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Rozwinigte miasto to nie takie, w ktérym nawet biedni
korzystaja z samochoddw, lecz raczej takie, w ktérym nawet
bogaci korzystaja z transportu publicznego. Lub roweréw.

Enrique Penalosa
(byty burmistrz Bogoty)

Wstep

Prowadzenie kazdej polityki rozwoju wiaze sie¢ ze stawianiem celéw i dazeniem do ich
osiggniecia. W przypadku regionalnej polityki transportowej do takich celéw powinny
naleze¢ zmniejszenie wykluczenia komunikacyjnego i dependencji od samochodu oraz
zwiekszenie konkurencyjnosci zbiorowego transportu publicznego.

Do priorytetéw rozwojowych Goérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii w latach
2018-2022 nalezy: ,rozwdj publicznego transportu zbiorowego i zréwnowazona mo-
bilnos$¢ miejska [...]” (Program Dziatan Strategicznych... 2019, 16). Tak sformutowany
priorytet jest bardzo ogdlny i pozbawiony konkretnie wyznaczonego celu do osiag-
niecia. Wrecz przeciwnie sformulowane zostaly cele polityki transportu publicznego
Holandii: ,Do 2040 roku chcemy osiagnac¢ pie¢ nastepujacych celow:

— transport publiczny przejmie cze$¢ wzrostu popytu na transport,

— na obszarach miejskich transport publiczny i rowery beda gléwnymi srodkami
transportu,

— pasazerowie ocenia transport publiczny $rednio na osiem punktéw na dziewiec,

— caly sektor transportu publicznego bedzie bezemisyjny i cyrkularny,

— Holandia bedzie pionierem innowacji w transporcie publicznym,

— intensyfikujac transport publiczny bedziemy réwniez dazy¢ do ciaglej poprawy
bezpieczenstwa i jako$ci zycia w otaczajacych nas obszarach” (Public Transport in
2040: Outlines... 2019, 7).

Celem badania bylo przedstawienie poziomu dostepno$ci komunikacyjnej matych
miast Gornoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii oraz Holandii Péinocnej na podstawie
wybranych gmin przy uzyciu metod taksonomicznych, a takze weryfikacja postawio-
nych hipotez:

— liczba samochodéw na mieszkarnca jest wyzsza wsréd gmin o nizszym poziomie
dostepnosci komunikacyjnej,

— poziom dostepnosci komunikacyjnej jest wyzszy wsréd gmin o wiekszej gestosci
zaludnienia i zwarto$ci zabudowy.

W badaniu zestawiono po pie¢ najwiekszych gmin do 20 tysiecy mieszkancéw.
Do analizy dobrane zostaly dane dotyczace odleglosci geograficznej, czasu przejaz-
du samochodem i transportem zbiorowym miedzy urzedem jednostki terytorialnej
a dworcem kolejowym w najwiekszym mie$cie regionu (metropolia — Katowice,
prowincja — Amsterdam), a takze liczby samochodéw na mieszkanca i czestotliwosci
kursowania polaczen.

W wyniku badania powstal ranking dostepnosci komunikacyjnej badanych gmin.
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Wprowadzenie teoretyczne

Struktura transportowa ksztaltowana jest przez wiele réznorodnych czynnikéw
i skutkuje istotnymi réznicami w rozwoju poszczegélnych jednostek terytorialnych
(Gorniak 2015, 146). Pojecie dostepnosci transportowej stanowi jedno z kluczowych
poje¢ w planowaniu i rozwoju transportu. Dostepnos¢ ta moze by¢ rozumiana w réz-
nych kontekstach, m.in. w odniesieniu do systemu transportowego, ustug, jako czynnik
regionalnego i lokalnego rozwoju gospodarczego, ich konkurencyjnosci, a takze jako
determinanta lokalizacji dziatalnosci gospodarczej (Kozlak 2012, 172). Pojecie odnosi
sie tez do poziomu tatwosci, z jakim mieszkancy i uzytkownicy danego obszaru uzysku-
ja dostep do dobr, ustug i innych aktywnosci, takich jak zatrudnienie, edukacja, stuzba
zdrowia itp. Dostepno$¢ komunikacyjna moze by¢ analizowana zaréwno pod katem
podazy infrastruktury i ustug, jak i pod katem popytu. Poziom dostepnosci moze by¢
okreslony np. jako suma odlegto$ci do réznych lokalizacji lub na podstawie liczby pota-
czen bezposrednich i posrednich dostepnych réznymi srodkami transportu. Podstawa
do badania dostepnosci komunikacyjnej moze by¢ ilo$ciowa i jako$ciowa ocena infra-
struktury pod wzgledem np. gestosci sieci i punktdéw transportowych, przepustowosci
czy predkosci jazdy (Kozlak 2012, 172).

