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Podziat Zadan Przewozowych
w Gdansku - stan istniejgcy

i potencjat zmian

Modal split in Gdarisk - existing state and potential for change

Jak najczesciej podrozujg Gdanszczanie? Jaki dystans pokonuja w codziennej drodze do pracy, szkoty? Jaka czesé
swoich codziennych dojazdéw samochodem mogliby zamienic na pieszy spacer lub przejazdzke rowerem? Czy Gdansk
mozna okresli¢ mianem ,miasta krotkich odlegtosci”? Czy mozliwe jest by w Gdarsku — jak w Kopenhadze — podrdze
rowerem stanowity 30% wszystkich przemieszczen? Gdanskie Badania Ruchu z 2016 r. dostarczyly danych, ktérych
analiza przybliza do odpowiedzi na powyzsze pytania.

What is the most common way of everyday travel among citizens of Gdarisk? What distance do they take in their daily
commute to work, school? What part of their daily commute by car could they replace by walking or biking? Can Gdansk
be referred to as "city of short distances"? Is it possible in Gdansk - as in Copenhagen — that share of biking accounted
for 30% of all movements? The Gdansk Traffic Research of 2016 provided data that can help to find answers to the
above questions.
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MODAL SPLIT - CO Z NIEGO WYNIKA

Zrealizowane w 2016 r. Gdanskie Badania Ruchu
(GBR 2016)' daty informacje na temat biezacych
zachowan transportowych mieszkancow Gdan-
ska. Na podstawie badan ankietowych ponad 10
tys. reprezentatywnych mieszkancow Gdanska
ustalony zostat m.in. podziat zadan przewozo-
wych migdzy poszczegolne Srodki transportu
(tzw. modal split).

Zgodnie z wskazaniami europejskiej platformy
zarzadzania mobilnoscig — EPOMM? podziat za-
dan przewozowych jest wskaznikiem najlepie]
charakteryzujacym jakoSC¢ polityki mobilnosci
w miescie. Wedtug EPOMM europejskie miasta
0 liczbie mieszkancow przekraczajacej 100 tys.
s3 podobne w zakresie Sredniej liczby wykony-
wanych podrozy przez przecigtnego mieszkanca
W ciggu dnia oraz czasu na nie poSwiecanego.
Zwykle poswieca on od 1 do 1,5 godziny dzien-
nie na przemieszczanie sie, wykonujagc w tym
czasie srednio od 3 do 4 podrdzy. Najwazniejsza
rdznica miedzy miastami polega, wedtug EPO-
MM, wiasnie na odmiennym doborze Srodkow
komunikaciji uzywanych do tych przemieszczen.
Dlatego tez podziat zadan przewozowych okre-
Slajacy preferencje mieszkanicow odnosnie wy-
borow srodka przemieszczania sie jest wskazni-
kiem silnie specyficznym okreslajgcym lokalne
uwarunkowania danego miasta.

Zgodnie z podziatem zadan przewozowych wy-
konanym w oparciu o GBR 2016 udziat trans-

portu indywidualnego to 41,2 %, transportu
zhiorowego — 32,1 %. Podrdze rowerowe stano-
wig 5,9 %, a piesze 20,8%.

Co ciekawe wyniki GBR 2016 — podobnie jak ba-
dania prowadzone w ostatnich latach w innych
polskich miastach — wskazujg znacznie mniejszg
niz wskazuje EPOMM Srednig liczbe dziennych
podrozy (ruchliwosc: w Gdansku — 2,1, w Po-
znaniu — 1,8, we Wroctawiu — 1,87¢). Moze to
SwiadczyC o niskiej aktywnosSci komunikacyijnej
mieszkancow, ale tez podwazac rzetelnos¢ da-
nych ujawnianych przez ankietowanych. Podsta-
wowym Zrodtem danych dotyczacych zachowan
transportowych mieszkaricow sg badania ankie-
towe. Skrupulatne relacjonowanie wszystkich
podrozy (w przypadku GBR 2016 o podrozy
w przypadku dystansu przekraczajacego 250m,
ktdra ma okreSlony cel — motywacie, a jej pocza-
tek lub koniec zlokalizowany jest na terenie Gdan-
ska) istotnie wydtuza i tak dos¢ zmudng czyn-
nos¢ wypetniania tzw. dzienniczka podrozy —
stanowigcego podstawowa czesc ankiety.

