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Streszczenie: Celem artykutu jest préba okreslenia stopnia, w jakim poziom dostepnosci transportu publicznego wptywa
na zachowania transportowe mieszkancéw na obszarach aglomeracyjnych, w tym na popularnos¢ réznych srodkéw
transportu oraz liczbe podrézy. Badania dotyczace ksztattowania i zmiany zachowan transportowych sg czeste w literaturze
anglojezycznej. Nieco brakuje natomiast wynikéw analiz prowadzonych w warunkach polskich. Artykut ma wiec za zadanie
réwniez, przynajmniej czesciowo, zapetnic te luke. Jako teren badan przyjeto obszar aglomeracji poznanskiej. W prowadzonych
analizach wykorzystano materiaty z badan ruchu przeprowadzonych w Poznaniu i powiecie poznanskim w 2013 r. oraz
autorski model dostepnosci transportu publicznego. Jako uzupetnienie pod uwage wzieto charakterystyki zwigzane ze
specyfika zagospodarowania przestrzeni na obszarze aglomeracji. Najwazniejsze wnioski ptynace z przeprowadzonych badan
sugeruja, ze: (1) dobra dostepnos¢ transportu publicznego, charakterystyczna dla obszaréw o zwartej zabudowie (gtéwnie
w centrum Poznania), wigzata sie z czestszym korzystaniem przez mieszkancéw z autobuséw i tramwajéw, (2) mieszkancy
strefy podmiejskiej o niskim poziomie dostepnosci transportu publicznego $rednio wiecej sie przemieszczali, co mozna taczy¢
ze sposobem zagospodarowania przestrzeni oraz osobistymi preferencjami.

Stowa kluczowe: dostepnos¢ transportowa, transport publiczny, zachowania transportowe, aglomeracje miejskie,
suburbanizacja.

Abstract: The main aim of this paper is an attempt to assess the strength of relations between public transport accessibility
and travel behaviours of inhabitants of urban areas (including transport mode choices and the level of mobility). In transport
geography literature researches on travel behaviours are one of the most popular topics. In the same time the studies on
Polish case studies seem underrepresented. Therefore with this paper | would like to fill this gap. In conducted analyses Poznan
agglomeration was consider as research area. | used data from traffic studies (conducted in 2013 in Poznan and Poznan poviat)
and original model for public transport accessibility. Additionally, land use characteristics were also taken into account. The
most important conclusions flowing from conducted research suggest that: (1) high level of public transport accessibility
(typical for compact and mixed-use development) corresponded with greater popularity of public transportation and lower
frequency of private car use; (2) the inhabitants of suburban areas with low level of public transport accessibility travelled more
than inhabitants in other locations — this could be connected with the characteristics of land use and individual preferences
of inhabitants.

Key words: transport accessibility, public transport, travel behaviours, urban agglomerations, suburbanisation.

Artykut przedstawia wyniki badan sfinansowanych ze srodkéw Narodowego Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji
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1. Wprowadzenie

Do poczatku lat 90. XX wieku rozwdj lokalnych sy-
stemow transportowych w miastach Europy Srod-
kowej i Wschodniej byt mocno zdeterminowany
ograniczeniami w podazy samochodéw i utrudnio-
nym transferem technologii. Podczas gdy w Europie
Zachodniej trwata ,era motoryzacji” i transport pub-
liczny tracit na znaczeniu (m.in. likwidowano cate
sieci tramwajowe, by zwiekszy¢ przepustowos¢ drég
- por. Wesotowski, 2008), w Berlinie Wschodnim
w dalszym ciagu autobusy i tramwaje stanowity pod-
stawowy srodek transportu na obszarach miejskich.
Po roku 1990 sytuacja zaczeta sie gwattownie zmie-
nia¢ (Komornicki, 2011). W Polsce, w ciggu 25 lat,
liczba samochodoéw zwiekszyta sie ponad trzykrot-
nie. Z rosnaca popularnoscia aut wigzac nalezy row-
niez postepujace chaotyczne procesy urbanizacyjne,
skutkujace rozlewaniem sie miast na coraz wieksze
obszary (Harvey, Clark, 1965; Beim, 2008; Gadzinski,
2013). Strefy podmiejskie duzych miast staty sie
placem budowy nowych osiedli mieszkaniowych
orazinfrastruktury drogowej umozliwiajacej szybkie
przemieszczenia do obszaréw centralnych. Wigzato
sie to czesto z zaniedbaniem rozwoju sieci transpor-
tu publicznego.

W efekcie zachowania transportowe mieszkaricéw
zaczety sie istotnie zmieniac. Na przyktad w Poznaniu
jeszcze w roku 1987 podréze samochodami stanowi-
ty jedynie 16% wszystkich przemieszczen, a komuni-
kacja publiczng az 51% (SUiKZP, 2008). Natomiast juz
w roku 2000 kompleksowe badania ruchu' wykazaty,
ze najpopularniejszym srodkiem transportu staty sie
samochody (53% przemieszczen, przy 37% w przy-
padku transportu publicznego). Mieszkarncy Poznania
zaczeli stosunkowo rzadziej przemieszczac sie pieszo
(udziat przemieszczen pieszych w strukturze ruchu
spadtaz 0 21%). Wzrosta takze ich dzienna ruchliwos¢
(do niemal dwdéch podrézy dziennie). Podobne ten-
dencje mozna byto obserwowac takze w innych
duzych miastach.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze mimo poczatkowego
odptywu pasazerdw, transport publiczny wcigz petni
bardzo istotng role w polskich aglomeracjach miej-
skich. Szczegdlnie po uzyskaniu w 2004 roku dostepu
do srodkéw europejskich rozpoczat sie proces mo-
dernizacji i rozbudowy infrastruktury transportu pub-
licznego oraz przyspieszona wymiana taboru (Gorny,
2014). Poprawito to jakos$¢ ustug i zwiekszyto poziom

