowa¢ odrebne pod-wiel-
kosci (formy MS). Trzecie ujecie pozwala formutowaé zréz-
nicowane wymagania dla konkretnych stref. Otwarte po-
zostaje zagadnienie sensownosci wprowadzenia odrebnego
nazewnictwa dla réznych MS wzgledem powyzszego roz-
réznienia. Tu poprzestanmy na zdefiniowaniu specyficznie
rozumianego MS, pod nazwa: DMS (Dedicated Modal
Split) do wykorzystania jako parametr oceny jakosci dzia-
tani z zakresu polityk transportowych, nawiazujacy do przy-
ktadu wroctawskiego powiazanego z WPM [71. Wyr6zniony

21



TraNsPORT MiEsSKI 1 REGIONALNY o6 201

zostanie MS w ujeciu temporalnym dla okresu szczytu po-
rannego (dluzszego niz 1 godzina — do indywidualnego wy-
znaczenia w konkretnym miejscu) dnia roboczego, a w uje-
ciu motywacyjnym dla dojazdéw do pracy oraz miejsc na-
uki. Istotne takze bedzie zréznicowanie spojrzenia na
konkretne strefy miasta i aglomeracji. Zbidr (zestaw) wiel-
kosci opisujacych DMS mozna zatem zdefiniowaé wedlug
formuly (1):

PD
DMS, e DMS: DMS, = S— (1)

S7[

i

gdzie:
DMS — zbi6r wartosci DMSi opisujacych dedykowa-
ny podzial zadan przewozowych
DMS, — udzial w podziale zadaf przewozowych dla
uzytkownikéw z grupy i
PP — liczba podrézy dedykowanych dla grupy i.

Zmierzajac do analiz pojedynczych oséb, zmierzy¢ sie
jeszcze trzeba z problemem uwzglednienia 0séb nie podré-
zujacych samodzielnie (w zasadzie beda to dzieci dowozone
lub doprowadzane do szkdl). W zakresie analiz i obliczen
DMS mozliwe jest traktowanie osoby doprowadzajacej i do-
prowadzanej jako pojedynczej jednostki (tozsamo$é moty-
wacji, pory, trasy i srodka lokomocji). W sytuacji gdy ,,do-
starczenie” dziecka do szkoly jest fragmentem dluzszej po-
drézy, proponuje sie okresli¢ dodatkowg motywacje: ,,do
pracy z podwiezieniem dziecka do szkoly” — traktujac gru-
pe jako jedna jednostke w obliczeniu DMS. Rozréznienie
takie jest sensowne, poniewaz pozwala ujaé specyfike wy-
boru $rodka lokomocji, pory i trasy podrézy i jednoczesnie
umozliwi¢ ocene prowadzonych dzialad poprzez analizy
zmian warto$ci takiego parametru.

Propozycja precyzyjnego uzycia podziatu zadan przewozowych
na przyktadzie wroctawskim
We wczesniejszych publikacjach (m.in. {2} i [3]) autor ni-
niejszego artykulu proponuje nowe podejscie do strefowania
miasta i aglomeracji wzgledem potrzeb i celéw Wroctawskiej
Polityki Mobilnosci. Wyréznione zostaly dwie sfery aktyw-
nosci (podrézy): ,motosfera” — wylacznego wykorzystania
prywatnego samochodu i ,ekosfera” — z wykorzystaniem
alternatyw wzgledem powyzszego (w tym z dominujacym
udzialem $rodkéw transportu publicznego, ale nie wylacz-
nie). Zaproponowano 4 typy stref z odmiennym podejsciem
do preferowania/szykanowania podrézowania w jednej
z dwbch sfer. Orientacyjna mapke lokalizacji stref (zaczerp-
nieta z {3]) pokazano na rysunku 3. W tabeli 3 zestawiono
wymagania dla stref, w tym pozadany MS (oryginalng tabele
z {2} zmodyfikowano stosownie do zmian w nazewnictwie
oraz terminologii wprowadzonej w niniejszym artykule).
Jak widaé (tabela 3 i rysunek 3), proponuje sie zréznico-
wanie wymagan wzgledem pozadanego MS dla poszczegdl-
nych stref (cze$ci) aglomeracji, przy czym strefy nie majg
charakteru koncentrycznego (charakterystycznego dla ,kla-
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Tabela 3
Przyktad wskaznikow charakteryzujacych dziatania przypisane
do poszczegolnych stref
Strefa Proporcja czasu obstugi MS [%]
»ekosfera” / ,motosfera” | ,ekosfera” /,motosfera”
2 — ,ciemnozielona” 1,0/1,2 80/20
3 - ,zielona” 1,0/1,0 70/30
4 — jasnozielona” nieokreslane 60 /40