Jakkolwiek wskazywana przez EPOMM uniwer-
salnos¢ wskaznika podziatu zadan przewozo-
wych moze w zwigzku z powyzszym budzi¢
pewne kontrowersje, to z cata pewnoscia jest on
cenng wskazowka charakteryzujaca lokalnie
uwarunkowang strukture zachowan transporto-
wych mieszkancow.

Woprost z podziatu zadan przewozowych wszyst-
kich podrozy niestety niewiele wynika odnosnie

1 «Gdanskie Badania Ruchu 2016”, http://www.brg.gda.pl/planowanie-przestrzenne/inne-opracowa-
nia-urbanistyczne/282-gdanskie-badania-ruchu-2016.

2 «TEMS -

The EPOMM Modal Split Tool”, http://www.epomm.eu/tems/about_tems.phtml].
3 ,BADANIA I OPRACOWANIE PLANU TRANSPORTOWEGO AGLOMERACJI POZNANSKIEJ -

ETAP I 2013 r.”,

http://www.plantap.pl/assets/Uploads/Tekst-etap-I.pdf.

4 »Kompleksowe Badania Ruchu - Wroctaw 2010.7,

Biuro Inzynierii Transportu, Poznan 2011 r.
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potencjatu jego zmiany. Oczywiscie porownujgc
wyniki GBR 2016 z badaniami z 2009 r.5> mozna
negatywnie ocenic zjawisko wzrostu udziatu po-
drozy odbywanych samochodem indywidual-
nym (wzrost z 39,2% do 41,2%) m.in. kosztem
udziatu podrozy odbywanych transportem zbio-
rowym (spadek z 37,5% do 32,1%), odnotowac
utrzymanie udziatu podrozy pieszych (byto:
21,3%, jest 20,8%), badz docenic istotny wzrost
udziatu podrozy odbywanych rowerem (byto
2,0% — jest 5,9%). Nie wiadomo jednak jaka
czeSC udziatu poszczegolnych srodkow trans-
portu wynika z uwarunkowan topograficznych
i funkcjonalnych, a jaka z nawykow komunika-
cyjnych mieszkancow, ktére w wiekszym stopniu
moga byC ksztattowane przez aktywng polityke
mobilnosci i przez to ulega¢ zmianie. Czy dekla-
racja zwiekszenia udziatu ruchu rowerowego do
15%?5 jest mozliwa do spetnienia? A moze dzisiej-
Sze prawie 6% to granica, ktorej prawie na pewno
nie uda sie przekroczy¢? Czy optymalny modal
split dla Gdanska to rowny udziat podrozy odby-
wanych samochodem indywidualnym, komuni-
kacja zbiorowa i aktywnie (pieszo lub rowerem)?

GDANSK — MIASTO KROTKICH ODLEGLOSCI?

W znalezieniu odpowiedzi m.in. na powyzsze
kwestie pomocne moze by¢ opracowanie po-
dziatow zadan przewozowych oddzielnie dla
grup podrozy poszczegdlnych dtugosci. Dobor
przedziatow dtugosci na potrzeby tej analizy po-
winien byC skorelowany z dystansami optymal-
nymi dla poszczegoinych srodkow transportu.
Tak zagregowane dane powinny pozwolic na
oceng stanu istniejgcego i 0szacowanie zakresu
mozliwych zmian.

W opracowaniu niemieckiego Sstowarzyszenia
miast przyjaznych ruchowi pieszemu i rowero-
wemu AGFS — ,Nahmobilitdt 2.0”" nakreslono
wizje optymalnej struktury dtugosci podrozy dla
miast niemieckich. Podroze dtugosci do 3km,
wykonywane gtownie pieszo powinny stanowic
ok. 35% wszystkich przemieszczen, podroze
dtugosci od 3 do 7 km, pokonywanych przede
wszystkim rowerem — ok. 20%. Przemieszczenia
0 dtugosci powyzej 10-12 km, wykonywane
w wigkszosci transportem zbiorowym oraz sa-
mochodem indywidualnym powinny fgcznie sta-
nowic nie wiecej niz 40% wszystkich podrozy.
Natomiast optymalny podziat zadan przewozo-
wych — wedtug AGFS — miatby w zwigzku z po-
wyzszym ksztattowac sie nastepujaco:

* samochod indywidualny: 20-35%,

e transport zbiorowy: 5 — 35%,

* rower + e-rower: 18 — 50%

* podroze piesze: 20 — 40%

Powyzsza wizja jest bardzo ogolna i wydaje sie,
ze nalezy ja bardziej traktowac jako wskazanie
pozadanego kierunku zmian niz precyzyjnego
wytyczenia ich celu. Niemniej jednak — z pewny-
mi modyfikacjami, 0 czym ponizej — postuzyta
przyjeciu zatozen niniejszej analizy.

