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METODA OCENY WARTOSCI KOMUNIKACYJNEJ MIASTA
JAKO INSTRUMENT DO PLANOWANIA ZROWNOWAZONEGO
SYSTEMU TRANSPORTOWEGO

Daria Adamska

Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie

Streszczenie. We wstepie przedstawiono, czym powinien charakteryzowac si¢ prawi-
dlowo zaplanowany system transportowy oraz jak wazne dla zrownowazonego i stabil-
nego rozwoju miasta sa jego mozliwosci komunikacyjne. Jako jedna z najwazniejszych
czesei sktadowych calej siatki komunikacyjnej obszaréw zurbanizowanych wskazano ko-
munikacj¢ miejska. Przedstawiono réwniez metodg oceny wartosci komunikacyjnej trans-
portu publicznego. Pozwala ona wyznaczy¢ obszary problemowe, w ktorych odlegtosé
od najblizszego przystanku jest zbyt duza. Dzigki tej metodzie mozliwe jest takze
optymalne rozmieszczenie nowych przystankow. Metoda oceny wartosci komunikacyj-
nej transportu publicznego pozwala réwniez na weryfikacje stusznosci ewentualnych in-
westycji zwigzanych z transportem zbiorowym.

Slowa kluczowe: warto$¢ komunikacyjna, transport zrownowazony, planowanie,
komunikacja miejska

WSTEP

Prawidlowe oraz racjonalne planowanie funkcjonalnego systemu transportowego od-
grywa obecnie kluczowa rolg w rozwoju zaréwno przestrzennym, jak i gospodarczym
danego miasta. Nierozwazne planowanie moze nie$¢ za soba szkodliwe skutki dotyczace
rozwoju 1 funkcjonowania obszaru zurbanizowanego. Nieprzemyslane decyzje zwigzane
z projektowaniem sieci komunikacyjnej moga rowniez przynies¢ konsekwencje spoteczne
oraz Srodowiskowe [Keshkamat i in. 2009].
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Poprawnie zaplanowany system komunikacyjny powinien spelnia¢ wymagania zwia-
zane z mobilnoscig oraz ludzkimi potrzebami. Rownoczes$nie rozwiagzania musza zapew-
nia¢ uczestnikom ruchu miejskiego bezpieczenstwo oraz przyjazne $rodowisku srodki
transportu [United Nations Publication 1999]. Jedna z cze$ci sktadowych takiego syste-
mu jest transport publiczny, ktory powinien wie$¢ prym i by¢ gtownym $rodkiem podro-
7y wybieranym przez mieszkancow miast, poza korzystaniem z roweru i chodzeniem pieszo
[Montgomery 2015]. Komunikacja miejska jest rowniez priorytetowg forma transportu na
drodze (w poréwnaniu z autami), jesli chodzi o zalozenia prezentowane w definicji trans-
portu zrownowazonego, czyli takiego, ktory wiaze si¢ z planowaniem miast wolnych od
samochoddw, a przyjaznych pieszym i rowerzystom oraz opierajacych sig na $rodkach
transportu publicznego [Litman 2008]. Kolejnym, ktory wskazuje w swoim paradygmacie,
jak istotne w miescie jest rozplanowanie oraz zapewnienie mieszkancom dostgpu do ko-
munikacji zbiorowej jest oxfordzki profesor David Banister. Zaktada on hierarchizacje r6z-
nych form transportu na drodze. Transport publiczny plasuje si¢ w tej hierarchii zaraz za
ruchem pieszym i cyklistami [Banister 2008], dlatego tez zapewnienie jego odpowiedniej
dostegpnosci jest niezmiernie wazne w kreowaniu zrownowazonego rozwoju miast. Latwo
dostepne $rodki komunikacji zbiorowej sa nie tylko narzedziem, ktére pozwala na zache-
cenie mieszkancow do podréozowania. Jest to rowniez szansa na zmniejszenie korkow
w miescie oraz zredukowanie ilosci wydzielanych spalin [Kingsley i Urry 2010].

Obecnie stabilny i opanowany rozwdj miast wigze si¢ ponadto z wprowadzaniem
w nich zasad transportu zréwnowazonego. To wlasnie mozliwosci komunikacyjne dane-
go miasta decyduja o jego atrakcyjnosci, poniewaz dzigki nim mozliwe jest przemieszcza-
nie si¢ pomigdzy punktami w rozsadnym czasie.