' Metodyka badan ruchu zmieniata sie na przestrzeni lat,
wiec uzyskane w nich wyniki nie zawsze moga by¢ po-
rownywalne. Z drugiej strony rezultaty tych badan poka-
zujg pewne ogolne trendy w zmianach zachowan trans-
portowych mieszkarcéw miast.
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dostepnosci, co stato sie kluczem do ,walki” o pozy-
skanie nowych pasazeréw. Szczegélne znacznie ma
to w kontekscie rosnacej kongestii na drogach na ob-
szarach zurbanizowanych (Iglinski, 2009). W efekcie
transport publiczny moze by¢ w niektérych przypad-
kach konkurencyjny w stosunku do przejazdéw sa-
mochodem (szczegdlnie w przypadku istnienia wy-
dzielonej infrastruktury transportu publicznego).
Dodatkowo motywacja do korzystania z kolei, tram-
wajéw i autobuséw moga by¢ dla wielu osoéb takze
wzgledy ekologiczne (niska emisyjnos¢ i energo-
chtonnos¢). Nadal istotne pozostaja tez kwestie eko-
nomiczne, takie jak nizsze koszty przejazdu czy brak
koniecznosci kupna i utrzymania samochodu (cho¢
powoli zdajg sie schodzi¢ na dalszy plan).

Ostatnie badania transportowe przeprowadzone
w Poznaniu (PTAP, 2014) wykazaty zblizony podziat
zadan przewozowych w przypadku transportu pub-
licznego i indywidualnego samochodowego (odpo-
wiednio 43% i 39%), a takze rosngcg popularnos¢
podrézy pieszych i rowerowych. Znaczacy udziat po-
drézy transportem publicznym pokazaty réowniez
wyniki badan prowadzonych w Krakowie oraz War-
szawie (54% i 46%; dane z 2010 roku). W kontekscie
tych przemian w zakresie zachowan transportowych
mieszkancéw, do ktérych dochodzito w ostatnich
latach, warto sie wiec zastanowi¢ nad czynnikami,
ktore je ksztattowaty. Interesujaca wydaje sie chocby
kwestia, naile istotna jest dobra dostepnosc i wysoka
jakos¢ oferowanych ustug transportu publicznego,
anaile pewne osobiste preferencje. Majac na uwadze
intensywne procesy urbanizacyjne w polskich aglo-
meracjach, zastanowic sie nalezy takze nad stopniem,
w jakim to miejsce zamieszkania determinuje decyzje
poszczegdlnych osdb zwigzane z przemieszczaniem.

W rezultacie za cel artykutu przyjeto probe okre-
$lenia, w jakim stopniu poziom dostepnosci transpor-
tu publicznego moze wptywac na zachowania trans-
portowe mieszkancéw, w tym na popularnosc
réznych srodkéw transportu oraz liczbe podrézy.
W tym kontekscie interesujgca wydaje sie zwtaszcza
identyfikacja poziomu zréznicowania przestrzennego
takich zachowan oraz poziomu dostepnosci. Dodat-
kowo w artykule uwzgledniono specyfike zagospo-
darowania przestrzennego obszaru, co poszerzyto
zakres analizy i wzbogacito jg o szerszy kontekst.
W efekcie mozliwa byta identyfikacja czynnikéw po-
tencjalnie wptywajacych na podejmowane przez
mieszkancéw decyzje zwigzane z przemieszczeniami.
W koncu podjeto probe sformutowania wstepnego
modelu zaleznosci pomiedzy zachowaniami prze-
strzennymi i dostepnoscia transportu publicznego.
W analizach postuzono sie przyktadem aglomeracji
poznanskiej (rozumianej jako miasto Poznan i otacza-
jacy je powiat poznanski).



Wptyw dostepnosci transportu publicznego na zachowania transportowe mieszkaricow — przyktad aglomeracji poznariskiej 33

2, Zachowania transportowe - przeglad
literatury

Literatura naukowa dotyczaca zachowan transporto-
wych oraz czynnikéw, ktére je ksztattuja, jest bardzo
bogata. Dominuja zwtaszcza badania empiryczne
wigzace rézne decyzje zwigzane z podrézami (np.
wybér srodka transportu) z zagospodarowaniem
przestrzeni, lokalizacja infrastruktury transportowej,
cechami osobowymi i preferencjami mieszkancow.

Powstaja rowniez prace teoretyczne, w ktérych au-

torzy prébuja formutowac uniwersalne modele.

Jedna z bardziej interesujacych koncepcji zostata za-

proponowana przez V. Van Ackera i in. (2010). Zakfa-

daja oni, ze zestaw zachowan transportowych kazdej
osoby jest pochodna podejmowanych przez nig de-
cyzji. Decyzje te moga miec rézny charakter — czes¢
wyboréw dokonywana jest codziennie, z kolei inne
podlegaja zmianom najwyzej kilka razy w ciagu zycia
danej osoby (por. Van Wee, 2009). W efekcie V. Van

Acker i in. (2010) wyroéznili trzy podstawowe katego-

rie podejmowanych decyzji, ktére istotnie ksztattuja

codzienne zachowania transportowe, nalezg do nich:

1. decyzje krétkookresowe — zwigzane z wyborem
celéow podrézy i checia zaspokojenia potrzeb, co
wigze sie z koniecznoscig podrézy do réznych
miejsc i obiektéw rozmieszczonych w przestrzeni;

2. decyzje sredniookresowe — zwigzane z wyborem
miejsca zamieszkania lub miejsca pracy (kazda
zamiana lokalizacji powoduje wytworzenie
nowego zestawu dziennych zachowan transpor-
towych);

3. decyzje dlugookresowe - zwigzane z wyborem
okreslonego stylu zycia, ktory determinuje zestaw
podejmowanych przez dang osobe aktywnosci
(zalezne jest to np. od cech osobowych, statusu
materialnego, dysponowania czasem wolnym
itd.).