Wydaje sie, ze dystans 3 km - sugerowany
przez AGFS — moze by¢ dla podrdzy pieszej zbyt
dtugi. Dlatego, na potrzeby opracowania podzia-
tow zadan przewozowych dla grup podrozy po-
szczegdlnych diugosci w oparciu 0 GBR 2016,
pierwszy przedziat, optymalny dla pieszych
przemieszczen, ograniczono do podrdzy o diu-
gosci od 0 do 1,99 km.

Analiza danych dotyczacych ponad 21 tys. po-
drozy zebranych podczas badania dostarcza cie-

5 »Gdanskie Badania Ruchu 2009”, Biuro Rozwoju Gdanska, Gdansk 2009 r.

W 2009 r. Gdansk przyjat tzw. Karte Brukselsky, ktoérej zapisy zobowigzujg jej sygnatariuszy
m.in. do zwiekszenia do 15% udziatu komunikacji rowerowej w ruchu miejskim do 2020 r.

7 “Nahmobilitat 2.0, http://www.agfs-nrw.de/fachthemen/nahmobilitaet-20.html.
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Rys. 1. Udziat podrézy poszczegdinych diugosci.

5,39%

39,05%

Zrédio: Opracowanie wiasne w oparciu o dane GBR 2016.

kawych i miejscami zaskakujacych wynikow.
Podrdze mieszczace sie w przedziale dtugosci
do 2 km stanowig ponad jedng trzecig wszyst-
kich podrozy (34,37%). Kolejne 39,05% to po-
droze na dystansie od 2 do 7 km. Przemieszcze-
niana odlegtos$c¢ od 7 do 15 kmto dalsze 21,19%,
apowyzej 15 km —5,39%. Jako dtugosc podro-
zy przyjeto odlegtos¢ miedzy Srodkiem cigzkosci
rejonu komunikacyjnego, w obszarze ktorego
wskazywano poczatek podrdzy, a Srodkiem ciez-
kosci rejonu komunikacyjnego, gdzie znajdowat
sie jej koniec. OdlegtoS¢ mierzona byta wzdtuz
sieci drogowej, co w przypadku podrozy pie-
szych i rowerowych mogto dac wyniki dtugosci
podrdzy nieco inne niz rzeczywiscie pokonywa-
ne (raczej zawyzone).

Porownanie wynikow GBR 2016 z wizja AGFS
jest nieco utrudnione z uwagi na roznie przyjete
przedziaty dtugosci podrdzy, o czym wspomnia-
no powyzej. Niemniej jednak wyraznie widac, ze
w Gdansku udziat podrézy dtugosci do 7 km,
kitore potencjalnie mogtyby by¢ pokonywane
w wigkszosci pieszo lub rowerem  wynosi

0-1,59km

34,37% 2-699km

m7-1499 km

m 15 i wigecej km

73,42%, co w zestawieniu z wartoscig 60%
wskazywang przez AGFS jako ,cel do osiggnie-
cia” moze by¢ pozytywnie zaskakujace.

Na potrzeby okreSlenia podziatu zadan prze-
wozowych w GBR 2016 uwzglednione zostaty
wszystkie Srodki transportu uzywane wedtug
wskazan ankietowanych w trakcie ich podrozy.
Dla przyktadu: podroz dtugosci 8km, ktdrej od-
cinki wykonywane byty kolejno: pieszo (500 m),
autobusem (2,5 km) i SKM (5 km) powodowata
w rownym stopniu wzrost udziatu tych trzech
Srodkow transportu. OkreSlenie podziatu zadan
przewozowych dla poszczegolnych grup diugosci
podrdzy — na potrzeby niniejszego opracowania —
wymagato przyjecia zatozen metodologicznych.
Podrdze, podczas ktdrych przemieszczajacy sie
zmienit Srodek komunikaciji na inny, nalezacy do
innej grupy, zostaty wydzielone w oddzielnej gru-
pie ,podrozy taczonych”. Nie zaliczono do nich
podrozy odbywanych z uzyciem roznych srod-
kow komunikacji, nalezacych do tej samej gru-
py. | tak: podrdz wykonywana rowerem i nastep-
nie SKM, to wedtug przyjetej klasyfikacji podréz
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Rys. 2. Podziat zadan przewozowych dla podrézy o dtugosci 0 — 1,99 km.