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie [2]

Rys. 3. Propozycja strefowania Wroctawia i aglomeracji
Zrédto: [3]

sycznego” ujecia polityk transportowych), ale sg rozproszone
»ziarni$cie” na terenie calej aglomeracji oraz liniowo zwiaza-
ne sa z najwazniejszymi korytarzami transporcowymi.

W $wietle rozwazan prowadzonych w niniejszym arty-
kule nalezy doprecyzowaé stosowany wczeSniej parametr
MS do postaci DMS, czyli wartosci dedykowanych dla
szczytu porannego oraz dojazdéw do pracy/nauki. W tej
sytuacji zestaw parametréw do osiggnigcia obejmie podréze
realizowane w ,.ekosferze” oraz podanych wyzej porach i mo-
tywacjach podrézy na poziomie: 80% w strefach typu 2
(istotne korytarze transportu publicznego, w zasadzie szy-
nowego, tak zwane linie gléwne, wszystkie pozostale , we-
zly mobilnoéci” wraz z otoczeniem, ,strefy zamieszkania”,
»wnetrza” osiedli), 70% w strefach typu 3 (szeroko rozu-
miane srédmiescie jako obszar zwartej i intensywnej zabu-
dowy, zamykany zazwyczaj ,,obwodnicami $rédmiejskimi”,
obszary ,tempo 307, pozostale korytarze transportu pu-
blicznego) i 60% w strefach typu 4 (wszystkie pozostale
przestrzenie publiczne mieszczace si¢ w zakresie terytorial-
nym polityki mobilnosci — czyli na terenie calej aglomera-
¢ji). W strefach typu 1 — kolor fioletowy na rysunku 1 (ob-
szary staromiejskie, w tym aktualnie wylgczone z ruchu lub
planowane do wylaczenia ,strefy piesze”), lokalne (osiedlo-
we) centra, tak zwane ryneczki, otoczenie ,$rédmiejskich
wezlow mobilnosci”, tereny rekreacyjne) nie dopuszcza sig
w ogdble ,motosfery”. Powyzsze doprecyzowanie postulo-
wanego MS wzgledem obszaru miasta, pory i motywacji
podrézy pozwoli na efektywniejsze planowanie konkret-
nych dzialafi oraz lepszg ocene ich skutecznosci.

Nalezy tez zastanowil sie, czy zaproponowane wartosci
DMS nie sg zbyt ,lagodne” w sensie oczekiwanych efek-
tow? Zmierzajac do poprawy warunkéw srodowiskowych,
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miedzy innymi poprzez ograniczenie ruchu samochodowe-
go, powinno sie zmierza¢ do catkowitej redukcji dojazdéw
do pracy / nauki w ,,motosferze”. Zatem jej udzial w DMS,
nawet na poziomie 40% w strefie typu 4, wydaje si¢ by¢
zbyt wysoki. Pamietal nalezy, ze podréz z wykorzystaniem
P+R nie jest zaliczana do ,,motosfery”, zatem mozliwe i ra-
¢jonalne wydaje si¢ dalsze redukowanie DMS w ,,motosfe-
rze” nawet do zera. Z drugiej strony, majac na uwadze ak-
tualne warto$ci MS dla dojazdéw do miasta (z szacowanym
udzialem ,motosfery” na poziomie 80%), prezentowane
warto$ci mozna traktowaé jako wilasciwe dla pierwszego
etapu wdrazania polityki mobilnosci, bardziej radykalne
wartosci pozostawiajac dla etapéw kolejnych.