O warto$ci komunikacyjnej danego obszaru decyduje przede wszystkim to, w jaki
sposdb rozmieszczone sa przystanki transportu publicznego. Ich dostgpnos¢ oraz odpo-
wiednia liczba w miescie decydujg o mobilnosci jego mieszkancow, zgodnie z zalozeniami
transportu Zréwnowazonego.

Glownym celem prezentowanego artykulu jest przedstawienie metody oceny warto-
$ci komunikacyjnej miasta. Opracowana przez autorkg procedura pozwala na wyznacze-
nie obszaréw problemowych, w ktorych odleglos¢ do przystanku jest zbyt duza. Meto-
da pozwala réwniez na identyfikacje obszaréw o utrudnionym dostepie (lub jego braku)
do komunikacji miejskiej, co moze stanowi¢ przyczyng wyboru auta jako alternatywnego
srodka transportu. Dodatkowo, dzicki zdolno$ci zlokalizowania obszar6w problemowych,
mozliwe jest wyznaczenie optymalnej lokalizacji przystankow.

METODA OCENY WARTOSCI KOMUNIKACYJNEJ

Autorska metode oceny wartosci komunikacyjnej opracowano w oparciu o procedu-
r¢ stworzong przez M. Nowakowskiego, shuzaca do obliczania pieszej wartosci komuni-
kacyjnej centrum miast [Nowakowski 1976].

Nowakowski w swojej metodzie do wykazania, jakg wartos¢ komunikacyjna dla pie-
szych ma centrum, proponuje nastgpujacy wzor:
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13
Wk:ap o ‘aa‘ngldc €))
gdzie:
Wk — wartosé komunikacyjna;
d - znaczenie zrodla ruchu pieszego;
¢ — odleglo$¢ od zrodia ruchu pieszego;

o, - wspolezynnik korekcyjny uwzgledniajacy pochylos¢ drogi pieszej;
o, — wspolczymnik korekcyjny uwzgledniajacy komfort ruchu;
a, - wspolczynnik korekcyjny uwzgledniajacy zagospodarowanie przestrzeni.

Autorka do okreslenia wartoéci komunikacyjnej miasta pod katem transportu publicz-
nego przeksztalcita wzor do postaci:

13
Wk=c X (o -0, * a3) 2
n=1
gdzie:
Wk — warto$¢ komunikacyjna terenu,
¢ - rodzaj zrodla ruchu pasazeréw komunikacji miejskie;j;

d - odleglos$¢ od przystanku komunikacji miejskiej;

a; — wspolczymnik korekcyjny uwzgledniajacy liczbe linii odjezdzajacych z danego przystanku;

a, — wspolczynnik korekcyjny uwzgledniajacy komfort ruchu oraz jako$¢ przystanku;

a; — wspblezynnik korekcyjny uwzgledniajacy atrakcyjno§¢ drogi (zagospodarowanie prze-
strzeni) prowadzacej do przystanku.

Wzér (1) przeksztalcono w ten sposdb, poniewaz aby okresli¢ wartos¢ komunikacyj-
na miasta pod wzgledem transportu miejskiego, istotne bylo wzigcie pod uwage czynni-
kow zwiazanych z tym rodzajem ruchu.

Kazda ze sktadowych wzoru (2) przyjmuje warto$¢ od 0,5 do 2 lub od 0 do 2
(w przypadku odleglosci), w zaleznosci od tego, jaka ranga zostanie jej przypisana pod-
czas oceny danego terenu. Wartosci dla rodzaju zrodta ruchu pasazeré6w komunikacji
miejskiej przypisywane sa dla roznych funkcji terenu (okre§lanych na podstawie infor-
macji z bazy danych obiektow topograficznych) w sposéb nastepujacy:

— dla obszaréw stanowiacych centrum miasta warto$¢ ¢ = 2,0;

— dla obszarow stanowiacych tereny mieszkaniowo-ustugowe wartos$¢ ¢ = 1,5;
— dla obszaréw stanowiacych osiedla mieszkaniowe wartos$¢ ¢ = 1,0;

— dla obszarow stanowiacych tereny przemystowe wartos¢ ¢ = 0,5.

Za najcenniejsze pod wzgledem zrédla ruchu pieszego uznano tereny centrum miasta,
ze wzgledu na to, iz jest to jedno z najczestszych miejsc, do ktorych ludzie podrézuja.
Poza tym jest to takze, zaraz po obszarach zajmowanych przez dworce (jesli nie znajduja
si¢ rOwniez w centrum), miejsce stanowiace przewaznie gldwny wezet przesiadkowy z mie-
$cie. Za najmniej wartosciowe pod wzgledem zrddla ruchu pieszego uznano tereny prze-
mystowe, poniewaz w przeciwienstwie do obszaréw centralnych sa polozone na obrze-
zach, a mieszkancy udaja sig w tym kierunku tylko wtedy, gdy zachodzi taka potrzeba.
Osoby zatrudnione w przedsigbiorstwach zlokalizowanych w tej strefie stanowig ponadto
niewielki odsetek mieszkancow, dlatego tez obszary te uznano za najmniej warto$ciowe.