Dostepnos¢ komunikacyjna wplywa na korzysci danego obszaru zwiazane z po-
dejmowanymi decyzjami inwestycyjnymi i ich lokalizacja. W rezultacie dostepnosc
mozna bada¢ za pomoca réznorodnych wskaznikéw. Ponizej podano niektére z nich
(Rosik 2012, 23—24):

— dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym — szacowana za pomo-
ca wskaznikéw wyposazenia infrastrukturalnego danego obszaru, np. ilo§¢/gestosc
obiektéw liniowych i punktowych (sie¢ drogowa, stacje kolejowe, parkingi Park & Ride,
porty lotnicze i inne),

— dostepno$¢ mierzona odlegloscia — odleglo$¢ fizyczna (euklidesowa), fizyczna
rzeczywista (drogowa), czasowa (czas podrozy, czas przewozu) lub ekonomiczna (koszt
podrézy, koszt przewozu) miedzy zrédiem podrdzy a celem podrézy, np. sredni koszt
podrdzy do miast powyzej 100 tys. mieszkancéw na obszarze kraju,

— dostepno$¢ kumulatywna (izochronowa) — mierzona przez oszacowanie zbioru
celéw podroézy dostepnych w okre$lonym czasie, przy okreslonym koszcie lub wysitku
podrdzy, np. liczba szpitali, do ktérych mozna dotrze¢ w przeciggu godziny,

— dostepno$¢ spersonifikowana — bazujaca na tzw. geografii czasu zwiazanej z indy-
widualnymi cechami spoleczno-ekonomicznymi uczestnika ruchu w czasoprzestrzeni,
mierzona za pomoca tzw. dziennych $ciezek zycia,

— dostepno$¢ potencjalowa — mierzona mozliwoscia zajscia interakcji miedzy zréd-
tem podrézy a zbiorem celéw podrézy (zaklada sie, ze wraz z wydluzeniem czasu lub
kosztu podrézy atrakcyjnosé celu podrézy maleje, gdyz uczestnik ruchu jest bardziej
sklonny do podrézowania na krétsze niz dluzsze odleglosci.

Atrakcyjnos¢ lokalizacji zwigksza sie wraz ze wzrostem dostepno$ci komunikacyjnej,
a maleje wraz ze wzrostem odleglosci, komfortu, czasu badz kosztu podrézy. Obszary
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wyposazone w infrastrukture transportowa (nie tylko drogowa) przyciagaja wieksza
liczbe inwestoréw niz obszary ubogie pod tym wzgledem. Ponadto rozwdj infrastruk-
tury transportowej i sprawnosci jej obstugi jest jednym z istotnych czynnikéw wzrostu
gospodarczego (G6rniak 2015, 147).

