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DOSTEPNOSC KOMUNIKAC]T MIEJSKIE] I PODMIEJSKIE]
W KRAJU MORAWSKO-SL.ASKIM W REPUBLICE CZESKIE]

Couyska A. J0CTYIHOCTb TOPOACKOIO ¥ IIPUTOPOAHOIO OOIIeCTBEHHOIO TpaHcnopTa B MOpaBCcKOCae3CKOM
kpae (Yemckas Pecrry6anka). B cTaThe mpoaHaausupoBaHa AOCTYIIHOCTh ODIIECTBEHHOTO TpaHCIopTa B Mopascko-
cnae3ckoM Kpae Yerrckoit Pecriybanku Ha ypoBHe 00BOA0B M ropogos. Ha ocHose pacrimcanmit asykenus 6oaee 500
MapIIpyTOB FTOPOACKOIO U IIPUIOPOAHOIO TPAHCIIOPTa, a Tak’Ke PerroHaAbHOTO KeAe3HOAOPOKHOIO TPaHCIIOpTa, JC-
I0Ab3Ys KapTorpadudyeckue MeTOAbl CCAeA0BaHNI, ITPOAaHAAU3MPOBAHEL: ILA0THOCTh OCTAHOBOK B II€peulCAeHIN Ha
I140I1aAb TEPPUTOPUM U KOAMIECTBO XUTeAeil, ypOoBeHb TPaHCIIOPTHOTO ITpeAA0sKeHus, paKTiudecKas IIpOCTpaHCTBeH-
Has AOCTYITHOCTh OCTAHOBOK, a TaKKe 4OCTYITHOCTD II0 BpeMeHM LIeHTpa U APYTIUX ropoAos. ITloaydyennsie pe3yabTaThl
UCCAeAOBaHMII CpaBHEHBI C UTOraMI MCCAeAO0BaHMIl, IIpoBedeHHbIX Ha Teppuropun Karosuikoit m PriOHMCKOI KOH-
ypbauun B Cnuaesckom soesogcTse B Iloapmre. C IOMOIIBIO CMHTETHYECKOIO ITOKa3aTeAs CpaBHeHa JOCTYIIHOCTh
0OIIIeCTBeHHOTO TPaHCIIopTa B 00BOAaX U B ropojax MopaBcKOCUAe3CKOTO Kpasi.

Soczéwka A. Urban and suburban public transport availability in the Moravia-Silesian Region of the Czech
Republic. The article is a studying of public transport availability in the Moravia-Silesia country on the level of little
districts and cities. In the article there is an analysis of: spatial and demographic density of stops, quality of public
transport offer, real spatial availability of stops and time availability of the city center and other cities. These analysis
were made using cartographic methods, based on the over 500 cities and regional lines of the public transport and
railway lines. The results were compared with the results achieved in the previously (similar) studying of the Katowice
and Rybnik conurbations in the Silesian voivodship in Poland. Finally, using synthetic instrument, compared
availability of public mass transport in the little districts and cities of the Moravia-Silesia country.

Stowa kluczowe: publiczny transport zbiorowy, dostepnos¢, kraj morawsko-élaski

Zarys tresci WPROWADZENIE
W artykule zbadano dostepnos¢ publicznego trans- Obszarem badan jest kraj morawsko-élaski w Repu-
portu zbiorowego w kraju morawsko-slaskim na po- blice Czeskiej. Jest to obszar o powierzchni 5 427 km?,

ziomie obwoddw i miast. Na podstawie rozkladéw jaz- zamieszkaly przez 1 mln 234 tys. 0séb (stan na

