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Streszczenie: Cel artykutu ma charakter metodyczny i jest nim zaproponowanie metodyki integracji poje¢ zwigzanych
z dostepnoscig w transporcie 0s6b w ramach jednego spdéjnego systemu powigzan w postaci modelu uwarunkowan
dostepnosci. Autorski model nazwany modelem skrzynkilegowej (NeST box) rozréznia uwarunkowania sieciowe, przestrzenne,
zwigzane z podrézag oraz podréznym. Kazde z uwarunkowan ma swoje odniesienie w metodach badania dostepnosci,
komponentach, atrybutach i wymiarach dostepnosci. Planuje sie rozwiniecie modelu w kierunku stworzenia odrebnych
»skrzynek” uwarunkowan, tj. submodeli dla kazdej z szesciu gtéwnych motywacji podrézy: dla dojazdéw do pracy, dojazdow
do szkoty, wyjazdédw na zakupy, podrézy stuzbowych, odwiedzin znajomych i krewnych oraz podrézy turystycznych. W artykule
wskazano, ze potrzebne sa réwniez dalsze badania nad mato rozpoznanymi w polskiej literaturze przedmiotu metodami badan
dostepnosci majacymi podtoze behawioralne, a takze stworzenie na bazie submodeli motywacyjnych modelu NeST box tzw.
modelu dostepnosci zyciowej, dzieki ktéremu kazdy indywidualnie mégtby oblicza¢ swojg dostepnos¢ zyciowa m.in. na bazie
informacji o udziale motywacji w realizowanej pracy przewozowej w poszczegdlnych latach zycia.

Stowa kluczowe: atrybuty dostepnosci, komponenty dostepnosci, metody badania dostepnosci, wymiary dostepnosci

Abstract: The purpose of the paper is to propose a methodology for integrating the concepts of accessibility within a single
coherent system in the form of the model of accessibility conditions. Author’s model is called the ‘NeST box model’ distinguishing
between network (Ne), spatial (S), related to travel (T) and travellers (box) accessibility conditions. Each of the conditions has its
reference in the methods of accessibility measurement, components of accessibility, accessibility attributes and dimensions.
Itis planned to develop a model towards separate “boxes”, ie. models for each of the six main trip purposes: commuting, school,
shopping, business, visiting friends and relatives and tourism. The article indicates the need for further studies, in particular
in Poland, to develop the research methods including the behavioral aspect of accessibility and to create the model of the
lifelong accessibility, so that every individual traveller could calculate his or her lifelong accessibility based on information
about the travel purpose structure realized at different periods of life.

Keywords: accessibility attributes, accessibiility components, methods of accessibility measurement, accessibility dimensions
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1. Wstep

W literaturze przedmiotu poswieconej tematyce
dostepnosci istnieje wiele podejs¢ badawczych i kla-
syfikacji poje¢ zwigzanych z dostepnoscig (m.in. Geurs
i van Eck, 2001; Carruthers; i in. 2005, Spiekermann
i Neubauer, 2002). Autorzy definiujg wtasny zbiér
pojec pod katem celéw badawczych, np. problema-
tyki krajéw rozwijajacych sie (Carruthers i in., 2005),
kalkulowania dostepnosci na ré6znych poziomach
przestrzennych (Spiekermann i Neubauer, 2002) lub
m.in. uwzgledniania momentu podrézy i cech
podréznego (Geurs i van Eck, 2001). Z powyzszych
wzgledéw w kazdej klasyfikacji nacisk potozony jest
na inne kwestie. Z drugiej strony jednak istnieje wiele
elementéw wspdlnych, taczacych trudne problemy
metodyczne zwigzane z pojeciem dostepnosci, takich
jak na przyktad definicja dostepnosci. Kolejnym
zagadnieniem jest sposdb zmierzenia dostepnosci
(wybor wiasciwej metody badawczej), co wigze sie
rowniez z okresleniem niezbednych ,elementéw skta-
dowych”, czy tez komponentéw lub atrybutéow
dostepnosci. Wreszcie kluczowa jest whasciwa klasy-
fikacja czynnikdw majacych wptyw na dostepnos¢,
a zatem wymiaréw oraz w szerszym kontekscie -
uwarunkowan dostepnosci. Jak dotad autor artykutu
nie spotkat sie w literaturze z préba stworzenia sys-
temu pojeciowego uwzgledniajagcego wzajemne
zaleznosci miedzy metodami badawczymi, kompo-
nentami, atrybutami i wymiarami dostepnosci. Niniej-
szy artykut stanowi préobe zmierzenia sie z tym inte-
resujgcym problemem metodycznym z uwzglednie-
niem odniesien do istniejacych w literaturze klasyfi-
kacji atrybutow (Carruthers i in., 2005), komponen-
tow (Geurs i van Eck, 2001) i wymiaréw (Spiekermann
i Neubauer, 2002) dostepnosci.