Warto jednak rowniez zauwazy¢, ze na zachowa-
nia transportowe, poza indywidualnymi decyzjami
poszczegblnych osdb, wptywaja w réwnie istotnym
stopniu pewne elementy obiektywne zwigzane ze
sposobem zagospodarowania przestrzeni (van Wee
i in., 1997; Banister i in., 1999; van Wee, Maat, 2000;
Wegener, 2004; Scheiner, 2006). Rozmieszczenie
w danym os$rodku osiedli mieszkaniowych, lokalizacja
obiektéw ustugowych, stref przemystowych, obsza-
réw rekreacjiitd. istotnie determinuja kierunki podré-
zy i odlegtosci przemieszczen. Jak pokazuja wyniki
wielu badan empirycznych (Cao i in., 2009; Cervero,
1996; Ewing, Cervero, 2010; Mokhtarian, Cao, 2008;
Kobayashi, Lane, 2007) mieszkancy osiedli charakte-
ryzujacych sie duzym ,wymieszaniem” réznych funk-
¢jii typdw zagospodarowania przestrzennego, duzo
wiecej chodza, jezdza rowerem i korzystaja z trans-

portu publicznego niz mieszkancy dzielnic o niskiej
gestosci zabudowy. Jednoczesnie w ciggu dnia po-
konuja oni srednio duzo mniejsze odlegtosci i znacz-
nie rzadziej korzystajg z samochodéw.

W koncu wydaje sie, ze kluczowe znaczenie dla
dokonywanych przez mieszkancéw wyboréw zwia-
zanych z przemieszczaniem sie ma takze specyfika
lokalnego systemu transportowego. Poziom dostep-
nosciijakos¢ infrastruktury transportowej okreslone-
go typu mogaq istotnie wptywac na wybory doty-
czace srodkéw transportu, liczbe dziennych podrézy
i kierunki przemieszczen. Mieszkancy osiedli potozo-
nych w bezposredniej bliskosci od przystankéw ko-
lejowych i tramwajowych zazwyczaj znacznie czesciej
korzystaja z ustug transportu publicznego niz miesz-
kancy obszaréw bardziej oddalonych od takiej infra-
struktury (Lane, 2008; Hass-Klau, Crampton, 2002;
Gadzinski, Radzimski, 2015). Z kolei, jezeli w poblizu
osiedla przebiega dobrej jakosci droga (umozliwiaja-
ca szybki przejazd), bardzo mozliwe, ze mieszkancy
czesciej wybiora jazde samochodem i cele podrézy,
do ktérych moga stosunkowo szybko dotrze¢ za
pomoca tego srodka transportu. Szczegdlnie widocz-
ne jest to zwtaszcza w przypadku obszaréw podmiej-
skich o niskiej gestosci zaludnienia i rozproszonej
zabudowie, gdzie trudno o organizacje sprawnego
transportu publicznego.

Warto jednak zauwazy¢, ze to nie lokalizacja
zawsze musi determinowac zachowania transporto-
we poszczegolnych oséb. Jak zauwazajg X. Cao i in.
(2009) relacje te moga by¢ duzo bardziej skompliko-
wane. Duza role odgrywaja tu indywidualne pre-
ferencje i przyzwyczajenia. Na przyktad J. De Vos
i F. Witlox (2016) w swoich badaniach potwierdzaja,
ze w niektérych przypadkach to wtasnie zachowania
transportowe wptywaja na podjecie decyzji o wybo-
rze miejsca zamieszkania. Mieszkancy, ktérzy gene-
ralnie lubig podrézowac lub ktérzy upodobali sobie
jazde samochodem, mniejsza uwage przy wyborze
miejsca zamieszkania beda zwracali na odlegtos¢ do
najwazniejszych celéw podrézy. W efekcie wybiorg
np. dzielnice peryferyjne lub gminy podmiejskie.
Z kolei osoby, ktore nie przepadaja za przemieszcza-
niem sie, beda raczej poszukiwac lokalizacji w cen-
trach miast z dobra dostepnoscig ustug lub blisko
miejsca pracy.

Na koniec warto zauwazy¢, ze wiekszos¢ badan
z zakresu ksztattowania zachowan transportowych
realizowana byta w krajach Europy Zachodnieji USA.
Mimo kilku interesujacych publikacji z ostatnich lat
(np. Beim, 2009; Szottysek, 2011; Sierpinski, 2012;
Faron, 2014), wcigz niewiele jest analiz dotyczacych
obszaréw zurbanizowanych w Polsce. Warto wiec
zastanowic sie, czy w polskich miastach i aglomera-
cjach o wyborach zwigzanych z przemieszczeniami
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decyduja te same czynniki, co w miastach potozonych
w innych czesciach $wiata? A moze ze wzgledu na
pewne uwarunkowania kulturowe i historyczne,
a przede wszystkim inng pozycje transportu publicz-
nego w lokalnych systemach transportowych sytua-
cja wyglada tu nieco inaczej? W kontekscie powyz-
szych rozwazan warto w tym miejscu postawic¢ dwa
kluczowe pytania badawcze: (1) czy w polskich mia-
stach wysoki poziom dostepnosci transportu pub-
licznego faktycznie moze sprawia¢, ze mieszkancy
rezygnuja z podrézy samochodem i czesciej korzy-
stajg z transportu publicznego oraz (2) czy mieszkan-
cy polskich miast wybieraja miejsce zamieszkania,
bioragc pod uwage swoje preferencje komunikacyjne
i dostepnosc¢ transportowa?

3. Metodyka badan

Realizacja celu badawczego i podjecie proby odpo-
wiedzi na postawione pytania badawcze wymagaty
przeprowadzenia kompleksowej analizy. Pod uwage
wzieto zaréwno kwestie zwigzane z zachowaniami
transportowymi mieszkancow, jak i poziomem do-
stepnosci transportu publicznego, a takze uwzgled-
niono specyfike badanego obszaru. W efekcie w pierw-
szym etapie konieczna byta identyfikacja wskaznikow,
ktére mogtyby postuzy¢ do identyfikacji wymienio-
nych wyzej kategorii.