Ubozenie i zanikanie lokalnej oferty ustug publicznych i komercyjnych przy jedno-
cze$nie pogarszajacej sie ofercie transportu zbiorowego wywotuje zjawisko dependencji
od samochodu, nazywanej réwniez wymuszong motoryzacja lub rozwojem zoriento-
wanym na samoch6d. Wymuszenie to w przypadku matych miast jest spowodowane
niska jakoscia zycia w miejscu zamieszkania, a takze trudniejszym dostepem do edu-
kacji, pracy, uslug, kultury i rozrywki w okolicznych o$rodkach (Trammer 2012, 3).
Rozpowszechniajaca sie motoryzacja indywidualna nie jest w stanie w pelni zastapic¢
transportu zbiorowego. Dla ogromnych grup ludzi, takich jak osoby starsze, dzieci,
mlodziez, czy ludzie ubodzy, podréz oznacza konieczno$¢ zwrécenia si¢ o pomoc do
0s6b trzecich — rodziny i znajomych, a nawet przypadkowych kierowcéw. W wielu no-
woczesnych miastach przemieszczanie sie ssamochodem jest wygodne, a czasem wrecz
niezbedne do latwego przemieszczania sie (Turcotte 2008). Taka sytuacja sprawia, ze
korzystanie z samochodu staje sie przyjemniejsze i korzystniejsze kosztem innych srod-
kéw transportu, co powoduje wzrost natezenia ruchu. Dodatkowo zagospodarowanie
przestrzenne miast dostosowuje sie do potrzeb zwiagzanych z posiadaniem samocho-
déw: budynki zastepowane sa przez parkingi, ulice handlowe na wolnym powietrzu
zastepowane sa zamknietymi centrami handlowymi, ustugi zastepowane sa przez ich
wersje drive-in | through, ktére sa niedogodne dla pieszych. Centra miast, w ktérych
mieszajg sie funkcje komercyjne, handlowe i rozrywkowe, zastepowane sa jednofunk-
cyjnymi parkami biznesowymi, centrami handlowymi i parkami rozrywki, z ktérych
kazdy otoczony jest duzym parkingiem. Tego typu lokalizacje wymagaja posiadania sa-
mochodéw, aby sie do nich dosta¢, co powoduje jeszcze wiekszy ruch na zwiekszajacej
sie przestrzeni drogowej. To z kolei przyczynia sie do powstawania zatoréw i potrzeby
powiekszania ukladu drogowego, a powyzszy cykl nieustannie sie poglebia. Drogi staja
sie coraz szersze, pochlaniajac coraz wieksze polacie terenu wcze$niej przeznaczonego
pod mieszkalnictwo, produkcje, a takze inne spotecznie i ekonomicznie uzyteczne
cele. Transport zbiorowy staje sie mniej oplacalny i spotecznie napietnowany, stajac sie
w koncu forma transportu dla mniejszo$ci. Mozliwo$ci wyboru i swobody w zakresie
prowadzenia funkcjonalnego zycia bez uzycia samochodu sa znaczaco ograniczone.
Takie przestrzenie i cale miasta cechuja sie¢ ogromna dependencja od samochodu (Lit-
man 2006, 19-36; Brown, Morris i Taylor 2009, 30-37; DiMento i Ellis 2013).

Ruch samochodowy pogarsza warunki podrézowania niezmotoryzowanego, a w spo-
tecznosciach cechujacych sie dependencja od samochodu decydenci w mniejszym stop-
niu zwracaja uwage na potrzeby os6b nie bedacych kierowcami. W praktyce zwiekszona
dependencja od samochodu prowadzi do zmniejszenia liczby i jakosci alternatywnych
rozwigzan transportowych (Badam 2009).

Brak polaczen komunikacyjnych, a nawet minimalistyczna oferta przewozowa
niedostosowana do potrzeb mieszkancéw i uzytkownikéw wywotuje dotkliwe
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konsekwencje spoteczno-ekonomiczne. Instytut Geografii i Przestrzennego Za-
gospodarowania Polskiej Akademii Nauk, przeprowadzajac w 20 miejscowo$ciach
w réznych czesciach Polski badania spotecznych konsekwencji zamykania linii ko-
lejowych dla ruchu pasazerskiego, wskazal negatywne skutki likwidacji pociagéw
(Taylor 2003, 383):

— ,pogorszony dostep do miejsca pracy’,

— ,pogorszony dostep do edukacji. Czasem wybiera sie gorsze szkoly z lepszym
dojazdem, a nie lepsze z gorszym dojazdem (np. mieszkancy Waplewa Wielkiego wy-
bieraja szkoty w Sztumie, a nie w Malborku, wlasnie ze wzgledu na trudno$ci zwigzane
z dojazdem)’,

— ,spadek znaczenia malych miast jako osrodkéw handlowo-ustugowych. Stracity
na znaczeniu zakupy dokonywane w miastach potozonych na trasie zlikwidowanego
polaczenia kolejowego. [...] Jest to zjawisko niekorzystne dla mieszkancéw wsi oraz
dla rozwoju ekonomicznego malych osrodkéw miejskich, gdyz podcina to podstawe
ich egzystencji”.

Pogarszajaca sie dostepno$¢ komunikacyjna zaburza proces rozwoju lokalnego i re-
gionalnego, gdyz nizsza dostepnosc¢ stanowi gtéwne ograniczenie rozwojowe dla wielu
malych miast (Heffner 2008).

W Polsce, poza problemami z integracja réznych srodkéw transportu, nawet w mia-
stach, do ktérych dociera kolej, oferta przewozowa jest na bardzo niskim poziomie,
przez co czesto nie jest w stanie zaspokoi¢ podstawowych potrzeb mobilnosci spote-
czenstwa (Trammer 2012, 2).

Zalozenia badawcze, dane wej$ciowe i wyniki badan

Celem badania bylo przedstawienie poziomu dostepnosci komunikacyjnej matych
miast Goérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii oraz Holandii PéInocnej na podstawie
wybranych gmin przy uzyciu metod taksonomicznych, a takze weryfikacja postawio-
nych hipotez:

— udzial samochoddéw jest wyzszy wéréd gmin o nizszym poziomie dostepnosci
komunikacyjnej,

— poziom dostepnosci komunikacyjnej jest wyzszy wsrdd gmin o wiekszej gestosci
zaludnienia i zwartosci zabudowy.