Cel artykutu ma charakter metodyczny i jest nim
zaproponowanie metodyki integracji poje¢ zwigza-
nych z dostepnoscia w transporcie oséb w ramach
jednego spdjnego systemu powigzan w postaci
modelu uwarunkowan dostepnosci. Autorski model
nazwany modelem skrzynki legowej (NeST box) roz-
réznia uwarunkowania sieciowe, przestrzenne, zwia-
zane z podr6za oraz podréznym. Kazde z uwarunko-
wan ma swoje czesciowe lub catkowite odniesienie
w metodach badania dostepnosci, komponentach,
atrybutach i wymiarach dostepnosci. Niniejszy arty-
kut stanowi pierwsza probe zaprezentowania czytel-
nikowi ogolnych ram modelu. Jest to zatem pierw-
sza faza modelowania i prezentacja zatozen o cha-
rakterze ogélnym.
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2, Ogolne ramy integracji metod badawczych,
komponentéw, atrybutéw i wymiarow
dostepnosci

Dostepnos¢ jest powszechnie uzywanym terminem
w planowaniu transportowym, planowaniu miejskim
oraz geografii (Geurs, van Wee, 2004). Ma istotne zna-
czenie w polityce transportowej, stanowi podsta-
wowy produkt systemu transportowego i determi-
nuje lokalng przewage okres$lonej lokalizacji w sto-
sunku do innych lokalizacji (Spiekermann i Neubauer,
2002). Okresla potencjalng szanse, mozliwos¢ zajscia
interakcji (Hansen, 1959). Trudno jest dostepnos¢
poprawnie zdefiniowac oraz zmierzy¢ (Gould, 1969).
Nie ma jednej, uniwersalnej i powszechnie uznanej
za obowigzujacg, definicji dostepnosci transporto-
wej (Baradaran i Ramjerdi, 2001). Z tego wzgledu pro-
blemem jest wybér metod oraz narzedzi analizy
dostepnosci, ktére mozliwie najwierniej pokazatyby
przestrzenne zréznicowanie w mozliwosciach, jakie
daje uzytkownikowi sieci system transportowy. Wsréd
ekonomistéw, planistéw i geograféw panuje duza
réznorodnos¢ klasyfikacji metod analizy dostepno-
$ci transportowej (por. Bruinsma i Rietveld, 1998; Bara-
daran i Ramjerdi, 2001; Geurs i van Eck, 2001; Geurs
i van Wee, 2004; Gutiérrez, 2001; Spiekermann i Neu-
bauer, 2002. Na podstawie przegladu literatury przed-
miotu w artykule zaproponowano ogélny podziat
metod wyrdzniajacy pare metod badania dostep-
nosci transportowej, takich jak dostepnos¢ mierzona
wyposazeniem infrastrukturalnym, dostepnos¢ bazu-
jaca na lokalizacji aktywnosci (dostepno$¢ mierzona
odlegtoscig, kumulatywna i potencjatowa) oraz
dostepnos¢ spersonifikowana (por. Komornicki i in.,
2010; Rosik, 2012).

W celu syntezy i integracji pojec i terminéw rézni-
cujacych dostepnosg, tj. atrybutdéw, komponentéw
oraz wymiaréw dostepnosci, potrzebna jest odpo-
wiedz na nastepujace podstawowe pytania: do czego
(lub tez od czego) dostepnos¢ ma by¢ mierzona (pyta-
nie o zrodto, cel i motywacje podrézy), jaki element
uogodlnionego kosztu podrézy (czas, koszt, a moze
wysitek) jest kluczowy w ocenie dostepnosci, dla kogo
(w sensie cech spoteczno-ekonomicznych uzytkow-
nika sieci) tak zmierzona dostepnos¢ jest wiasciwa.

Powyzsze pytania implikujg problem rozréznienia
,0siagalnosci” i ,dostepnosci”, a takze pewnych kom-
ponentéw dostepnosci. Wedtug Taylora (1999), ist-
nieje mozliwo$¢ rozdziatu definicyjnego dostepnosci
na dostepnos¢ przestrzenng, spoteczng i ekono-
miczna. Dostepnos¢ spoteczna oraz ekonomiczna sg
zwigzane z cechami indywidualnymi uzytkownika
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sieci (takimi jak srodki finansowe lub status spoteczny),
ktore z kolei warunkuja ,0siggalnos¢” celu podrézy.
Natomiast dostepnos¢ przestrzenna wigze sie z poko-
nywaniem przestrzeni niezaleznie od posiadanych
przez uzytkownika sieci srodkéw finansowych.

Przy zatozeniu pofaczenia kilku koncepcji teore-
tycznych istniejacych w literaturze przedmiotu w jeden
paradygmat uwarunkowan dostepnosci (model NeST
box), istotne koncepcje atrybutéw, komponentéw
i wymiaréw dostepnosci to:

* atrybuty ,A” dostepnosci (Carruthers i in., 2005):
osiggalnosc¢ finansowa, dostepnos¢ organizacyjna,
dostepnosc¢ weztdw sieci, akceptowalnos¢ ustugi;

¢ komponenty dostepnosci (Geurs i van Eck, 2001):
transportowy, uzytkowania przestrzeni, czasowy,
indywidualny;

* wymiary dostepnosci (Spiekermann i Neubauer,
2002).

W dalszych czesciach artykutu opisano nieco sze-
rzej podstawowe metody badania dostepnosci, atry-
buty, komponenty i wymiary dostepnosci.