0,03%

11,70%

8,55%

Zrédio: Opracowanie wiasne w oparciu o dane GBR 2016.

taczona, natomiast podroz z wykorzystaniem
autobusu i SKM zostata wigczona do grupy po-
drézy odbywanych komunikacja zbiorowa.
Z uwagi na fakt, ze kazda podroz zaczyna sie
i konczy przemieszczeniem pieszym — tego ro-
dzaju zmiana Srodka transportu nie powodowata
zaliczenia do grupy podrozy taczonych.

PODROZE 0 — 1,99 KM

Dystans 2 km statystyczny pieszy bez trudu po-
konuje w czasie 30 min. Przemieszczenia na te
odlegtos¢, o czym wspomniano powyzej stano-
wig 34,37% wszystkich podrozy w Gdansku.
Struktura podziatu zadan przewozowych dla po-
drozy w tym przedziale dtugosci powinna byc
zdominowana przez podroze piesze. Wydaje sie,
ze warto$¢ udziatu przemieszczen samochodem
indywidualnym na tym dystansie powinna by¢
ograniczona do kilku procent. Niestety w Gdan-
sku ich udziat, wynoszacy 22,28%, jest niepoko-
jaco wysoki. Peten podziat zadan przewozowych
dla podrozy w przedziale 0 — 1,99 km przedsta-
wia rys.2.
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PODROZE 2 - 6,99 KM

W przedziale podrozy dtugosci od 2 do 7 km,
obejmujacym 39,05% wszystkich przemiesz-
czen w Gdansku, duzy udziat powinny miec po-
dréze odbywane rowerem. Tymczasem z ankiet
GBR 2016 wynika, ze udziat podrozy odbywa-
nych tym Srodkiem transportu ustepuje wartosci
udziatu podrozy pieszych i — co ciekawe — jest
nieco mniejszy niz udziat podrozy rowerowych
w przedziale odlegtosci do 2 km. Prawie potowa
podrozy (48,46%) w tym przedziale dtugosci od-
bywana jest samochodem indywidualnym — co
jest niewatpliwie wartoscig istotnie wyzszg niz
bytaby pozadana. Na rys. 3 zaprezentowano po-
dziat zadan przewozowych dla podrdzy dtugosci
od 2 do 6,99 km.

PODROZE 7 — 14,99 KM | POWYZEJ 15 KM

W podziatach zadan przewozowych - rys. 4. i 5.
— wykonanych dla kolejnych dwach przedziatow
diugosci podrozy (wielkoS¢ udziatu — odpowiednio
21,19% i 5,39 % wszystkich podrozy w Gdansku)



Rys. 3. Podziat zadan przewozowych dla podrézy o diugosci 2 — 6,99 km.
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Zrédto: Opracowanie wiasne w oparciu o dane GBR 2016.

Rys. 4. Podziat zadan przewozowych dla podrézy o diugosci 7 — 14,99 km.
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Zrédio: Opracowanie wiasne w oparciu o dane GBR 2016

widac przede wszystkim dominacje samochodu  JAKI POTENCJAL ZMIANY? WNIOSKI.

indywidualnego. Udziat komunikacji zbiorowej Powyzsza analiza z pewnoscia wymaga pogte-
rosnie nieco wraz z wydtuzaniem si¢ dystansu. hjenia. Warto bytoby zbada¢ motywacie i loka-
Pozostate Srodki transportu, a takze podroze t3-  lizacje w przestrzeni przemieszczen realizo-
czone — petnig jedynie marginalng role. wanych Srodkami komunikacji nadmiernie
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Rys. 5. Podziat zadan przewozowych dla podrézy o diugosci 15 i wiecej km.