Poziom dostepnosci komunikacyjnej zostal zobrazowany w postaci rankingu przy
zastosowaniu miary rozwoju Hellwiga.

Prébe badawcza obejmuja Goérnoslasko-Zaglebiowska Metropolia oraz Holandia
Péinocna, ktére zostaty wybrane do analizy poréwnawczej ze wzgledu na wspomniang
we Wistepie odmiennos$¢ w przyjetych celach polityki transportowej oraz podobienistwo
demograficzno-geograficzne, tj. zblizona liczbe mieszkancéw oraz powierzchnie. Ryc. 1
zawiera wykresy przedstawiajace poréwnanie liczby ludnosci wybranych regionéw
z wylaczeniem najludniejszego miasta (Katowic i Amsterdamu) oraz poréwnanie ich
powierzchni.
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Liczba ludno$ci regionu z Powierzchnia regionu [km?|
wylaczeniem najludniejszego
miasta
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Ryc. 1. Liczba ludnosci oraz powierzchnia Goérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii
i Holandii Péinocnej

Zrédlo: opracowanie na podstawie danych GUS 2019 i Statistics Netherlands 2019.

Zestawionych zostalo po pie¢ najwigekszych gmin do 20 tys. mieszkancédw. Pigé naj-
ludniejszych matych miast (gmin) Gérnoslasko-Zaglebiowskiej Metropolii to:

— Bierun (19 507),

— Pyskowice (18 429),

liczba ludnosci < 20 000

5 najludniejszych gmin < 20 000
[ liczba ludnosci > 20 000

Il najludniejsza gmina (Katowice)

7 /"' ' " .
7//// % %

Ryc. 2. Gminy w Gérnoélasko-Zagtebiowskiej Metropolii
Zrédlo: opracowanie na podstawie danych GUS 2019.
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— Radzionkéw (16 873),

— Ledziny (16 798),

— Zbrostawice (16 261).

Pie¢ najludniejszych matych miast (gmin) Holandii Péinocnej:
— Drechterland (19 592),

— Enkhuizen (18 632),

Waterland (17 304),

Zandvoort (16 792),

— Wormerland (15 664).

liczba ludnosci < 20 000
najludniejszych gmin < 20 000
[ liczba ludnosci > 20 000

Il najludniejsza gmina (Amsterdam)

Ryc. 3. Gminy w prowincji Holandia Pétnocna

Zrédlo: opracowanie na podstawie danych Statistics Netherlands 2019.
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Analizowane dane dotycza odleglo$ci geograficznej, czasu przejazdu samochodem
i transportem zbiorowym miedzy urzedem gminy a dworcem kolejowym w najwiek-
szym miescie regionu (metropolia — Katowice, prowincja — Amsterdam), czestotliwosci
kursowania potaczen, a takze liczby samochodéw na mieszkanca i gestosci zaludnienia.

Odleglos¢ geograficzna od urzedu badanej gminy Gérnoslasko-Zaglebiowskiej
Metropolii do gtéwnego dworca kolejowego najwigkszego miasta regionu (Katowice):
Ledziny — 15,2 km
Radzionkéw — 17,8 km,

— Bierui — 19 km,
Zbrostawice — 25,4,
Pyskowice — 31,7 km.

Odleglo$¢ geograficzna od urzedu badanej gminy Holandii P6Inocnej do gléwnego
dworca kolejowego najwiekszego miasta regionu (Amsterdam):

— Waterland — 12,5 km,

Wormerland — 13,9 km,
Zandvoort — 25,3 km,
— Drechterland — 39,8 km,
Enkhuizen — 45,1 km.

Ze wzgledu na rézny poziom urbanizacji poszczegdlnych gmin, do badania przyjeto
gesto$¢ zaludnienia rozumiang jako liczbe mieszkaricéw rzeczywiscie zurbanizowanej
powierzchni zamiast liczby mieszkaricéw na kilometr kwadratowy powierzchni gminy,
co zostalo przedstawione na ryc. 4.
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Ryc. 4. Zwarto$¢ urbanizacji i gesto$¢ zaludnienia gmin GZM i Holandii Pétnocnej

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS 2019 i Statistics Netherlands 2019.
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Nastepnie za pomoca Google Maps zostal zmierzony czas dojazdu z poszczegdlnych
urzedéw gmin do dworcéw kolejowych samochodem oraz transportem zbiorowym,
atakze czas oczekiwania na polaczenie. Czas zostal usredniony, jezeli w réznych porach

dnia byt inny. Zestawienie zostalo przedstawione na ryc. 5.
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Ryc. 5. Predkos¢ podrézy samochodem oraz transportem zbiorowym i czas oczekiwania na pofaczenie

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Google Maps.