3. Metody badania dostepnosci

Punktem wyjscia modelu skrzynki legowej NeST box
jest okreslenie zbioru metod badania dostepnosci.
Dokonano wyboru nastepujacych metod badawczych:

* dostepnos$c mierzona wyposazeniem infra-
strukturalnym, tj. za pomoca wskaznikéw wypo-
sazenia infrastrukturalnego danego obszaru, np.
ilos¢ infrastruktury, jakos¢ infrastruktury, poziom
kongestii;

¢ dostepnosc bazujaca na lokalizacji aktywnosci:

o dostepnosé mierzona odlegtoscia, tj. dostep-
nos¢ mierzona odlegtoscia fizyczna, fizyczng
rzeczywista, czasowg lub ekonomiczna do celu
lub zbioru celéw podrézy, np. sredni lub catko-
wity koszt podrézy miedzy zrédtem podrézy,
a pozostatymi interesujacymi dla uzytkownika
sieci celami podrézy (m.in. Gutiérrez 2001; Spie-
kermann i Neubauer, 2002);

o dostepnos¢ kumulatywna (konturowa), tj.
dostepnos¢ mierzona przez oszacowanie zbioru
celéow podroézy dostepnych w okreslonym
czasie, wzglednie przy okreslonym koszcie lub
wysitku podrézy (m.in. Keeble i in., 1982; Spie-
kermann i Neubauer, 2002),

o dostepnosc potencjatowa, tj. dostepnoscé mie-
rzona potencjalng mozliwoscia zajscia interak-
¢ji miedzy zrédtem podrézy a zbiorem celéw
podrézy, w tym w formie zaawansowanej,
z wykorzystaniem tzw. efektéw konkurencji,
czyli uwarunkowan popytowo-podazowych
(m.in. Hansen, 1959; Bruinsma i Rietveld, 1998;
Spiekermann i Schiirmann, 2007);

* dostepnos¢ spersonifikowana mierzona w pry-
zmacie czasoprzestrzeni; dostepnos¢ mierzona za
pomoca zbioru alternatywnych sSciezek podrézy
miedzy zrédtem a celami podrézy, uwzgledniajaca
zachowanie poszczegélnych uzytkownikéw sys-
temu transportowego i ich preferencje (m.in. Dijst
i Vidakovic, 1997; Kwan, 1998).

4. Atrybuty ,,A” dostepnosci w transporcie
publicznym

W literaturze poswieconej dostepnosci w transporcie
publicznym spotyka sie rozréznienie wedtug pierw-
szych liter poje¢ w jezyku angielskim, tzw. czterech
atrybutéw dostepnosci A, tj. (na podstawie Carru-
thersiin., 2005):

* osiggalnos¢ finansowa - relatywna zdolnos¢
podréznego lub gospodarstwa domowego do
wykonania wysitku zwigzanego z podréza
uwzgledniajaca materialny koszt podrézy (np. mie-
sieczne wydatki na transport, promocje biletowe)
w relacji do mozliwosci finansowych podréznego,
np. dochodu lub wynagrodzenia;

* dostepnosc¢ organizacyjna - mozliwos¢ wyko-
nania podrézy w odniesieniu do rozwiagzan orga-
nizacyjnych, takich jak czestotliwo$¢ i regularnosc
kursowania, rozktad jazdy, opdznienia wzgledem
rozktadu, dostepnos¢ w porze nocnej, w week-
endy, w sezonie letnim;

* dostepnosc weztow sieci — dostepnosc przystan-
kow, stacji lub terminali lotniczych wzgledem
zrodta i celu podrézy, dostepnosc parkingow
park-and-ride, a w szerszym ujeciu réwniez udo-
godnienia dla oséb niepetnosprawnych;

¢ akceptowalnos¢ ustugi — subiektywna ocena
jakosci ustug transportu i minimalnych standar-
déw zwigzanych z preferencjami podréznego,
w tym bezpieczenstwa podrézy.

Przy uwzglednieniu czterech atrybutéw ,A” dostep-

nos$¢ rézni sie w zaleznosci od podazy ustug trans-

portowych oraz popytu na te ustugi po stronie
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podréznego. Podaz ustug transportowych oddzia-
tuje na dostepnosc i osiggalnos¢ w nastepujacy
sposob:

e W ujeciu organizacyjnym jako dostepnos¢ organi-
zacyjna, ale rowniez jako osiggalno$¢ finansowa
(koszt ustugi po stronie przewoznika, ktéry deter-
minuje koszty biletow);

e w ujeciu infrastrukturalnym jako dostepnosc
weztéw sieci, co czesciowo moze wynikac z roz-
wigzan organizacyjnych.

Popyt na ustugi transportowe zalezy od cech
indywidualnych uzytkownika sieci, w tym m.in. od:
dochodu podréznego (osiggalnos¢ finansowa), pre-
ferencji co do czasu podrézy (dostepnosc organiza-
cyjna), preferencji co do dotarcia do wezta sieci
(dostepnos¢ weztow sieci) oraz preferencji co do jako-
$ci ustug transportowych (akceptowalnos¢ ustugi).

5. Komponenty dostepnosci

Podaz i popyt ustug infrastrukturalnych oddziatujg na
siebie réwniez w ramach koncepcji tzw. komponen-
tow dostepnosci. Generalnie rozréznia sie cztery kom-
ponenty jako integralne ,czesci sktadowe” dostepno-
$ci. Mozna wyrézni¢ dwa podstawowe komponenty:
komponent transportowy (transport) i komponent
uzytkowania przestrzeni (land-use). Oprocz nich
niektérzy autorzy wymieniaja rowniez komponent
czasowy (temporal) oraz komponent indywidualny
(individual) (Geurs, van Eck, 2001).