01.01.2012 r., www.czso.cz). Administracyjnie kraj
ten dzieli sie na 6 powiatéw i 300 gmin. Funkcjo-

dy ponad 500 linii komunikacji miejskiej i podmiejs-
kiej oraz kolejowych, stosujac metody kartograficzne
przeanalizowano: gestos¢ przestrzenng oraz demogra-
ficzng przystankow, poziom oferty publicznego trans-
portu, faktyczna dostepnos¢ przestrzenna przystankéw

nuja takze jednostki pomocnicze — 22 obwody, na-
zywane réwniez matymi powiatami. Siedziby obwo-
déw to tzw. gminy z rozszerzonymi uprawnienia-
mi, nazywane potocznie ,,gminami III stopnia”. Maja
one przyznany wigkszy zakres kompetencji, niz gmi-

oraz dostepnos¢ czasowa centrum oraz pozostatych
miast. Uzyskane wyniki poréwnano z rezultatami wczes-
niej prowadzonych badan na obszarach konurbacji ka-

towickiej i konurbacji rybnickiej. Na koniec, za pomoca ny z gminnym urzgdem nadzoru, nazywane potocz-

syntetycznego miernika, poréwnano dostepnosé publicz- nie ,gminami II stopnia”.
nego transportu zbiorowego w obwodach i miastach Na obszarze kraju morawsko-slaskiego zlokali-
kraju morawsko-$laskiego. zowane sa 42 miasta, przy czym do dalszych badan

uwzgledniono tylko miasta liczace powyzej 1 tys.
mieszkancéw (dwa miasta: Andélska Hora, Janov
nie spetniaja powyzszego kryterium liczby ludnosci).
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Z uwagi na specyfike podziatu administracyj-
nego — nieporéwnywalnos¢ wielkosci jednostek z ich
polskimi odpowiednikami, badania prowadzono
na dwdch poziomach: obwodow, a takze samych
miast. Wspomniane 40 miast tworzy obszar o tacz-
nej powierzchni 1 615 km?, zamieszkaly przez 926
tys. mieszkanicoéw. Rozmieszczenie oraz gestosc za-
ludnienia poszczegolnych obwoddw prezentuje rys. 1,
a rozmieszczenie oraz gestos¢ zaludnienia miast —
rys. 2.

Problemem w prowadzeniu badan poréwnaw-
czych z zakresu geografii spoteczno-ekonomicznej
w wojewddztwie $laskim i kraju morawsko-slas-

kim w Republice Czeskiej sa réznice wielkosci po-
wierzchni poszczegoélnych jednostek podziatu admi-
nistracyjnego. Wielko$ciowo czeskie obwody najbar-
dziej odpowiadaja polskim powiatom, a czeskie
gminy — polskim sotectwom. Srednia powierzchnia
powiatu w wojewddztwie slaskim wynosi 342,6 km?,
a w kraju morawsko-slaskim — 904,5 km?, nato-
miast srednia powierzchnia obwodu sigega 246,7 km?.
Analogiczne réznice wystepuja w przypadku gmin:
$rednia powierzchnia gminy w wojewddztwie $las-
kim wynosi 72 km?, a w kraju morawsko-$laskim —
zaledwie 18 km?.

Jablunkov

Frydlant
nad Ostravici

Rys. 1. Gestos¢ zaludnienia w obwodach kraju morawsko-slaskiego:
Gestos¢ zaludnienia (oséb / km?): I - 1001 i wiecej, II — 501 — 1000, IIT — 201-500, IV — 101-200, V — 100 i mniej
Fig. 1. Population density in the little districts of the Moravia-Silesia country:
Population density (people per km?): I - 1001 and more, II — 501 — 1000, III — 201-500, IV — 101-200, V — 100 and less