Podsumowanie
Zaproponowane tu precyzyjniejsze ujecie wskaznika po-
dziatu zadan przewozowych moze by¢ wykorzystane w do-
kumentach strategicznych typu ,polityka transportowa”.
Wielkos¢ DMS poprzez ujecie specyficznej pory doby oraz
motywacji podrdézy pozwoli doktadniej formulowac cele oraz
oceni¢ efekty prowadzonych dzialari. Z wroctawskich badan
ruchu prowadzonych w latach 2010/2011 wynikalo miedzy
innymi zréznicowanie MS w poszczegdlnych rejonach mia-
sta. Wyzsze udzialy podrézy wykonywanych transportem
publicznym dotyczyly rejonéw o sprawnych polaczeniach
tramwajowych, wyraznie nizsze udzialy — tam, gdzie nie
docieraja linie tramwajowe. Dowodzi to korelacji pomiedzy
sprawnoscia (jakoscia) transportu publicznego a MS.
Zalezno$¢ taka mozna wykorzystaé réwniez w procesie
wplywania na MS, zaréwno na etapie formulowania oczeki-
waf, jak i poprzez stosowne inwestycje. Postuluje sie dla

wroctawskiej polityki mobilno$ci przypisanie do poszcze-
gblnych stref oczekiwanych (pozadanych) wartosci MS —
w formie DMS oraz zaplanowanie dziatai (w tym inwesty-
i), ktére moga przyczyni¢ si¢c do osiagniecia zapisanych
warto$ci wskaznikéw. Konieczna bedzie okresowa weryfi-
kacja tych wartosci. Wstepne wskazéwki odnosnie strefo-
wania oraz potencjalnych wartosci wskaznika DMS przed-
stawiono w koficowej cze$ci niniejszego artykutu. Natomiast
konkretne wartosci wskaznika DMS przewidywane (reko-
mendowane) dla danych stref wymagaja dokladnych stu-
diéw. Bedzie to przedmiotem dalszych prac autora.
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Dokoriczenie tekstu ze strony 5

Waznym argumentem w ocenie przerastajacych tradycje
kosztéw badan jest jego pole zastosowanl i analiz. Zwickszenie
kosztéw badan kompleksowych jest alternatywa dla oddziel-
nych kosztéw studiéw, projektdéw i ekspertyz, ktére w toku
kilkuletnich odstepéw miedzy badaniami kompleksowymi
pozostaja dokumentami albo mniej doskonalymi, albo bar-
dziej zlozonymi, w kazdym za$ przypadku pozbawionymi
wartosci dodanej, jaki stanowig skwantyfikowane modele ru-
chu spéjne z czynnikami instrumentalnymi réznego rodzaju
interwengji. Ta wartoscig dodana jest kompleksowe rozpozna-
nia czynnikéw, ktére w rzeczywistosci dokumentéw polityk,
planéw i setek pomniejszych decyzji prokuruja w dwéjnaséb
liczniejsze problemy pokonywane w konflikcie intereséw
kompromisami o niewielkiej skutecznosci i jeszcze mniejszej
efektywnosci zastosowan.

Ostatecznie warto uczciwie zdeklarowal, czy polityka
mobilnosci jest nam potrzebna jako taka, czy ma by¢ tylko
dokumentem wystarczajacym do otwarcia strumienia do-
datkowych pieniedzy, potrzebnych na pokrycie wlasnej nie-
wiedzy lub, co gorsza, nieudolnosci. W tym pierwszym
przypadku klania si¢ oczywista z punktu widzenia logiki
formalnej wyzszo$¢ posiadania ,,wi¢cej za mniej” nad posia-
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daniem ,, mniej za wiecej”.
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