Komponent transportowy (lub inaczej kompo-
nent oporu) odzwierciedla tatwos$¢ (wzglednie trud-
nos¢) odbycia podrézy miedzy dwoma punktami
w przestrzeni okreslong gatezig transportu. tatwos¢
odbycia podrézy jest zdeterminowana charakterem
i jakoscig ustug transportowych (Handy, Niemeier,
1997). Komponent ten mozna scharakteryzowac
wedtug (Geurs i van Eck, 2001):

e podazy infrastruktury, jej lokalizacji i charakteru
—tj. maksymalnych predkosci, liczby paséw (toréw)
itp., rozktadu jazdy oraz kosztéw transportu;

* popytu ze strony podréznych;

e charakteru uzytkowania sieci, ktéry jest nastep-
stwem relacji miedzy podaza i popytem na infra-
strukture; charakter uzytkowania sieci implikuje
przestrzenng dystrybucje i natezenie potokéw
ruchu oraz czas, koszt lub wysitek poniesiony przez
podréznego.

Piotr Rosik

Istniejg dwa podstawowe czynniki wptywajace na
rézne postrzeganie komponentu transportowego. Sa
to: wybor miary oporu przestrzeni oraz formy, jaka
przybiera funkcja oporu przestrzeni. S one bardzo
blisko zwigzane z motywacja podrézy.

Komponent uzytkowania przestrzeni. Na
poziom dostepnosci transportowej, obok cech sys-
temu transportowego, wptywa rozmieszczenie
w przestrzeni szans, mozliwosci lub potrzeb, istot-
nych dla uzytkownika sieci transportowej. Wéréd
wielu okreslen charakteryzujacych komponent uzyt-
kowania przestrzeni, najtrafniejszym wydaje sie by¢
okreslenie atrakcyjnosci (atrakcji) danej lokalizacji
(najczesciej masy zwigzanej z weztem) jako celu
podrézy w systemie transportowym (Handy, Nieme-
ier, 1997). Zdaniem Geursa i van Wee (2004), kom-
ponent uzytkowania przestrzeni mozna okresli¢
wedtug: przestrzennego zréznicowania podazy atrak-
¢ji (celéw podrdzy) i ich cech charakterystycznych,
przestrzennego zrdéznicowania popytu na atrakcje
i jego cech charakterystycznych, relacji miedzy
podaza i popytem w przestrzeni, co jest szczegol-
nie istotne przy wystgpieniu tzw. efektéw konku-
rengji, tj. wowczas gdy atrakcje majg ,ograniczong
wydajnos$¢” i ich podaz nie rownowazy wysokiego
popytu na nie (np. miejsca pracy, szpitale lub szkoty).
Zazwyczaj przyjetym zrodtem podrozy jest miejsce
zamieszkania. Teoretycznie nie mozna jednak wyklu-
czy¢, ze uzytkownik sieci transportowej rozpocznie
podréz w swoim miejscu pracy lub w innej, dowol-
nie wybranej przez niego lokalizacji (Handy i Nieme-
ier, 1997).

Komponent indywidualny i czasowy. Réwniez
samego uzytkownika sieci mozna scharakteryzowac
pod katem wieku, ptci, dochodu, wyksztatcenia i wielu
innych cech charakterystycznych, ktére wptywaja na
jego ruchliwos$¢. Wedtug Geursa i van Ecka (2001),
komponent indywidualny zwigzany jest z indywidu-
alng mobilnoscig uzytkownika sieci oraz jego cechami
spoteczno-ekonomicznymi. Determinuja go trzy grupy
czynnikéw: potrzeby, mozliwosci oraz szanse. Potrzeby
uzytkownika sieci zaleza od wieku, fazy zycia, sytu-
acji rodzinnej, dochodu oraz poziomu wyksztatcenia.
Mozliwosci uzytkownika sieci zaleza z kolei od jego
zdrowia (np. stopien niepetnosprawnosci) oraz zdol-
nosci potrzebnych do podrézowania (np. posiadanie
prawa jazdy). Szanse sg natomiast zwigzane z wyso-
koscig dochodu oraz tej jego czesci, ktora jest prze-
znaczana na podréze (Geurs, van Eck, 2001). Kompo-
nent indywidualny zwiagzany jest z komponentem
czasowym, tj. dostepnoscig atrakcji wedtug pory dnia,
tygodnia, a nawet roku. Dojazdy do pracy (do domu)
zazwyczaj wystepuja w porach zwiekszonego ruchu
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rannego (popotudniowego), co wigze sie w warun-
kach kongestii (wysoka mobilnos¢) ze znacznym
wydtuzeniem czasu przejazdu. Podobnie wyjazdy
rekreacyjne majg miejsce gtéwnie w weekendy (Burns,
1979). Przy podrézach na dtuzszych dystansach réz-
nice w porze dnia wydajg sie mie¢ niewielki wptyw
na dostepnosc¢ transportowg (Baradaran, Ramjerdi,
2001).