Rys. 2. Gestos¢ zaludnienia w miastach kraju morawsko-slaskiego:
Gesto$¢ zaludnienia [osob / km?]: I— 1001 i wiecej, I — 601-1000, III - 401-600, IV — 201-400, V — 101-200, VI - 100 i mniej
Fig. 2. Population density in the cities of the Moravia-Silesia country:
Population density [people per km?]: I - 1001 and more, II - 601-1000, III — 401-600, IV — 201400, V — 101-200,
VI-100 and less
01 - Bilovec, 02 - Bohumin, 03 - Bfidli¢na, 04 — Bruntdl, 05 — Brugperk, 06 — Budisov nad Budiovkou, 07 - Cesky Tésin,
08 — Dolni Benesov, 09 — Frenstat pod Radhostém, 10 — Frydek-Mistek, 11 — Frydlant nad Ostravici, 12 — Fulnek, 13 -
Havitov, 14 — Hlucin, 15 — Horni Benesov, 16 — Hradec nad Moravici, 17 — Jablunkov, 18 — Karvina, 19 — Klimkovice, 20 —
Kopfivnice, 21 — Kravare, 22 — Krnov, 23 — Mésto Albrechtice, 24 — Novy Ji¢in, 25 — Odry, 26 — Opava, 27 — Orlova, 28 —
Ostrava, 29 — Paskov, 30 — Petivald, 31 - Piibor, 32 — Rychvald, 33 — Rymatov, 34 — Senov, 35 — Stramberk, 36 — Studénka,
37 - Ttinec, 38 — Vitkov, 39 — Vratimov, 40 — Vrbno pod Pradédem

Badania prowadzone sq wedtug stanu na dzien
1 stycznia 2013 r. Przedmiotem badan jest komuni-
kacja miejska i podmiejska w kraju morawsko-slas-
kim w Republice Czeskiej. System ten analizowany
jest pod katem jego dostepnosci. Na obszarze badan
komunikacja miejska jest organizowana przez naste-
pujace miasta: Bruntal, Czeski Cieszyn, Frydek-Mis-
tek, Hawierzow, Karwina, Karniéw, Nowy Jiczyn,
Opawa, Ortowa, Ostrawa, Trzyniec. Sa to linie auto-
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busowe, a takze tramwajowe (w Ostrawie) i trolej-
busowe (w Ostrawie i w Opawie). W przeciwiens-
twie do Polski, komunikacja miejska obejmuje swym
zasiegiem przede wszystkim miasta. Tylko nieliczne
linie przekraczaja granice administracyjne miast,
w dodatku w niewielkim stopniu.

Autobusowa komunikacja podmiejska (regional-
na) jest organizowana przez nastepujace podmioty:
Koordynatora Ostrawskiego Zintegrowanego Syste-



mu Komunikacyjnego (system ODIS), a takze przez

samych przewoznikéw: CSAD Hawierzéw, CSAD

Frydek-Mistek, CSAD Karwina.

Razem w sklad komunikacji miejskiej i pod-
miejskiej wchodzi 514 linii, z czego 186 linii stano-
wi komunikacja miejska (149 linii autobusowych,
17 tramwajowych i 20 trolejpbusowych), a pozostate
328 linii — komunikacja podmiejska. Ciekawostka
jest fakt, ze 14 sposrod 328 autobusowych linii pod-
miejskich nie wjezdza na teren Zzadnego badanego
miasta.

Do komunikagji o znaczeniu regionalnym zali-
cza sie réwniez kolej. Sa to pociagi osobowe, przy-
spieszone, a takze wybrane pociagi pospieszne, funk-
cjonujace w ramach zintegrowanego systemu ODIS.

Celem prowadzonych badan jest:

1) ocena zréznicowania dostepnosci publicznego
transportu zbiorowego w kraju morawsko-slaskim;

2) ocena mozliwosci przeniesienia metodyki z wezes-
niej prowadzonych badan dostepnosci komuni-
kacji miejskiej obszaru konurbacji katowickiej
(2008 1.) i obszaru konurbacji rybnickiej (2012 r. )
na obszar kraju morawsko-$laskiego.

3) poréwnanie wynikéw badan dostepnosci publicz-
nego transportu zbiorowego z obszarami konur-
bacji katowickiej i konurbacji rybnickiej.