0,60%

Zrédto: Opracowanie wiasne w oparciu o dane GBR 2016

uzywanymi w poszczegolnych przedziatach
dtugosci podrozy. W szczegadlnosci dotyczy to
podrozy samochodem indywidualnym w dwaoch
pierwszych przedziatach dtugosci podrozy.
W celu prawidtowej oceny jaka cze$¢ najkrot-
szych podrozy odbywanych samochodem po-
winna zosta¢ wyeliminowana nalezatoby takze
zbadac udziat w tym zbiorze podrdzy stanowig-
cych etap dtuzszej podrozy taczone;.

Pozytywnie nalezy oceni¢ wysoki udziat krotkich
podrozy o diugosci nie przekraczajacej 7 km,
mimo pasmowej i mato zwartej struktury prze-
strzennej miasta.

Ponadto warto zwroci¢ uwage na jedynie symbo-
liczny udziat podrozy faczonych. Wylacznie
W przedziale podrozy dtugosci 15 km i wiecej
jego wartosc przekroczyta nieznacznie 1%. Wy-
nik ten wskazuje na wcigz nikty udziat podrdzy
Z uzyciem tzw. systemow Park&Ride, czy Bi-
ke&Ride — mimo rosngcego zaangazowania mia-
sta w realizacje dedykowanej im infrastruktury.

Jaki jest wiec potencjat zmian w podziale zadan
przewozowych przy zachowaniu dzisiejszej,
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bardzo korzystnej struktury dtugosci podrozy?
Powyzsze dane wskazujg, ze najwieksze pole
do zmian daja dziatania zmierzajace do zasta-
pienia czesci podrozy wykonywanych samo-
chodem na dystansie do 7 km innymi Srodkami
komunikaciji. Zredukowanie udziatu przemiesz-
czen wykonywanych samochodem w pierw-
szym przedziale dtugos$ci podrozy do ok. 10%,
a w drugim do ok. 30% (co bytoby celem nie-
zwykle ambitnym, ale by¢ moze docelowo real-
nym), przy rownomiernym ich zastgpieniu
przez pozostate Srodki transportu (z wytacze-
niem przemieszczen pieszych w przedziale po-
wyzej 2 km) spowodowato by spadek udziatu
samochodu w globalnym modal split 0 9%.

Natomiast osiggniecie udziatu 15% ruchu ro-
werowego wydaje sie przy zachowaniu obecnej
struktury dtugosci podrozy zadaniem bardzo
trudnym. Przejecie czeSci nadmiarowych (o kto-
rych mowa powyzej) przemieszczen odbywa-
nych obecnie samochodem na dystansie do
7 km spowodowatoby wzrost catkowitego udzia-
tu ruchu rowerowego do niespetna 11,5%.



Tab.1 Szacunek mozliwego podziatu zadan przewozowych w Gdarsku.
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0,00-1,99 34.37 61.15 12.85 16.00 10.00
2,00 - 6,99 39.05 7.07 16.08 46.85 30.00
7,00 - 14,99 21.19 0.60 2.57 31.52 65.31
15,00 i wiecej 5.39 0.14 1.19 38.81 59.86
wynikowy 23.9 11.3 32.6 32.2
podziat zadan
przewozowych [%]

Zrédio: Opracowanie wiasne.

Szacunek globalnego podziatu zadan przewozo-
wych przy zachowaniu istniejgcej struktury dhu-
gosci podrdzy, po opisanym powyzej zredukowa-
niu udziatu podrozy samochodemindywidualnym,
pokazuje ponizsza tabela. Z racji braku kategorii
,podrozy tgczonych” w klasycznym podziale za-
dan przewozowych wielko$¢ udziatu tych podro-
Zy zostata dodana do wartosci podrozy transpor-
tem zbiorowym.

Czy powyiszy podziat zadan przewozowych
mozna uznac za optymalny dla Gdanska? Analiza
przeprowadzona powyzej nie pozwala na jedno-
znaczng odpowiedz na to pytanie. Z catg pewno-
Scig jednak realizacja dziatan, ktorych rezultatem
bytoby osiggnigcie takich wskaznikow spowodo-
wata by zauwazalng, korzystng zmiang zachowan
transportowych Gdanszczan. Trzeba bowiem
mie¢ na uwadze, ze podstawowym celem jest
poprawa jakoS¢ zycia w miescie, nie zas uzyska-
nie odpowiednich wskaznikow w modal split.

METROPOLITAN NR 1 (7)/2017 Iu 39