6. Wymiary dostepnosci

Wskazniki dostepnosci sg wrazliwe na wykorzystanie
tzw. wymiaréw dostepnosci. Spiekermann i Neubauer
(2002) wyrodzniajag kilka wymiaréw dostepnosci.
Sa to:

e Zrédta podrézy — rézne grupy spoteczno-ekono-
miczne zréznicowane pod katem dochodu, wieku
lub pfci;

e cele podrézy - mozliwosci, aktywnosci lub zasoby
dostepne w celu podrézy (np. liczba ludnosci, PKB,
ustugi);

e typ (rodzaj) transportu — transport pasazerski lub
towarowy;

e gataz transportu;
e miara oporu przestrzeni;
e forma oporu przestrzeni;

e ograniczenia w postaci regulacji (limity predkosci,
zakazy wjazdu) lub przepustowosci (kongestia);

e bariery — polityczne, ekonomiczne, prawne, psy-
chologiczne iinne (por. Rosik, 2012);

e zasieg przestrzenny badania (od globalnego, przez
europejski, krajowy, po regionalny i lokalny) (por.
Stepniak i Rosik, 2013; Rosik i in., 2015);

e spdjnosc spoteczno-ekonomiczna;
e dynamika (ujecie statyczne vs dynamiczne).

Liczba wymiaréw dostepnosci jest zatem relatyw-
nie duza i w zasadzie nieograniczona. W dowolnej
symulacji dostepnosci mozna wzigé¢ pod uwage
dowolng liczbe wymiaréw, a kazdy wariant wyboru
prowadzi do innych wynikéw. Analiza dostepnosci
przypomina zatem gre w jednorekiego bandyte
(maszyna wrzutowa), przy czym wymiary dostepno-

$ci sg walcami, ktérych dowolne ustawienie daje kaz-
dorazowo inny wynik symulacji. Na wynik ten, nieza-
leznie od przyjetego wymiaru (kombinacji wymia-
réw), maja wptyw uwarunkowania dostepnosci (sie-
ciowe, przestrzenne, zwigzane z podrézg i indywidu-
alne), przy czym czesciowo wymiary zazebiaja sie
z uwarunkowaniami, przez co przyjeta klasyfikacja nie
jest catkowicie roztaczna.

7. Model uwarunkowan dostepnosci
(model skrzynki legowej NeST box)

Integracja atrybutéw, komponentéw i wymiaréw
dostepnosci zostata przygotowana w oparciu o kon-
cepcje czterech uwarunkowan dostepnosci.
W modelu wyrézniono nastepujace typy uwarunko-
wan:

* sieciowe (network); w postaci podazy infrastruk-
tury (element infrastrukturalny) i ustug transpor-
towych (element organizacyjny w postaci zarza-
dzania siecia i taborem w transporcie publicznym
oraz siecig drogowag);

* przestrzenne (struktura przestrzenna) (space), czyli
gestosc sieci osadniczej, poziom peryferyjnosci
(od miedzynarodowego, przez krajowy, regionalny
do lokalnego), wzajemna lokalizacja produkgji
i atrakcji;

* zwigzane z podrézg (travel), czyli uogdlniony koszt
podrézy, motywacja podrézy, moment podrézy
i pozostate czynniki;

* indywidualne (household) w postaci cech ekono-
micznych, demograficznych i socjologicznych
gospodarstwa domowego.

Koncepcja czterech uwarunkowan dostepnosci
zostata nazwana modelem skrzynki legowej
(zjezyka angielskiego NeST box model), gdzie N jest
skrotem od network, czyli uwarunkowan sieciowych,
S to skrot od space, czyli uwarunkowan przestrzen-
nych, T okredla travel, czyli sytuacje zwigzana
z podro6za, a box jest jednoczesnie synonimem zrédta
podrézy, dostepnosci domu, jak i cech gospodar-
stwa domowego, czyli household. Ze skrzynki lego-
wej korzystaja ptaki, ktére majg utozsamiac podro-
zowanie i ruch, sa wiec naturalnym odniesieniem
réwniez do mobilnosci. Skrzynka jest synonimem
pewnego domkniecia metodycznego i pewna
nadzieja autora, ze uwzglednit wszystkie najwazniej-
sze uwarunkowania zwigzane z dostepnoscia
w jednej ,skrzynce” (tab. 1).
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Tab. 1. Model uwarunkowan dostepnosci NeST box

Piotr Rosik

Ne

S

T

box

Network

Space

Travel

Household

Uwarunkowania
sieciowe

Uwarunkowania
przestrzenne

Uwarunkowania
zwigzane z podréza

Uwarunkowania
indywidualne

Infrastruktura i zarzadzanie
siecig drogowa, sieciag
transportu publicznego

i taborem

Struktura przestrzenna

Sytuacja zwigzana z podr6zg

Cechy ekonomiczne,
demograficzne

i socjologiczne
gospodarstwa domowego

1. Infrastruktura

i zarzadzanie siecia

drogowa:

- udziat sieci drogowej drég
wyzszej kategorii (w tym
bezkolizyjnych drég
dwujezdniowych) w tacznej
sieci,

- liczba i jakos¢ obiektéw
liniowych i punktowych
infrastruktury drogowe;j:

* 0godlna gestos¢ sieci
drogowej,

* liczba miejsc
parkingowych,
« stan nawierzchni,
« szerokos¢ jezdni,
- sposéb zarzadzania
infrastruktura.

2. Infrastruktura

i zarzadzanie siecia

i taborem w transporcie

publicznym:

- jakos¢ taboru,

- czestotliwos$¢ kursowania,

- bezposrednios¢ (mozliwosc
wykonania podrézy bez
przesiadki),

- wysokos¢ ceny,

- poziom ustug,

- bezpieczenstwo,

- komfort,

- planowos¢,

- niezawodnos¢,

- elastycznosc,

- bliskos¢/dostepnosc
zrédfa i celu podrézy
do najblizszej stacji/
przystanku i jej/jego
charakter/weztowos¢.