Zrédtami danych wykorzystanych w bada-
niach sa:

1) w zakresie rozkltadow jazdy — dane z Ogodlno-
krajowego Systemu Informacji o Rozktadach Jazdy
(CIS JR); w Republice Czeskiej caly publiczny trans-
port zbiorowy (pociagi, tramwaje, trolejbusy, auto-
busy) dysponuje wspdlna, ogdlnodostepna baza
danych z rozkltadami jazdy (portal.idos.cz),

2) w zakresie lokalizacji przystankdw — ortofoto-
mapa CIS JR, plany miast, dostepne w Internecie
plany zagospodarowania przestrzennego, inwen-
taryzacja w terenie (watpliwe lokalizacje),

3) w zakresie danych statystycznych — bazy danych
Czeskiego Urzedu Statystycznego,

4) w zakresie podktadéw kartograficznych — ogolno-
dostepne materiaty Geoportalu Czeskiego Urzedu
Geodezji, Kartografii i Katastru.

Badania dostepnosci publicznego transportu
zbiorowego na obszarze kraju morawsko-$laskiego
stanowia kontynuacje prowadzonych wczesniej ba-
dan zréznicowania struktury przestrzennej komuni-
kacji miejskiej na obszarze wojewddztwa slaskiego,
dla obszaru konurbacji katowickiej (2008 r.) i dla
obszaru konurbacji katowickiej (2012 r.). W tych
szczegotowych badaniach uwzgledniono trzy aspek-
ty: wyposazenie infrastrukturalne, poziom oferty
i dostepnos¢ (RECHLOWICZ, SOCZOWKA, 2012; So-
CZOWKA, 2012).
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Do badan dostepnosci wykorzystano metody
kartograficzne. Procedura badawcza sktadata sie
z czterech etapow:

1) stworzenia bazy danych z rozkladami jazdy,

2) narysowania mapy sieci komunikacyjnej (prze-
biegi linii, lokalizacja przystankéw) w podzialce
1:50 000 (rozmiar rzeczywisty mapy: 220 cm x
240 cm),

3) wykonania niezbednych obliczen przy wykorzys-
taniu map, bazy danych z rozkltadami jazdy i da-
nych statystycznych,

4) przygotowania kartogramoéw prezentujacych wy-
niki badan.

DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA

Dostepnos¢ i mobilnos¢ to dwa pojecia, ktore sa
kluczowe dla zrozumienia transportu (HANSON,
2004). W literaturze przedmiotu istnieje szereg opra-
cowan omawiajacych teoretyczne kwestie zwiazane
z dostepnosciag komunikacyjng (m. in.: WARAKOMS-
KA, 1992; TAYLOR, 1999; GuzIK, 2003; BEIM, GA-
DZINSKI, 2009, KOMORNICKI i in., 2010; SOCZOWKA,
2012). W najprostszym ujeciu jest to mozliwos¢
skorzystania z ustugi transportu i osiggniecia za je-
go pomoca okreslonych celéw. Pojecie dostepnosci
bywa niekiedy btednie uzywane w stosunku do
ruchliwosci (zob. TAYLOR, 1999). Dostepno$¢ sta-
szanse skorzystania z funkcji, podczas gdy ruchli-
wos¢ jest faktycznym przemieszczeniem. Dostep-
nos¢ warunkuje ruchliwos¢, ale nie jest z nig tozsama.

Dostepnos¢ transportu w geografii moze by¢
mierzona na kilka sposobéw (KOMORNICKI i in., 2010;
RosIK, 2012): a) wyposazeniem infrastrukturalnym,
b) mierzona w rézny sposob odlegloscia, c) za po-
moca izolinii, d) potencjatem (mozliwoscia inter-
akcji miedzy zrodlem, a celem podrézy), e) maksy-
malizacja uzytecznosci (indywidualna dostepnosc
mierzona zachowaniem uzytkownika). Klasycznymi
narzedziami stosowanymi w badaniach wszelkiego
rodzaju dostepnosci w transporcie s3 mapy, a takze
stanowigce ich rozwinigcie systemy GIS oraz roz-
ktady jazdy. Dostepnos¢ w transporcie okreslana
jest rozktadem jazdy oraz trwaloscia polaczen, na
ktora moze liczy¢ kazdy pasazer lub ustugobiorca
transportu (GRZYWACZ, BURNEWICZ, 1989).