Administratio Locorum 15(1) 2016



10 Daria Adamska

Sktadowa d, czyli odleglos¢ od przystanku komunikacji miejskiej, przyjmuje wigksza
warto$¢ dla przystankéw polozonych blizej badanej strefy. Im dalej umiejscowiony jest
przystanek transportu zbiorowego, tym wartos¢ d jest mniejsza. Przyjgto, iz maksymalna
odlegtos¢, ktorg pieszy jest w stanie pokonac, aby skorzysta¢ z komunikacji miejskie;j,
wynosi maksymalnie 600 m, a obszary potozone dalej maja najnizsza warto$é. Warto$¢ o
przyjmuje nastepujace wielkoscei:

— jezeli przystanek umiejscowiony jest bardzo blisko, w odlegtosci do 200 m, to d = 2,0;

— jezeli przystanek umiejscowiony jest blisko, w odleglosci do 400 m, to d = 1,5;

— jezeli przystanek umiejscowiony jest daleko, w odlegtosci do 600 m, to d = 1,0;

— jezeli przystanek umiejscowiony jest bardzo daleko, w odleglosci powyzej 600 m,
tod =0,0.

Wspotczynnik korekcyjny o, wskazuje liczbg linii, ktore odjezdzaja z danego przy-
stanku. Liczba linii jest waznym czynnikiem wplywajacym na warto$¢ komunikacyjna,
poniewaz $wiadczy o zasiggu transportu publicznego oraz zwicksza liczbe ewentualnych
celow podrozy. Wspodlczynnik o, przyjmuje nastgpujace wartoSci:

— a; = 2,0 w przypadku gdy z przystanku odjezdza wigcej niz 10 linii;

- a;= 1,5 w przypadku gdy z przystanku odjezdza od 6 do 9 linii;

- a; = 1,0 w przypadku gdy z przystanku odjezdza od 3 do S linii;

- a;= 0,5 w przypadku gdy z przystanku odjezdzaja mniej niz 2 linie.

Kolejnym wspolczynnikiem korekcyjnym jest a,, ktory wskazuje komfort ruchu oraz
jakosé przystanku komunikacji miejskiej. Im mniej jest barier terenowych, a przystanck
jest zadaszony oraz posiada miejsca siedzace, tym wigkszy jest wspolczynnik a,. Przyj-
muje on kolejno wartosci:

- a,=2,0 dla terendw o bardzo wysokim komforcie ruchu (wygodna nawierzchnia, brak
barier terenowych), zadaszony przystanek z miejscami siedzacymi oraz elektroniczny
system informacyjny zawierajacy dane o rzeczywistym czasie odjazdu s$rodka trans-
portu publicznego;

- a,= 1,5 dla terend6w o wysokim komforcie ruchu (wygodna nawierzchnia, bariery tere-
nowe) oraz zadaszony przystanek z miejscami siedzacymi;

- a,= 1,0 dla terenow o $rednim komforcie ruchu (wygodna nawierzchnia — dopusz-
czalne niewielkie nierdwnosci, wystgpowanie barier terenowych) oraz brak zadaszenia
1 wystgpowanie migjsc siedzacych na przystanku;

- a,= 0,5 dla terenow o niskim komforcie ruchu (nieréwna nawierzchnia, schody, inne
bariery terenowe) oraz gdy brakuje zadaszenia i miejsc siedzacych na przystanku.

Ostatni wspotczynnik korekcyjny zalezy od atrakcyjnosci drogi, ktora pasazer musi
pokona¢, idac na przystanek. Zagospodarowanie przestrzeni jest waznym aspektem, kto-
ry ma wplyw na wartos¢ komunikacyjna, poniewaz im lepiej zaprojektowana jest droga
prowadzaca do srodkow transportu publicznego, tym chetniej mieszkancy ja pokonaja,
nawet jesli odleglos¢ ta bedzie wynosita 600 m. Wspotczynnik o, przyjmuje nastgpujace
wartosci:

— a3 = 2,0 dla terenow wybitnie interesujacych (w peti zagospodarowana przestrzef,
estetyczne elewacje budynkoéw, przyciagajace wzrok pieszego fasady budynkow, wy-
stgpowanie zieleni 1 dominant krajobrazowych);
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— a3 = 1,5 dla terenéw bardzo interesujacych (przestrzef zagospodarowana, estetyczne
elewacje budynkow, wystepowanie zieleni i dominant krajobrazowych);

— a3 = 1,0 dla terenéw przecigtnie interesujacych (przestrzen czgSciowo zagospodarowa-
na, elewacje budynkow nieremontowane lecz mato zniszczone, niewielka ilo$¢ zieleni
oraz brak dominant);

— a3 = 0,5 dla terenéw malo interesujacych (puste i niezagospodarowane przestrzenie,
zniszczone lub nieatrakcyjne i nieremontowane elewacje budynkow, brak zieleni oraz
dominant).

W celu okreslenia warto$ci komunikacyjnej catego miasta lub wybranego terenu

(rys. 1) nalezy podzieli¢ jego obszar na mniejsze czgsci, dla ktorych oblicza si¢ wartosci

czastkowe wedhug wzoru (2).

wybér krvcie bad b oznaczenie
pokrycie badanego obszaru P
badanego siatka kwadratéw 100 X 100 m k prgl){rstgnkgvy Kiei
obszaru omunikacji miejskiej
study area  coverage of the study area public trasnport
determination with the square net 100 x 100 m stops marking
okreélenie
wartoécl kazdej
sktadowe;j <
(zrédto ruchu
piegzego, 01? leﬁl()éé okreélenie wartoéci
od przystanku, L rtos .
liczba linii komunikacyjnej c allz;)\::irtlngve:;foéci
odjezdzajacych dla kazdego kwadratu €] wartos
z przystanku determination komunikacyjnej
walo I:estzt czne trasy) of the communication designation of the total
ry ¥ Y. communication value

determination value for each square
of each component value
(source of the pedestrian
traffic, distance from
the public transport stop,
the number of lines
going from the stop,
landscape value)
Rys. 1. Procedura okres$lenia wartosci komunikacyjnej
Fig. 1. The procedure of determiny communication value
Zrédlo: opracowanie wlasne
Source: own study

Na mape miasta nalezy nanie$¢ siatke kwadratow o dlugosci boku réwnej 100 m (co
daje obszar o powierzchni 1ha). Nastgpnie, nalezy zaznaczy¢ na tej mapie przystanki ko-
munikacji miejskiej 1 wyznaczy¢ wokot nich strefy buforowe, ktore beda wskazywaly
dana odlegloé¢ od przystanku. Strefy buforowe powinny by¢ okregami o promieniu 200 m,
400 m oraz 600 m. Pozostate tereny, niepokryte przez strefy buforowe, traktowane sg
jako obszary o odlegtosci powyzej 600 m od przystanku komunikacji miejskiej. Obliczajac
warto$ci komunikacyjnej danego kwadratu, nalezy bra¢ pod uwagg te strefy buforowe,
ktore pokrywaja przynajmniej 25% powierzchni danego obszaru.

Kolejnym krokiem majacym na celu okreslenie wartosci komunikacyjnej miasta jest przy-
pisanie do kazdego z przystankow liczby linii transportu miejskiego odjezdzajacych z danego
migjsca. Rodzaj zroédla ruchu pasazeréw komunikacji miejskiej, jak juz zostalo wspomniane,
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12 Daria Adamska

okresla si¢ na podstawie informacji pozyskanych z bazy danych obiektow topograficznych.
Wspotezynniki korekcyjne dotyczace sposobu zagospodarowania przestrzeni oraz komfortu
ruchu i jakoéci przystanku nalezy okresli¢ podczas badania terenowego.

Po stworzeniu mapy oraz okre§leniu wartosci czastkowych nalezy wykalkulowa¢ cat-
kowita warto$¢ komunikacyjna, ktéra oblicza si¢ wedlug nastepujacego wzoru:

> Wk
n

Wke=

gdzie:
Wke — catkowita warto§¢ komunikacyjna miasta;
Wk - warto$¢ komunikacyjna poszczegdlnych obszaréw;

n — liczba wydzielonych na terenie miasta obszarow.