Tab. 1. Zestawienie wskaznikéw wybranych do analiz
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Dane odnosnie do zachowan transportowych
mieszkancow aglomeracji poznanskiej pozyskano
z opracowania podsumowujacego wyniki prac pro-
wadzonych w 2013 r. w Poznaniu i powiecie poznan-
skim (Badania i opracowanie..., 2013) na potrzeby
sporzadzenia Planu Transportowego Aglomeracji
Poznanskiej (PTAP, 2014). Stanowig one rezultat
badan ankietowych prowadzonych w losowo wy-
branych gospodarstwach domowych. tacznie ze-
brano 4203 formularzy z odpowiedziami (z czego
2847 od mieszkancéw Poznania). Proba w badaniu
byta reprezentatywna pod wzgledem miejsca za-
mieszkania oraz wielkosci gospodarstwa domowe-
go. Uzyskane wskazniki zostaty przedstawione w tab. 1.
Jednoczesnie taki dobor zrédta danych wymusit
przyjecie okre$lonego podziatu wewnetrznego ob-
szaru aglomeracji (ktéry byt stosowany konsekwen-
tnie rowniez w dalszych analizach). Zebrane dane
zawieraty charakterystyki dla poszczeg6lnych gmin
powiatu poznanskiego (17 jednostek) oraz wszyst-
kich jednostek pomocniczych Poznania (42 osiedla,
z czego dane dla pieciu osiedli miescity sie w kate-
gorii ,pozostate”). Jednoczesnie trzeba przyznac, ze
ten poziom generalizacji (a zwtaszcza brak podziatu
w przypadku gmin miejsko-wiejskich na obszary
wiejskie i obszary miejskie) jest mankamentem, ktéry
wptywa negatywnie na jako$¢ uzyskanych wynikow
i ogranicza w pewnym stopniu mozliwosci interpre-
tacyjne.

dch.
Kat. Zmienna sr. med. oac maks. min
stand.
Y1 $rednia dzienna liczba podrézy 1,83 1,73 0,41 3,02 1,12
()
2
o P . . . -
%, Vo Srednia dz@nr@ liczba podroézy 163 152 0,42 283 103
=3 niepieszych
c
©
*3 Y3 udziat gospodarstw niezmotoryzowanych 0,36 0,33 0,17 0,72 0,05
§ udziat podrézy z wykorzystaniem
3 Y4 podrozy zwykorzy 0,32 0,31 0,16 0,62 0,07
§ transportu publicznego
N
Y5 udziat podrézy z wykorzystaniem roweru 0,07 0,05 0,10 0,54 0,00
2 X1 Srednia liczba kurséw z przystankéw 59,59 65,14 37,09 113,97 1,59
o
a
g X2 srednia liczba dostelpnych kierunkéw 347 281 257 11,80 1,00
) podrézy
2 e , : —
g E X3 udziat zabudowylnjleszkanlow?J zdobra 55,45 56,44 27,63 96,70 9,31
3 dostepnoscia przystankéw
% >
é o x4 Sredni czas podrézy c.io centrum Poznania 33,75 31,25 17.46 80,10 10,00
g (min)
E X5 sredni czas przesiadek prz.y po.drézach do 481 462 303 14,26 0,00
centrum Poznania (min)
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s Z1 gestos¢ zabudowy (budynki/km?) 424,59 278,12 372,31 1446,95 40,65
N
ol Z2 gestosc zaludnienia (os/km?) 3246,59 866,61 4510,81 19085,53 85,19
©
‘c
S
liczba budynké ieszkalnych

g z3 1czba budynxow mieszkainyc 17,84 20,35 12,09 43,18 038
o na 100 os6b
g
=) li iektd t h
> | z4 iczba obiektow ustugowyc 80,64 59,57 7296 | 30891 8,66
N na 100 os6b
o
2
S liczba obiektow ustugowych
Q.

Z5 24,00 13,48 26,45 119,50 1,37
< na 100 budynkéw mieszkalnych

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie badan wiasnych, PTAP (2014), danych GUS oraz Urzedu Miasta w Poznaniu.

Poziom dostepnosci transportu publicznego
zostat wyznaczony w oparciu o wypracowany przez
autora model przygotowany na potrzeby opracowa-
nia Koncepcja kierunkéw rozwoju przestrzennego
Metropolii Poznari (2016). Obejmowat on swym zakre-
sem przestrzennym jednostki nalezace do stowarzy-
szenia Metropolia Poznan, a wiec Poznan, powiat
poznanski oraz cztery gminy sasiadujace z powiatem
poznanskim. Na potrzeby dalszych analiz dokonano
generalizacji uzyskanych wynikéw (pierwotnie opra-
cowanych w siatce heksagonalnej - patrz ryc. 1; hek-
sagony foremne o boku dtugosci 500 metréw?). Spro-
wadzono je do jednostek, dla ktérych dostepne byty
dane prezentujace zachowania przestrzenne miesz-
kancow (gminy oraz osiedla). Kategorie ,dostepnos¢
transportu publicznego” potraktowano stosunkowo
szeroko, uwzgledniajac nie tylko odlegtos¢ od przy-
stankéw, ale réwniez i inne charakterystyki wptywa-
jace na jakos$¢ podrézy transportem publicznym
(zostaty one zestawione w tab. 1). Dodatkowo pod
uwage przy wyznaczaniu poziomu dostepnosci
wzieto rozmieszczenie zabudowy oraz gestosc zalud-
nienia. Wszystkie dane przedstawiaty stan na rok
2014. W efekcie powstaty cztery rysunki ukazujace
poziom dostepnosci transportu publicznego w aglo-
meracji poznanskiej, a w szczegdlnosci: liczbe do-
stepnych kierunkéw podrézy, odsetek zabudowy

2 Dlugosc¢ boku - 500 metréw (oraz przekatna 1000 me-
tréw) — przyjeto na podstawie pojawiajacych sie w litera-
turze maksymalnych odlegtosci drég dojscia do przystan-
kéw transportu publicznego.

z dobrym poziomem dostepnosci przystankéw, czas
podrézy do centrum aglomeracji oraz liczbe dostep-
nych kurséw w ciagu dnia (ryc. 1). Szczegétowy opis
metodyki uzyskania przyjetych w badaniu wskaznikow
dostepnosci zaprezentowany zostanie w przygotowy-
wanym oddzielnym artykule (Gadzinski, 2016).