O poziomie dostepnosci komunikacyjnej decy-
duje szereg czynnikéw, w tym: czas tracony na po-
drdz, koszty tej podrdzy, czas (okres), miejsce i spo-
sob swiadczenia ustug, bezpieczenstwo podrdzy,
wiedza o komunikacji miejskiej, w tym o mozli-
wych trasach podrézy oraz o lokalizacji przystan-
kéw, a takze indywidualne preferencje uzytkowni-
kéw (Technical Guidance on Accessibility Planning...



2004). Kluczowa role w aspekcie dostepnosci, jak
i we wszystkich procesach transportowych, odgry-
wa czas: zarowno ten, ktéry uptywa, zanim po-
tencjalny pasazer dotrze do lub od przystanku, jak
i ten, ktory traci na realizacje podrézy.

INFRASTRUKTURA KOMUNIKACYJNA
ORAZ POZIOM OFERTY PUBLICZNEGO
TRANSPORTU ZBIOROWEGO

NA BADANYM OBSZARZE

Funkcjonowanie transportu na jakimkolwiek obsza-
rze uwarunkowane jest wystepowaniem stosownej
dla danego srodka transportu infrastruktury. W kra-
ju morawsko-$laskim tworzy jq infrastruktura kole-
jowa i drogowa, a takze tramwajowa i trolejbusowa.
Laczna diugosé linii kolejowych w eksploatacji na
obszarze kraju morawsko-slaskiego wynosi 664 km,
ataczna dlugosé drog — 3442 km (stan na 31.12.2011 r.,
WWW.CZS0.CZ).

Wiekszos¢ linii kolejowych stanowia linie jedno-
torowe, niezelektryfikowane. W ruchu pasazerskim
dwutorowe, w pelni zelektryfikowane sa jedynie ma-
gistrale miedzynarodowe: E65 (trasa z Polski do
Chorwacji przez Ostrawe i Wieden) i E40 (trasa
z Francji na Ukraine przez Prage, Ostrawe, Koszy-
ce) wraz z wariantem dla ruchu lokalnego przez Ha-
wierzéw. Ponadto, w ostatnim czasie zelektryfiko-
wano jednotorowa linie z Ostrawy do Opawy.

Sie¢ tramwajowa w Ostrawie liczy obecnie 66 km
linii (wraz z trasa podmiejska), a sieci trolejbusowe
w Opawie i Ostrawie — odpowiednio 17 km i 30 km
linii (obliczenia wg mapy).

Majac na uwadze przyjete cele badan, analizie
poddano tylko te elementy infrastruktury, ktdre sa
istotne dla zagadnienia dostepnosci, czyli jej punkto-
we elementy umozliwiajace korzystanie z publicz-
nego transportu zbiorowego w postaci przystankow
komunikacji miejskiej i podmiejskiej oraz stacji i przy-
stankdéw kolejowych.

Na obszarze kraju morawsko-$laskiego znajdu-
je sie facznie 2928 przystankéw komunikacji miejs-
kiej i podmiejskiej, najwiecej w obwodzie Ostrawa
(503 przystanki). Najwieksza gesto$¢ przestrzenna
przystankéw réowniez wystepuje w obwodzie Ostra-
wa (1,52 na 1 km?), a gestos¢ demograficzna — w ob-
wodzie Karniéw (4,77 na 1000 osob). Na obszarze
miast zlokalizowane sg 1564 przystanki, czyli nieco
ponad 50%. Spos$réd wszystkich miast najwyzsza
gestoscia przestrzenna charakteryzuje si¢ Hawie-
rzow (2,65 na 1 km?), a gesto$ciq demograficzng —
Pietwatd (10,52 na 1000 oso6b). Nie nalezy jednak tej
warto$ci uznawac za bardzo reprezentatywna — jest
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to konsekwengja niskiej liczby mieszkaricdw miasta
(1,8 tys.) i niskiej gestosci zaludnienia (143 osoby/
km?).