* liczba weztéw drogowych,

1. Gestos¢ sieci
osadniczej.

2. Poziom
peryferyjnosci
przestrzennej.

3. Lokalizacja
potencjatu
produkgji ruchu
wzgledem
potencjatu atrakgcji
ruchu.

1. Uogélniony koszt podrézy:
- czas podroézy, w tym wartos¢
czasu podrézy,
- koszt podrézy:
* koszty parkingowe,
* koszty paliwa,
» optaty autostradowe,
* koszt biletow,
* pozostate koszty state,
- pozostate elementy
uogdlnionego kosztu:
* bezpieczenstwo,
* komfort,
einne.

2. Motywacja podrézy:

- podroéze krotkie:
» dojazdy do pracy,
» wyjazdy na zakupy,
» wyjazdy do szkoty,

- podréze dtugie:
* podréze biznesowe,
» odwiedziny znajomych

i krewnych

* podrdéze turystyczne,

- podréze wielomotywacyjne
(wielolokalizacyjne).

3. Moment podrozy:
- pora dnia,
- pora tygodnia,
- pora roku.

4. Pozostate czynniki:

- wielko$¢ zabieranego
bagazu,

- liczba podrézujacych oséb,

- potrzeba wykorzystania
pojazdu w miescie
docelowym,

- warunki pogodowe.

1. Czynniki ekonomiczne:

- dochdd,

- elastycznos¢
dochodowa popytu,

- koszt zakupu
samochodu,

- koszty eksploatacyjne
(utrzymania,
ubezpieczenia i napraw
pojazddw).

2. Czynniki
demograficzne:

- struktura demograficzna
(np. liczba os6b
pracujacych, liczba
dzieci itd.),

- wiek,

- ptec.

3. Czynniki socjologiczne:
- prestiz i pozycja
spoteczna,
- styl zycia,
- przyzwyczajenia,
nawyki, potrzeby,
doswiadczenia.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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8. Integracja modelu uwarunkowan
dostepnosci (NeST box) z metodami
badania dostepnosci

Integracja modelu uwarunkowan dostepnosci
NeST box z metodami badania dostepnosci jest
relatywnie mato skomplikowana. Najprostsza metoda
badawcza, jaka stanowi badanie wyposazenia infra-
strukturalnego danego obszaru, jest powiagzana jedy-
nie z uwarunkowaniami sieciowymi. Wiekszos¢ metod
badawczych (w tym dostepnos¢ potencjatowa) odnosi
sie do komponentéw transportowego i uzytkowania
przestrzeni, czyli podzbioréw uwarunkowan siecio-
wych i przestrzennych. Niewiele metod badawczych
wykorzystuje dane empiryczne dotyczace uwarun-
kowan indywidualnych, a jeszcze mniej — tych zwia-
zanych bezposrednio z podréza. tacznie wszystkie
modele w tej ostatniej wymienionej grupie metod
mozna kategoryzowac pod nazwga dostepnosci sper-
sonifikowanej, tj. odniesionej do zachowan transpor-
towych indywidualnego podréznego. W grupie tej
znajduja sie m.in. modele dostepnosci mierzonej
w geografii czasoprzestrzeni. Mocng strong tych
modeli jest silne oparcie w behawioryzmie, ktéry
ujawnia sie przez obserwacje harmonogramu dziatan
uzytkownika ruchu (lub cztonkéw gospodarstwa
domowego) (Hagerstrand, 1970; Neutens i in., 2008).
Gtowny wyrdznik tej grupy modeli stanowi wyrazne
podkreslenie ograniczen czasowych i przestrzennych
w dostepnosci transportowej uzytkownika sieci.
Zaktada sie, ze przestrzenn dwuwymiarowa do dyspo-
zycji uzytkownika ruchu w okreslonych ramach cza-
sowych, jest reprezentowana przez tzw. powierzchnie
potencjalnych Sciezek. Na powierzchnie potencjalnych
$ciezek maja wptyw (Neutens i in., 2008):

* lokalizacje kotwiczne - lokalizacje czynnosci obo-
wigzkowych dla uzytkownika ruchu zwigzanych
z uwarunkowaniami przestrzennymi oraz zrodfami
i celami podrézy w motywacjach ,regularnych”,
takich jak dojazdy do pracy, podwozenie dzieci do
szkoty (miejsce zamieszkania, miejsce pracy, przed-
szkole itp.);

* ramy czasowe, ktére uzytkownik ruchu moze prze-
znaczy¢ na czynnosci dobrowolne i podrézowa-
nie oraz minimalny czas potrzebny do realizacji
czynnosci obowigzkowych i dobrowolnych (czyli
uwarunkowania zwigzane z podréza, w tym
moment podrézy oraz uogoélniony koszt podroézy);

* mozliwe do uzyskania predkosci ruchu w okreslo-
nym czasie; na terenach miejskich ulice jednokie-
runkowe, zakazy zawracania oraz zréznicowanie
kongestii w réznych dzielnicach (co mozna fatwo

powiazac z barierami i ograniczeniami czyli wymia-
rami dostepnosci).

9. Integracja modelu uwarunkowan
dostepnosci NeST box z komponentami
dostepnosci

Model komponentéw dostepnosci przedstawiony
przez Geursa i van Ecka (2001) mozna okresla¢ jako
system podzbioréw, z ktérych kazdy stanowi czes¢
jednego z czterech zbioréw uwarunkowan. Tym
samym model skrzynki legowej jest niejako pewnym
obudowaniem modelu komponentéw dostepnosci.
Réznice sa jednak nastepujace.