W uzupetnieniu zebrano takze szereg wskaznikéw
dotyczacych specyfiki poszczegdlnych obszaréw
aglomeracji poznanskiej. Pod uwage wzieto elemen-
ty, takie jak gestosc¢ zaludnienia, gestosc i typ zabu-
dowy oraz rozmieszczenie potencjalnych celéw
podrézy (obiektéw ustugowych). W tym celu wyko-
rzystano dane z Gtéwnego Urzedu Statystycznego
(liczba ludnosci i powierzchnia jednostek gminnych),
Urzedu Miasta w Poznaniu (liczba ludnosci i po-
wierzchnia jednostek pomocniczych w Poznaniu),
ewidencja gruntéw i budynkdéw (rozmieszczenie i typ
zabudowy).

W drugim etapie, dzieki wykorzystaniu narzedzi
GIS, ukazano rozktad przestrzenny wartosci poszcze-
golnych wskaznikéw (ryc. 21i 3). Umozliwito to wstep-
na interpretacje przyczyn zréznicowania poszczegol-
nych analizowanych zjawisk oraz okreslenie prostych
zaleznosci miedzy nimi. W koncu postuzono sie row-
niez metodami analizy statystycznej. Zaleznosci
pomiedzy wskaznikami zostaty ustalone w oparciu
o wspotczynniki korelacji.
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Liczba kierunkow
podrozy (norm.):
0,01-020
0221 -040
B 041 -0,60
B 061 -0.80 $ B
. 081 - 1,00 [ —

Procent zabudowy z dobrym
z dostgpem do przystankow (norm.):

0,00-0.20
021 - 0,40
B 041 -0,60
. 061 -0.80 T
. 0.81-1,00 [ —

Jedrzej Gadzinski

Czas podrézy (w min.):
30
I 31-45
46 - 60
o6l -75
B 76 i wigcej

Liczba kursoéw (norm.):

0,01-020
021-040
041 -0,60
B 0.61-0,80 2 - —
. 081 - 1,00 O ()

Ryc. 1. Poziom dostepnosci transportu publicznego w gminach nalezacych do stowarzyszenia Metropolia Poznan

Zrédto: Gadzinski (2016).

4. Przestrzenne zréznicowanie zachowan
transportowych w aglomeracji poznanskiej

i jego przyczyny

4.1. Identyfikacja zachowan transportowych

Na wstepie nalezy podkresli¢, ze identyfikacja zacho-
wan transportowych na danym obszarze nalezy do
najpowazniejszych wyzwan w badaniach transpor-
towych. Ze wzgledu na duze koszty i szereg trudno-
$ci zwigzanych z prowadzaniem tego typu analiz
najczesciej dotycza one niewielkiej préby mieszkan-
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co6w lub sg wykonywane stosunkowo rzadko. Warto
réwniez zauwazy¢, ze uzyskane w takich badaniach
wyniki maja najczesciej postac zgeneralizowang i po-
zwalajg uchwycicjedynie pewne ogélne trendy wzmia-
nach zachowan transportowych. W zasadzie jedyna
mozliwos¢ ich identyfikacji (cho¢ czesto tylko czes-
ciowej) na catych obszarach aglomeracyjnych daja
kompleksowe badania ruchu (por. Rosik, 2012). W przy-
padku obszaru aglomeracji poznanskiej pewna moz-
liwos¢ rozpoznania zréznicowania zachowan trans-
portowych w réznych jej czesciach dajg wyniki
szeroko zakrojonych badan przeprowadzonych na
potrzeby PTAP (2014). Cze$¢ wynikéw zostata przed-
stawiona na ryc. 2. WyraZznie widoczne sg zwilaszcza
réznice pomiedzy rdzeniem aglomeracji a obszarami
podmiejskimi. Jednakze réwniez w samym Poznaniu
wystepuja znaczne dysproporcje pomiedzy poszcze-
go6lnymi osiedlami.

Na przyktad udziat podrézy z wykorzystaniem
transportu publicznego jest najwyzszy w dzielnicach
$rédmiejskich Poznania oraz w tych czesciach miasta,
do ktérych dociera transport tramwajowy (np. Juni-
kowo, Os. Sobieskiego). Jednoczesnie czes¢ z tych

Udgziat transportu publicznego w przewozach:

ST
3 \\g\a '\'@\a ’\:‘g\e h@\e

obszaréw cechuje sie stosunkowo wysokim odset-
kiem gospodarstw domowych, w ktérych nie
ma samochodéw (nawet 60-70%). Co wiecej, miesz-
kancy Poznania (szczegdlnie osiedli w centralnej
czesci) w ciagu dnia realizujg stosunkowo niewiele
podrézy niezmotoryzowanych (Srednio jedna lub
dwie).

Zdecydowanie inaczej sytuacja prezentuje sie
w strefie podmiejskiej. W gminach powiatu poznan-
skiego podstawowym srodkiem transportu jest indy-
widualny transport samochodowy, a zdecydowanie
mniejszg role petni transport zbiorowy. Niewiele go-
spodarstw domowych nie ma dostepu do samocho-
du. Ich odsetek jest szczegdlnie niski w gminach ce-
chujacych sie najszybszym przyrostem nowej
zabudowy oraz liczby mieszkancéw — Suchym Lesie,
Rokietnicy, Dopiewie i Komornikach. Jednoczesnie
mieszkancéw tych jednostek cechuje duza ruchliwos¢
- $rednia liczba podrézy w ciggu dnia jest zwykle
wyzsza niz dwie. Co ciekawe, jak pokazujg badania
GUS z 2014 r., mieszkancy tych gmin przodowali
w statystykach dotyczacych dojazdéw do pracy (poza
granice gminy).