Wartosci maksymalne wskaznikéw nasycenia
infrastrukturag komunikacji miejskiej i podmiejskiej
dla miast kraju morawsko-$laskiego sg poréwny-
alne dla miast konurbacji katowickiej, ale juz wyz-
ze, niz w miastach konurbagji rybnickiej. Sposréd
miast konurbacji katowickiej najwyzsza gestoscia
przestrzenng przystankdw charakteryzuje si¢ Bedzin
(2,60 na 1 km?), a gestoscia demograficzng — Siewierz
(5,91 na 1000 osdb). Natomiast sposréd miast kon-
urbagji rybnickiej najwyzsza gestoscia przestrzenna
przystankéw charakteryzuja sie Ryduttowy (1,73
na 1 km?), a gesto$ciq demograficzng — Czerwionka
Leszczyny (1,60 na 1000 os6b). Szczegdlnie widocz-
ny jest kontrast pomiedzy maksymalng wartoscia
gestosci demograficznej przystankéw dla aglome-
racji ostrawskiej i konurbacji rybnickiej. Doktadne
dane dotyczace gestosci przestrzennej przystankéw
komunikacji miejskiej i podmiejskiej w obwodach
oraz miastach zamieszczono w tab. 112 (miernik 1).

Ponadto, na obszarze kraju morawsko-$laskie-
go znajdujq si¢ 163 stacje i przystanki kolejowe:
najwiecej w obwodzie Opawa (24 stacje i przystan-
ki), a najwieksza ich gestos¢ przestrzenna — w ob-
wodzie Karwina (5,68 na 100 km?). Na obszarze
miast zlokalizowane sg jedynie 72 stacje i przys-
tanki, czyli 2/5 wszystkich, a najwyzsza gestoscia
przestrzenng cechuje sie Frydland nad Ostrawica
(13,69 na 100 km?). Dla poréwnania — w miastach
konurbacji rybnickiej najwyzsza gesto$¢ przestrzen-
na stacji i przystankéw kolejowych wystepuje w Rad-
linie (8,0 na 100 km?). Doktadne dane dotyczace
gestosci przestrzennej stacji i przystankéw kolejo-
wych w obwodach oraz miastach zamieszczono
w tab. 112 (miernik 2).

Nalezy przy okazji nadmieni¢, ze tylko 7 sposrod
40 badanych miast kraju morawsko-$laskiego nie
jest obstugiwanych przez kolej. Najwiekszym z nich
jest Orfowa (31 tys. mieszkancow). Jest to znaczaco
lepsza sytuacja, niz w wojewddztwie $laskim, gdzie
jest 20 takich miast sposrod 71, przy czym najwiek-
sze miasto nie majace potaczen kolejowych w kon-
urbagji rybnickiej to Jastrzebie Zdrdj (92 tys. miesz-
kancéw), drugie pod wzgledem liczby mieszkan-
céw miasto tego zespotu osadniczego, a w konur-
bacji katowickiej — Siemianowice Slaskie (70 tys.
mieszkancow).

Poza wyposazeniem infrastrukturalnym, drugim
elementem decydujacym o dostepnosci komunika-
cyjnej jest poziom oferty, czyli stopiert wykorzys-
tania istniejacej infrastruktury. Za najbardziej repre-
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Tabela 1. Dostepnos¢ publicznego transportu zbiorowego w obwodach kraju morawsko-slaskiego
Table 1. Public transportation accessibility in the little districts of the Moravia-Silesia country