Warto$¢ komunikacyjna miesci sig¢ w zakresie od 0, dla terendéw nieatrakcyjnych pod
katem transportu publicznego, do 72, dla obszaréw najlepiej skomunikowanych. Do do-
ktadnego okreélenia tego parametru nalezy zastosowaé stworzong przez autorke, pigcio-
stopniowa skale:

— dla Wk od 58 do 72 — warto§¢ komunikacyjna bardzo dobra;

— dla Wk od 44 do 57,9 — warto$¢ komunikacyjna dobra;

— dla Wk od 30 do 43,9 — wartos¢ komunikacyjna $rednia;

— dla Wk od 16 do 29,0 — warto$¢ komunikacyjna zta;

— dla Wk wynoszacego mniej niz 15,9 — warto$¢ komunikacyjna bardzo zta — obszar taki
mozna uzna¢ nawet za teren o calkowitym braku warto$ci komunikacyjne;.

Uznano, ze obszary, ktorych wartos¢ komunikacyjna podczas analizy okreslono jako
bardzo dobra lub dobra, nic wymagaja zadnych zmian. Na obszarach o $redniej wartosci
komunikacyjnej zaleca si¢ takie dziatania jak polepszenie sposobu zagospodarowania te-
renu (np. poprzez wprowadzenie elementéw zieleni), zastosowanie zadaszonych przy-
stankow z miejscami siedzacymi (jesli nie wystgpuja) oraz ewentualng poprawg jakosci
nawierzchni na drodze do przystanku. Tereny, ktorych warto$¢ komunikacyjna okreslono
jako zta lub bardzo zta, wymagaja najwigkszych zmian. Przede wszystkim zaleca si¢ tam
wprowadzenie wickszej liczby przystankéw komunikacji miejskiej, lub wprowadzenie ich
w ogole, jesli nie wystepuja. Przystanki powinny by¢ ponadto zadaszone oraz mie¢ miej-
sca siedzace dla oczekujacych pasazerow. Na terenach, ktore otrzymaty najnizsza oceng
pod wzgledem wartosci komunikacyjnej, zachodzi réwniez potrzeba dostosowania na-
wierzchni drogi prowadzacej do przystanku oraz urozmaicenie zagospodarowania terenu
otaczajacego tg droge w taki sposab, by byla atrakcyjniejsza dla pieszego.

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Metoda shuzaca do okres$lania wartosci komunikacyjnej jest uniwersalna. Proce-
durg t¢ mozna zastosowa¢ w kazdym miescie, bez wzgledu na to, jakie $rodki transportu
publicznego w nim wystgpuja. Moze by¢ takze wykorzystywana rownolegle z innymi,
dzigki czemu mozliwe bedzie uzyskanie jeszeze dokladniejszych wynikéw czy tez pordw-
nanie otrzymanych warto$ci.
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Technika ta pozwala na wyznaczenie obszaré6w problemowych, w ktorych odleglo$é
od najblizszego przystanku jest zbyt duza (wynosi wigeej niz 600 m). Skutkuje to bra-
kiem wartosci komunikacyjnej tego terenu. Za brakiem warto$ci komunikacyjnej idzie
wybdr innego niz transport publiczny $rodka przemieszczania sig, ktorym najczgsciej jest
samochdd znajdujacy si¢ na dole hierarchii zdefiniowanej przez transport zrOwnowazony.
Dzigki identyfikacji obszarow zabudowanych o utrudnionym dostgpie do komunikacji
miejskiej mozliwe jest wyznaczenie optymalnej lokalizacji potencjalnych przystankow. Po-
zwala to takze na wyznaczenie stref wymagajacych poprawy w zakresie zagospodarowa-
nia przestrzennego w drodze na przystanki, na przystankach i i wokot nich, dzigki czemu
zyskuja piesi.

Opisana metoda pozwala na podjgcie dziatan majacych zwigkszy¢ dostgpnosé do
transportu miejskiego. Wszelkie dzialania majace na celu budowanie wyzszosci komuni-
kacji publicznej nad samochodami sa ponadto zgodne z zasadami transportu zrownowa-
zonego, ktory jest jednym z czynnikow stabilnego rozwoju miast.
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THE ESTIMATION OF PUBLIC TRANSPORT COMMUNICATION VALUE AS ONE
OF THE METHODS USED FOR PLANNING A SUSTAINABLE TRANSPORTATION
SYSTEM

Abstract. In this article, the author introduces the main features of properly designed
transportation system. There is also an explanation of how important it is for susta-
inable development to have a good mobility capabilities in the city. Moreover, one
of the main components of the whole system is public transport. The author also explains
the method of public transport valuation which enables to locate problematic areas,
where the distance to the nearest stop is too big. Furthermore, the method of public
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transport valuation allows to situate new stops in optimal locations. Thanks to this
method the verification of potential new investments concerning public transport can be
also conducted.
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