Udzial gospodarst niezmotoryzowanych:

R

o ol o’ ol
g @" 3 o o

[ 5 10  15km

10 15km

Ryc. 2. Zachowania transportowe mieszkancéw aglomeracji poznanskiej (wybrane)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie PTAP (2014).
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4.2. Poziom dostepnosci transportu
publicznego

Zachowania transportowe mieszkancéw warunko-
wane sg m.in. lokalizacjq okreslonej infrastruktury
transportowej. W przypadku korzystania z transpor-
tu publicznego kluczowe znaczenie ma wiec dostep-
nos¢ przystankéw autobusowych, tramwajowych czy
kolejowych. Wydaje sie jednak, ze sama ich bliskos¢
(wyrazona w metrach lub czasie dojscia do przystan-
ku) nie jest czynnikiem wystarczajgcym, by zapewnic
popularnos¢ srodkom transportu publicznego (Ga-
dzinski, 2010). Na przyktad jezeli na danym przystan-

Srednia liczba kurséw z przystankow w ciagu dnia:

Udziat zabuds

Jedrzej Gadzinski

ku autobusy zatrzymuja sie dwa razy w ciggu dnia
lub jezeli podréz do miejsca docelowego trwa zde-
cydowanie dtuzej niz np. podréz samochodem,
trudno oczekiwa¢, by mieszkancy okolicznych osied-
li masowo korzystali z transportu publicznego. Istot-
nymi czynnikami wydajg sie wiec rowniez czestotli-
wosc¢ kurséw, dostepne kierunki podrézy, catkowity
czas podrozy, a takze cena biletu czy komfort pod-
rézy (por. Maova i in., 2009). W dalszych analizach
wykorzystano wiec kilka réznych charakterystyk
zwigzanych z dostepnoscia przystankéw oraz dostep-
noscig miejsc docelowych przy podrézach transpor-
tem publicznym (tab. 1).

Srednia liczba kierunkéw podrézy z przystankéw:

'y W zasiggu p

&
S o

S

NG

10 15km

Ryc. 3. Elementy wptywajace na poziom dostepnosci transportu publicznego w aglomeracji poznanskiej (wybrane)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Takze w tym wypadku zaobserwowac¢ mozna
istotne réznice pomiedzy wartosciami wskaznikow
uzyskanych dla rdzenia aglomeracji oraz obszaréw
podmiejskich. Nie jest zaskoczeniem, ze najwieksza
dostepnoscia charakteryzuja sie centralne dzielnice
Poznania. Obszary te cechujg sie stosunkowo szybkim
(w zdecydowanej wiekszosci odbywajacym sie po
wydzielonych z jezdni torowiskach) i jezdzagcym z duzg
czestotliwoscia transportem tramwajowym (najczes-
ciej co 10 minut — poza okresem wakacyjnym). Sie¢
uzupetniajg dodatkowo liczne linie autobusowe. Po-

drézni maja zwykle do wyboru kilka linii taczacych ze
soba rézne czesci miasta, a takze liczne punkty prze-
siadkowe. Zupetnie inaczej sytuacja prezentuje sie na
obszarach podmiejskich, ktére obstugiwane sa przede
wszystkim za pomocg autobuséw oraz kolei. Czesto-
tliwos¢ kursow jest jednak zwykle znacznie mniejsza
(z nieco wieksza liczba kurséw jedynie w godzinach
szczytéw komunikacyjnych). Linie autobusowe facza
zwykle miejscowosci gminne z weztami przesiadko-
wymi zlokalizowanymi w Poznaniu. W wielu wypad-
kach $rednia predkos¢ przejazdu jest niewielka ze
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wzgledu na wydtuzone trasy (obstugujace wiele miej-
scowosci) oraz kongestie drogowg (szczegolnie w go-
dzinach rannych i popotudniowych). Promienisty
ukfad ma réowniez sie¢ kolejowa, ktéra zapewnia moz-
liwos¢ stosunkowo szybkiego przemieszczenia sie do
centrum Poznania. Jednak ze wzgledu na duze rozpro-
szenie ludnosci i zabudowy, autobusy oraz kolej nie
obstuguja duzych powierzchni jednostek gminnych
(przez co $rednia diugos¢ drogi dojscia do przystan-
koéw jest stosunkowo wysoka).

Wiasnie specyfika zagospodarowania obszaru
wydaje sie w duzej mierze wptywac na poziom do-
stepnosci transportu publicznego?®. Jak pokazuje
praktyka, w centralnych obszarach miast charaktery-
zujacych sie duza gestoscig zabudowy oraz wysoka
gestoscig zaludnienia duzo tatwiej zorganizowac
sprawny i efektywny transport publiczny, ktéry
bedzie cechowat sie wysokim poziomem dostepnosci
(Gadzinski, 2012). Jednoczesnie w przypadku obsza-
réw podmiejskich, gdzie zjawisko suburbanizacji do-
prowadzito do szybkiego i chaotycznego przyrostu
nowej zabudowy (urban sprawl), trudno uzyskac
wysoki poziom ustug transportu publicznego.
Cecha charakterystyczng takich obszaréw jest row-
niez brak ciggtosci przestrzennej terenéw zabudowa-
nych (duze rozproszenie budynkoéw), a czesto takze

2,2

18
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1,4
1,2

] L S
0,3
06
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brak uwzglednienia czynnikoéw, takich jak poziom
dostepu do istniejacej infrastruktury (zaréwno tech-
nicznej, jak i spotecznej). Dodatkowo nowe osiedla
mieszkaniowe na obszarach podmiejskich sg ,odse-
parowane” od obszaréw o innych funkcjach, co do-
datkowo generuje potrzebe podroézy.

4.3. Czynniki wptywajace na zachowania
transportowe

Poréwnujac obrazy przestrzennego zréznicowania
zachowan komunikacyjnych ludnosci w aglomeracji
poznanskiej (ryc. 2) oraz rozktadu poziomu dostep-
nosci transportu publicznego (ryc. 3) wyraznie mozna
zauwazy¢ pewne prawidtowosci. Dodatkowo w celu
lepszego zobrazowania réznic pomiedzy poszczegél-
nymi obszarami potozonymi w aglomeracji poznan-
skiej (cechujgcymi sie odmienng specyfika zagospo-
darowania przestrzeni) obliczono takze srednie
wartosci branych pod uwage wskaznikéw dla czte-
rech wyznaczonych stref (na ryc. 4. zaprezentowano
uzyskane wartosci dla poszczegdlnych stref odnie-
sione do wartosci $rednich dla catego zbioru danych).
Uzyskane wyniki (ryc. 4) sugeruja, ze lokalizacja
i poziom dostepnosci s3 silnie zwigzane z zachowa-
niami transportowymi mieszkancéw.