1w Mierniki
Obwéd ) [1] [2] [3] [4] [5] [6]
Bilovec (Bitowec) 0,44 3,08 25,3 0,440 95 1,60
Bohumin (Bogumin) 1,12 2,08 33,2 0,745 78 1,67
Bruntal (Bruntal) 0,24 2,22 19,6 0,258 163 1,38
éesk}'l Tésin (Czeski Cieszyn) 1,22 4,50 40,2 0,755 85 2,22
Frenstat pod Radhostém (Frensztat pod Radhoszczem) 0,70 2,03 22,2 0,499 114 1,68
Frydek-Mistek (Frydek-Mistek) 0,64 1,46 36,5 0,495 80 1,57
Frydlant nad Ostravici (Frydlant nad Ostrawica) 0,32 2,52 17,1 0,287 100 1,40
Havifov (Hawierzéw) 1,61 4,53 75,8 0,783 86 1,91
Hlucin (Hluczyn) 0,42 3,02 41,8 0,431 90 1,93
Jablunkov (Jabtonkdéw) 0,47 2,84 24,0 0,389 138 1,70
Karvina (Karwina) 0,92 5,68 68,3 0,646 96 2,09
Kopfivnice (Koprzywnica) 0,73 4,95 28,2 0,579 102 1,73
Kravare (Krawarze) 0,41 497 24,6 0,403 101 1,41
Krnov (Karniow) 0,35 3,13 15,4 0,345 129 1,49
Novy Ji¢in (Nowy Jiczyn) 0,50 3,27 27,6 0,457 104 1,83
Odry (Odry) 0,30 3,57 16,7 0,369 109 1,37
Opava (Opawa) 0,48 4,23 47,8 0,398 85 1,85
Orlova (Ortowa) 1,17 1,43 59,0 0,706 97 1,90
Ostrava (Ostrawa) 1,52 3,92 144,2 0,737 70 2,14
Rymarov (Rymarzdéw) 0,20 1,81 16,3 0,223 192 1,42
Ttinec (Trzyniec) 0,82 4,26 35,4 0,554 110 1,69
Vitkov (Witkow) 0,24 1,43 15,8 0,273 130 1,31

Objasnienia: [1] — gestos¢ przystankdéw komunikacji miejskiej i podmiejskiej [liczba przystankow/km?], [2] — gesto$¢ stacji i przy-
stankéw kolejowych [liczba przystankéw/km?] , [3] — Srednia liczba kurséw z przystankéw w godzinach szczytu wyznaczonych
na podstawie rozktadéw jazdy (3h rano, 4h po potudniu), [4] — odsetek powierzchni (obwodu lub miasta) w zasiegu izochrony
teoretycznej 10 minut od przystanku komunikacji miejskiej i podmiejskiej oraz 15 minut od stacji lub przystanku kolejowego do
15 minut, [5] - $redni czas przejazdu publicznym transportem zbiorowym do pozostalych obwodéw lub miast w dni robocze w go-
dzinach szczytu [min.], [6] — wskaznik dostepnosci centrum (obwodu lub miasta) [punkty], *) — niektére z polskich nazw miast
s jedynie nazwami potocznymi

Explanations: [1] — the density of public and regional transport stops [stops/km?], [2] — the density of railway stations and way-
stations [stops/km?], [3] — the average number of public transport runs from stops in the rush hour determined on the ti-
metables (3 hour in the morning, 4h in the afternoon), [4] — the percentage of the area (little districts or cities) in the range of the
theoretical isochrones 10 minutes from the cities and regional public transport stop and 15 minutes from railway stop, [5]-
average travel time by the public transport between the rest little districts or cities of the Moravia-Silesia country in the rush
hour on week-days. [min], [6] — accessibility index of the centers of little districts or cities [points], *) — part of the Polish names
of the cities are only colloquial names

Tabela 2. Dostepno$¢ publicznego transportu zbiorowego w miastach kraju morawsko-slaskiego
Table 2. Public transportation accessibility in the cities of the Moravia-Silesia country