W tabeli 1 zostalo zawarte zbiorcze zestawienie zebranych danych.

Do badania wybrane zostaly nastepujace zmienne:

liczba samochodéw na mieszkanca (X),

czas oczekiwania w minutach na polaczenie transportem zbiorowym (X,),

— predko$¢ samochodem w kilometrach na minute (X;),

predkos¢ transportem zbiorowym w kilometrach na minute (X,),

gestosc¢ zaludnienia jako liczba mieszkancéw na kilkometr rzeczywiscie zurbani-
zowanej powierzchni (X;).

Zmienne zostaly podzielone na stymulanty i destymulanty, a nastepnie zestanda-
ryzowane. Obliczono odleglo$ci euklidesowe oraz warto$¢ miary syntetycznej, ktora
pozwolita na uporzadkowanie rankingu, co zostalo przedstawione w tabeli 2.

Na podstawie warto$ci miary syntetycznej zostal zbudowany ranking dostepnosci
komunikacyjnej przedstawiony w tabeli 3.

Na pierwszym miejscu rankingu dostepnosci komunikacyjnej wybranych gmin
znalazla sie holenderska gmina Zaandvort, charakteryzujaca sie najwyzsza gestoscia
zaludnienia i najbardziej zwarta zabudowa. Na ostatnim natomiast znalazla sie polska
gmina Zbrostawice charakteryzujaca sie najmniejsza gestoscia zaludnienia oraz naj-
wiekszym rozproszeniem przestrzennym. Malym miastem Goérnoslasko-Zaglebiow-
skiej Metropolii o najwyzszym poziomie dostepnosci komunikacyjnej sa Pyskowice,
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ktoére cechuja sie najwyzsza gestoscia zaludnienia i czestotliwo$cia kurséw transportu
publicznego. Bierun, bedacy najludniejszym matym miastem Metropolii, uplasowat sie
na przedostatnim miejscu rankingu, lecz wyprzedzil zaledwie o 0,04 wartosci miary
syntetycznej Zbrostawice — gmine wiejska.

Podsumowanie

Na podstawie wynikéw analizy poréwnawczej wybranych matych miast Polski i Ho-
landii mozna wskazaé wyrazna réznice w priorytetach prowadzonych polityk regional-
nych zwigzanych z dostepnoscia komunikacyjna widoczna przede wszystkim w liczbie
samochodéw w miastach oraz w czasie podrézy i czestotliwo$ci kurséw transportu
zbiorowego, co ma przelozenie na dostepnos$¢ komunikacyjna.

Badanie pozwolito potwierdzi¢ postawione tezy:

— udzial samochoddéw jest wyzszy wéréd gmin o nizszym poziomie dostepnosci
komunikacyjnej,

— poziom dostepnosci komunikacyjnej jest wyzszy wsrdd gmin o wiekszej gestosci
zaludnienia i zwartosci zabudowy.

Indywidualny transport samochodowy wypiera transport zbiorowy i obniza jego
jakos$¢ i dostepno$¢. Patrzac przez pryzmat demograficzny, rzeczywiste wykluczenie
komunikacyjne bedzie obejmowato osoby, ktére nie podrézuja samochodem samo-
dzielnie, o czym wspomniano we wprowadzeniu teoretycznym. Mozna zatem uzna¢,
ze udzial samochodéw jest najlepszym wskaznikiem dostepnosci komunikacyjne;j.

Drugim kluczowym wyznacznikiem moze by¢ intensywnos¢ zabudowy, ktéra wply-
wa na optacalnos¢ obstugi obszaru transportem zbiorowym.

Wyniki badania moga stanowi¢ punkt odniesienia dla prowadzenia regionalnej po-
lityki transportowej poprzez wskazanie konkretnych celéw w postaci wskaznikéw do
osiagniecia oraz model monitoringu dostepnosci komunikacyjnej poprzez powtarza-
nie badania. Badanie moze réwniez stanowi¢ wprowadzenie dla badaczy do podjecia
bardziej poglebionych badan problematyki dostepno$ci komunikacyjnej matych miast.
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