1. Uogdlniony koszt podrézy stanowi kluczowa
czes¢ komponentu transportowego u Geursa i van
Ecka (2001), podczas gdy w modelu NeST box jest on
czesciowo widziany jako jedno z uwarunkowan zwia-
zanych z podréza; takie rozwigzanie wynika z faktu,
Ze poszczegodlne elementy kosztu uogoélnionego wyni-
kaja nie tylko z jakosci samej podazy infrastruktury
i ustug transportowych (jak u Geurs i van Ecka, 2001),
ale réwniez sg pochodna takich indywidualnych czyn-
nikéw, jak wybér sciezki podrézy (np. w celu uniknie-
cia optat autostradowych), liczby oséb bioracych
udziat w podrézy i motywacji podrézy (mozliwos¢
obnizenia kosztu podrdzy przy duzej liczbie oséb
w pojezdzie lub biletach miesiecznych w dojazdach
do pracy), momentu podrézy (rosnacy koszt w przy-
padku kongestii); jednoczesnie popytowe uwarunko-
wania komponentu transportowego (u Geursa i van
Ecka w ramach tzw. komponentu transportowego)
kwalifikujg sie jako uwarunkowania zwiazane z prze-
strzenig (lokalizacje Zrédet i celéw), podréza i podrédz-
nym; w modelu NeST box komponent transportowy
zostat ograniczony do kwestii podazowych, chociaz
autor modelu ma swiadomos¢, ze podaz infrastruk-
tury oraz sposéb zarzadzania nig jest odzwierciedle-
niem uwarunkowan popytowych.

2. Motywacja podroézy - w modelu NeST box
nacisk potozony jest na motywacje podrézy; doce-
lowo w modelu skrzynki legowej dla kazdej z moty-
wacji podrézy zostang utworzone oddzielne ,skrzynki”
uwarunkowan dostepnosci m.in. ze wzgledu na fakt,
iz rola poszczegdlnych uwarunkowan zmienia sie zna-
Czaco wraz ze wzrostem dtugosci oraz czestotliwosci
podrézy; tymczasem w modelu komponentéw
dostepnosci Geursa i van Ecka tematyka motywagji
podrézy jest ujeta w sposdb marginalny; Holendrzy
z uwarunkowan dostepnosci zwigzanych z podréza
wyréznili jedynie moment podrdzy, tworzac na tej
podstawie tzw. komponent czasowy.
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10. Integracja modelu uwarunkowan
dostepnosci NeST box z wymiarami
dostepnosci

Model uwarunkowan dostepnosci nawigzuje bezpo-
srednio lub posrednio do wiekszosci wymiarow
dostepnosci wskazywanych przez Spiekermanna
i Neubauera (2002). Zrédta i cele podrézy, a takze
zasieg przestrzenny analizy dostepnosci, sg scisle
powigzane z uwarunkowaniami przestrzennymi. Opor
przestrzeni (forma funkcyjna, parametry oraz miara
oporu przestrzeni) jest kwestig indywidualng i poprzez
uogodlniony koszt podrézy dotyczy konkretnej
podrozy, a takze konkretnej motywacji podrozy,
a zatem uwarunkowan zwigzanych z podréza
(w modelu komponentéw dostepnosci Geursa i van
Ecka zdecydowanie jest to komponent transportowy).
Z kolei gataz transportu (u Spiekermanna i Neubau-
era podziat na transport indywidualny i publiczny,
z podziatem kolei i transportu lotniczego) oraz bariery
i ograniczenia w modelu uwarunkowan sg $cisle zwia-
zane z podaza infrastruktury i zarzadzaniem nia,
a zatem — uwarunkowaniami sieciowymi. Wymiarem
nalezacym do ograniczen wykraczajagcym poza ramy
uwarunkowan sieciowych jest kongestia mocno
powigzana nie tylko z kwestiami sieciowymi, ale réw-
niez z momentem podrézy. Rozréznienie por dnia,
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tygodnia i roku w przypadku optat parkingowych réw-
niez skutkuje zaleznoscig miedzy tym ograniczeniem
(opfaty parkingowe) a momentem podrézy. W skraj-
nym przypadku wysokich optat parkingowych przy
niektorych motywacjach podrézy (np. dla dojazdéw
do pracy) ograniczenie moze wptywac¢ na zmiane
srodka transportu (por. Rosik i Kowalczyk, 2015) lub
nawet rezygnacje z podejmowania podroézy.

Pewna trudnos¢ stanowi uwzglednienie w modelu
NeST box takich wymiarow jak spojnos¢ spoteczno-
ekonomiczna lub dynamika zjawiska. W pewnym sensie
spojnos¢ w rozumieniu przezwyciezania nieréwnosci
spoteczno-ekonomicznych dotyczy uwarunkowan
zwigzanych z podréznym i jego dochodem, a spéjnosc
przestrzenna — uwarunkowan przestrzennych i pro-
blemu peryferyjnosci. Dynamika zjawiska, tj. zmiany
dostepnosci, moga natomiast dotyczy¢ zaréwno uwa-
runkowan sieciowych (nowe drogi, zmiany zarzadza-
nia), przestrzennych (zmiany lokalizacji produkgji i atrak-
qji), ale réwniez, w sensie indywidualnym — zmiany pre-
ferencji, percepcji dostepnosci, wartosci czasu podrozy,
dochodu, struktury spotecznej itd.