X5

Ryc. 4. Wartosci wskaznikdéw zwigzanych z zachowaniami transportowymi mieszkancéw, poziomem dostepnosci
transportu publicznego i specyfika zagospodarowania przestrzeni w réznych czesciach aglomeracji poznanskiej

Zrédto: opracowanie wiasne.

®  Wiekszos¢ wskaznikéw w kategoriach ,poziom dostepno-
$ci transportu publicznego”i,sposdb zagospodarowania
przestrzeni” cechuje sie istotnym poziomem korelacji (na
poziomie 0,6-0,7, ktéry wystepuje szczegdlnie pomiedzy
zmiennymi X1, X2, X3, X4 oraz Z1, 72, Z3). W efekcie moz-

na potwierdzi¢, ze poziom dostepu do ustug transportu
publicznego jest w duzej mierze zwigzany ze specyfika
obszaru. Wyzszy jest na obszarach charakteryzujacych sie
gesta i wysoka zabudowa (blokowa, kamieniczna), a tak-
ze wymieszaniem funkcji mieszkaniowych i ustugowych.
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Podobne wnioski przynosi analiza korelacji
(r-Pearsona), za pomoca ktoérej starano sie potwier-
dzi¢ zwiazki pomiedzy badanymi elementami (por.
Parysek, Wojtasiewicz, 1979). Za zmienne zalezne
w badaniu przyjeto charakterystyki zwigzane z za-
chowaniami transportowymi mieszkancow (Y1-Y5;
tab. 1), natomiast za zmienne niezalezne - charakte-
rystyki opisujgce poziom dostepnosci transportu
publicznego (X1-X5; tab. 1) oraz specyfike zagospo-
darowania przestrzeni (Z1-Z5; tab. 1). Uzyskane wspét-
czynniki korelacji przedstawiono w tab. 2.

Jak wynika z analizy, popularnos¢ transportu pub-
licznego w codziennych podrézach (zmienna Y4) oraz
udziat gospodarstw domowych, w ktérych nie ma ani
jednego samochodu (Y3) wykazuja silny zwigzek
z poziomem dostepu do transportu publicznego.
Z jednej strony wydaje sie wiec, ze bliskos$¢ przystan-
kéw czy duza czestotliwos$¢ kurséw moga zachecad
do podrézy z wykorzystaniem transportu publiczne-
go. W efekcie niektére osoby moga nie potrzebowac
samochodoéw i sSwiadomie rezygnowac z ich zakupu.

Tab. 2. Zestawienie wskaznikéw wybranych do analiz

Jedrzej Gadzinski

Z drugiej jednak strony pewna grupa mieszkancow,
ktorzy np. nie posiadaja praw jazdy lub nie sta¢ ich
na zakup samochodu moze swiadomie wybierac lo-
kalizacje z dobrg dostepnoscia transportu publiczne-
go (lub niechetnie odnosi¢ sie do przeprowadzki na
obszar podmiejski). Taki trend wsréd grupy studen-
téw najmujacych mieszkania potwierdzaja wczesniej-
sze badania prowadzone w Poznaniu (Gadziniski,
Radzimski, 2015).

Analiza potwierdza takze, ze mieszkancy obsza-
réw o niskiej gestosci zabudowy i zaludnienia, z niska
zabudowa i gorszym dostepem do obiektéw ustugo-
wych rzadziej korzystaja z transportu publicznego.
Rzadziej réwniez moga sie oby¢ bez samochodu.
W tym kontekscie interesujacy wydaje sie zwtaszcza
fakt, ze wskazniki obrazujgce poziom dostepnosci
transportu publicznego (w wiekszosci przypadkow)
nieco lepiej wyjasniaty przestrzenne zréznicowanie
zachowan transportowych mieszkaricéw aglomeracji
poznanskiej niz charakterystyki pokazujace specyfike
zagospodarowania przestrzennego.

Y1 Y2 Y3 Y4 Y5
dziat dziat podroz
Zmienne i o srednia dzienna uecza SRl udziat podrézy
Srednia dzienna . . gospodarstw z wykorzysta-
. . liczba podrozy . . z wykorzysta-
liczba podrézy L niezmotory- niem transportu .
nlepleszych ) niem roweru
zowanych publicznego
X1 | ko -031% 0,32* 0,69%+* 0,78%+ 0,25
srednia liczba dostepnych N2 () 2a%x Xk 2x% *%%
X2 kierunkow podrozy 0,32 0,36 0,66 0,70 0,42
udziat zabudowy
X3 mieszkaniowej z dobrg -0,27* -0,30% 0,72%** 0,76%** 0,18
dostepnoscig przystankow
sredni czas podrézy do ) s ) ok )
X4 centrum Poznania (min) 018 017 0,64 0,71 0,15
Sredni czas przesiadek przy
X5 podrézach do centrum 0,15 0,20 -0,35%* -0,32% -0,04
Poznania (min)
- ok 0,28" 0,33* 0425 0,447+ 0,28"
22 gestost zaludnienia -032* 0,37% 0,57%* 0,58+ 0,14
liczba budynkéw % * B - N . N
3 mieszkalnych na 100 oséb 0,25 033 0,69 0,64 014
liczba obiektéw ustugowych ey § %
Z4 na 100 0s6b 0,24 0,18 0,17 0,38 0,07
liczba obiektow ustugowych
Z5 na 100 budynkéw -0,23* -0,28* 0,60%** 0,47%** -0,04
mieszkalnych