Petny obraz integracji modelu uwarunkowan
dostepnosci NeST box z metodami badania dostep-
nosci, atrybutami dostepnosci, komponentami dostep-
nosci oraz wymiarami dostepnosci zostat przedsta-
wiony naryc. 1.

_v

Metody : | B

Dostgpnosé kumulatywna, mierzona odleglosciy itd.

badania

dostgpnosci

Dostgpnoi¢ potencjalowa

¥
Dostepnose
praystankdw

Dostepnodé
wezltéw sieci wrgledem frddet

Atrybuty
dostepnosci

Crgstatiiwaid
i regularnoi¢
polqcren

o Akc

finansowa ustugi

Rozktady
jazdy

Dochsd Preferencie

Preferencje czasu

Komponent
transp

{retacie

Kompaenent
utytkowania

przestrzeni

lokatizacia #n

Komponenty
dostepnosci

Komponent Komponent
czasowy (pora [l indywidualny
dnia, roku} ] {dachéd, wiek, wyksrratcenie

podrdzy

| Preferencie lokalizachi ey
= m
N Wybdr Srodka transportu

-
1

I
Gala# transportu

{indywidualny vs publicany)

=

podréty

Wymiary
dostepnosci

Zrodta i cele

Wartosé
czasu podrddy Parcapgla
preestrzent /

Miara oporu przestrzeni
22, kosat itd.) matwogle

Zasieg ps v
‘ Bariery i ograniczenia (umity .,.wu.u\s\,h.-.,.. wiazdu, kongestia) l/

podrosy

\ I

Forma oporu przestrzeni (funkcja | parametry cavil dlugose podraty

Uwarunkowania
sieciowe
(jakoé¢ sieci drogowej
i transportu publicznego)

Uwarunkowania
przestrzenne
(gestosd sieci osadnicze,
poziom peryferyjnosci,
wzajemna lokalizacja
produkcji wzgledem
atrakcji)

Uwarunkowania
zwigzane
z podréig
(uogdiniony koszt
podréiy, motywacja
podrézy, moment
podrézy itd.)

Uwarunkowania
indywidualne

(czynniki ekonomiczne,
demograficzne i socjologiczne)

Ryc. 1. Integracja metod badania dostepnosci, atrybutéw, komponentéw i wymiaréw dostepnosci
uwarunkowan dostepnosci

Zrédto: opracowanie wiasne.
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11. Podsumowanie. Wnioski do dalszych
badan

Zaproponowana metodyka integracji metod badaw-
czych dostepnosci, komponentdw, atrybutéw i wymia-
réw dostepnosci w postaci modelu uwarunkowan
dostepnosci znajduje sie we wstepnej fazie prac badaw-
czych i dalsze rozwijanie modelu zalezy od uzyskania
finansowania dla szerzej zakrojonych badar nad zalez-
nosciami miedzy dostepnoscia i mobilnoscia, ktérej
czescia bytby model skrzynki legowej (NeST box).

W najblizszej przysztosci, w przypadku uzyskania
dofinansowania badan, autor modelu uwarunkowan
dostepnosci planuje jego rozwiniecie w kierunku stwo-
rzenia odrebnych ,skrzynek” uwarunkowan, tj. submo-
deli dla kazdej z szesciu gtdéwnych motywacji podrozy,
tj. dla dojazdéw do pracy, dojazdéw do szkoty, wyjaz-
dow na zakupy, podrézy stuzbowych, odwiedzin zna-
jomych i krewnych oraz podrézy turystycznych.
Wstepna analiza pokazuje, ze im krétszy sredni czas
podrézy dla danej motywadji (np. dojazdy do pracy lub
wyjazdy na zakupy), tym wieksza rola uwarunkowan
sieciowych i przestrzennych, a im dtuzsza podréz (np.
podréze turystyczne lub odwiedziny znajomych i krew-
nych), tym wazniejsze uwarunkowania zwigzane
z podrdzg i uwarunkowania indywidualne. Czesciowo
zatem moze okazac sie, ze przykladowo uogélniony
koszt podrézy jako uwarunkowanie dostepnosci
w podrézach krotkich o charakterze codziennym jest
jednym z uwarunkowan o charakterze sieciowym
i zalezy gtéwnie od podazy infrastruktury, podczas gdy
w podrézach dtugich zdecydowanie na czas lub koszt
podrézy w duzo wiekszym stopniu wptywaja uwarun-
kowania zwigzane z podrézg i uwarunkowania indywi-
dualne.

Wskazane sg rowniez dalsze badania nad mato roz-
poznanymi w polskiej literaturze przedmiotu metodami
badan dostepnosci majacymi podtoze behawioralne.
Nie ma wiasciwego rozumienia dostepnosci i wszyst-
kich jej uwarunkowan bez cho¢ czesciowej jej personi-
fikacji. W przysztosci ambicjg autora artykutu jest stwo-
rzenie na bazie submodeli motywacyjnych modelu
NeST box tzw. modelu dostepnosci zyciowej, dzieki kto-
remu kazdy indywidualnie mégtby oblicza¢ swoja
dostepnos¢ zyciowa m.in. na bazie informacji o udziale
motywacji w realizowanej pracy przewozowej
w poszczegdlnych latach zycia.
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