(poziom istotnosci: ***0,001, **0,01, *0,1)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Co ciekawe, dobra dostepnos¢ transportu pub-
licznego nie zachecata mieszkarncow aglomeracji
poznanskiej do liczniejszych podrézy w ciggu dnia.
Wykazano wrecz zaleznos¢ odwrotng (cho¢ stosun-

kowo staba) pomiedzy srednia liczba przemieszczen
(Y1 oraz Y2), a wskaznikami, takimi jak bliskos¢ przy-
stankow (X3), czestotliwos¢ kurséw (X2) czy liczba
dostepnych kierunkéw podrézy (X1). To mieszkancy
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z terenéw podmiejskich z ekstensywng zabudowa
realizowali w ciggu dnia nieco wiecej przemieszczen.
Wydaje sie, ze sprzyjac temu moze zwtaszcza niedosta-
tek (w przypadku podrézy niepieszych) obiektéw ustu-
gowych potozonych w bezposredniej bliskosci zabu-
dowy mieszkaniowej, a takze znaczna odlegtos¢ do
miejsc pracy (ktorych zdecydowana wiekszos¢ znajdu-
je sie w granicach Poznania). Generuje to potrzebe sto-
sunkowo dalekich podrézy, w ktérych samochod jest
naturalnie wybieranym $rodkiem transportu, m.in. ze
wzgledu na ,stabos¢” transportu publicznego.

Z drugiej strony wieksza ruchliwos¢ mieszkancéw
obszaréw o rozproszonej zabudowie (gtéwnie jed-
norodzinnej) i zdecydowanie przewazajacej funkgji
mieszkaniowej moze wynika¢ z ich podejscia do
podrézowania (por. Caoiiin., 2009). Wartosci wskaz-
nika ,$rednia dzienna liczba podrézy” (ryc. 2) poka-
zuja, ze ludnos¢ gmin podmiejskich generalnie czes-
ciej wychodzi z domu niz mieszkancy dzielnic
w centrum Poznania. Mozna zatozy¢, ze osoba decy-
dujaca sie na przeprowadzke z miasta na obszar
podmiejski (w wiekszosci przypadkéw) swiadomie
dopuszcza pogorszenie poziomu dostepu do rézne-
go rodzaju ustug. Duze odlegtosci do miejsca pracy
lub réznego rodzaju ustug nie sg wiec dla takiej
osoby kluczowe przy podejmowaniu decyzji. Akcep-
tuje ona koniecznos¢ dtuzszych podrézy, najczesciej
zwykorzystaniem samochodu. W efekcie wydaje sie,
ze stosunek takiej osoby do podrézowania powinien
by¢ bardziej pozytywny niz mieszkanca centrum
miasta, ktory nie chce zmienia¢ tej lokalizacji (ktéra
znajduje sie blisko miejsca pracy i obiektéw ustugo-
wych). Takie tendencje potwierdzaja wyniki badan
prowadzonych w ostatnich latach w miastach Europy
Zachodniej i USA (De Vos, Witlox, 2016). Przyzna¢
jednak nalezy, ze petne potwierdzenie tej zaleznosci

w warunkach polskich wymaga przeprowadzenia
w przysztosci dalszych badan w tym zakresie.

5. Wnioski

Uzyskane w przeprowadzonych analizach wyniki po-
twierdzajg, ze poziom dostepnosci transportu publicz-
nego moze wptywac na decyzje mieszkancéw zwia-
zane z przemieszczaniem sie. Nie jest zaskoczeniem,
ze w najwiekszym stopniu warunkowat on popular-
nos¢ tramwajoéw i autobuséw. Jednoczesnie jednak
warto zauwazy¢, ze wysoki poziom dostepnosci cha-
rakterystyczny jest dla obszaréw o zwartej zabudowie
i przemieszanych réznych jej funkcjach. Potwierdzona
zostata takze pewna zaleznos¢ pomiedzy lokalizacja
miejsca zamieszkania a ruchliwoscig ludnosci. Miesz-
kancy obszaréw o niskiej gestosci zaludnienia i rozpro-
szonej zabudowie generalnie nieco wiecej podrézo-
wali. Ich wybér lokum w strefie suburbanizacji sprawit,
ze zostali do tego poniekad zmuszeni (wieksza odle-
gtos¢ do miejsc pracy i ustug). Z drugiej strony prze-
prowadzajac sie do strefy podmiejskiej musieli za-
akceptowac fakt, ze beda zmuszeni wiecej i dalej
podrézowac (czesto z wykorzystaniem samochodu).
Uzyskane wyniki oraz wczesniejszy przeglad lite-
ratury pozwolity sformutowac wstepny model zacho-
wan transportowych zwigzanych z transportem pub-
licznym. Zostat on przedstawiony na ryc. 5. Nalezy
wyraznie podkresli¢, ze przedstawiona koncepcja ma
charakter wstepny, a petne potwierdzenie zaktada-
nych zaleznosci wymaga przeprowadzenia bardziej
dogtebnych badan na wiekszej liczbie studiow przy-
padku, w tym np. szeroko zakrojonych badan ankie-
towych. Warto w przysztosci rowniez wykorzystac
bardziej zaawansowane metody analityczne w po-
staci cho¢by metod regresji geograficznie wazonej.

Zachowania transportowe
Decyzje o zakupie Wyhbor srodka transportu Liczba podrozy
srodka transportu w codziennych podrézach w ciggu dnia
F 3 ~
Cechy / Rozmieszczenie
psychofizyczne, obiektow
umiejetnosei ushigowych
i miejsc pracy
Osobiste
preferencje — P Gestosé 1 typ
1 przyzwyczajenia Dostepnosé Dostepnosc Dostepnosé zabudowy
. infrastruktury transportu infrastruktury
Sytuacja zZyciowa pieszej publicznego drogowej
(np. rodzaj i rowerowej Specyfika
wykonywanej zagospodarowania
pracy) Dostepnos¢ transportowa przestrzennego

Ryc. 5. Elementy wptywajace na zachowania przestrzenne mieszkancéw

Zrédto: opracowanie wiasne (kolorem czerwonym oznaczono analizowane elementy oraz potwierdzone relacje).
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