Miasto *) Mierniki
(1] [2] [3] [4] [5] [6]
Bilovec (Bitowec) 0,57 2,58 27,5 0,482 92 1,59
Bohumin (Bogumin) 1,26 3,22 27,2 0,764 83 1,95
Bridli¢na (Brzydliczna) 0,23 11,62 26,2 0,377 174 1,67
Bruntal (Bruntal) 0,85 6,81 41,8 0,432 155 1,80
Brusperk (Bruszperk) 0,49 0,00 40,0 0,429 106 2,20
Budisov nad Budisovkou (Budziszow nad Budziszowka) 0,12 1,31 12,6 0,141 141 1,22
éesk}'l Tésin (Czeski Cieszyn) 1,33 2,96 42,9 0,756 96 2,20
Dolni Benesov (Beneszéw Dolny) 0,34 13,50 51,0 0,556 98 2,40
Frenstat pod Radhostém (Frensztat pod Radhoszczem) 2,27 8,75 25,1 0,929 120 1,61
Frydek-Mistek (Frydek-Mistek) 1,49 3,88 70,8 0,712 85 2,31
Frydlant nad Ostravici (Frydlant nad Ostrawica) 0,96 13,69 29,2 0,685 107 1,95
Fulnek (Fulnek) 0,28 2,92 22,2 0,394 102 1,95
Havifov (Hawierzéw) 2,65 6,23 110,6 0,906 91 2,46
Hluéin (Hluczyn) 0,95 4,73 55,4 0,646 91 2,00
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Horni BeneSov (Beneszéw Gorny)
Hradec nad Moravici (Grodziec nad Morawica)
Jablunkov (Jabtonkéw)

Karvina (Karwina)

Klimkovice (Klimkowice)

Kopfivnice (Koprzywnica)

Kravare (Krawarze)

Krnov (Karniéw)

Meésto Albrechtice (Miasto Albrechcice)
Novy Ji¢in (Nowy Jiczyn)

Odry (Odry)

Opava (Opawa)

Orlova (Orfowa)

Ostrava (Ostrawa)

Paskov (Paskow)

Petfvald (Pietwatd)

Ptibor (Przybor)

Rychvald (Rychwatd)

Rymarov (Rymarzdéw)

Senov (Szendw)

Stramberk (Sztramberk)

Studénka (Studenka)

Ttinec (Trzyniec)

Vitkov (Witkéw)

Vratimov (Racimow)

Vrbno pod Pradédem (Wrbno pod Pradziadem)

0,34 0,00 21,0 0,348 145 1,86
0,39 2,27 237 | 0,369 98 2,00
1,44 0,00 34,1 0,865 146 1,67
1,01 5,22 98,0 0,646 103 2,47
1,16 0,00 35,4 0,690 88 1,82
0,95 7,28 50,9 0,633 103 1,92
0,62 1033 | 27,8 0,518 98 1,50
1,42 6,77 25,3 0,670 126 1,84
0,34 3,06 126 | 0337 139 1,68
1,18 2,74 35,9 0,572 107 2,14
0,30 4,05 16,0 0,321 107 1,54
1,21 7,73 92,0 0,561 82 2,40
1,78 0,00 71,2 0,908 100 2,30
1,92 5,13 168,8 | 0,809 71 2,30
1,36 8,48 28,3 0,706 93 1,50
1,50 0,00 52,4 0,768 93 1,84
0,68 4,51 27,0 0,579 95 2,13
0,88 0,00 51,2 0,711 99 2,53
0,33 3,29 22,9 0,282 185 1,85
1,32 6,01 40,2 0,879 91 1,82
1,07 10,72 19,9 0,880 136 1,90
0,58 6,47 35,1 0,469 99 1,85
1,27 3,51 45,1 0,669 123 2,02
0,33 1,82 20,9 0,348 132 1,89
1,13 7,07 47,3 0,730 81 2,38
0,22 2,90 20,1 0,221 174 1,47

Objasnienia takie same jak w tab. 1.

zentatywny miernik poziomu oferty uznano $red-
nig liczbe kurséw odjezdzajacych z przystanku w go-
dzinach szczytu. Godziny szczytu to okres koncen-
tracji potrzeb przewozowych mieszkaricow i zwiek-
szonego zapotrzebowania na przewozy. Konstrukcja
tego miernika jest dosy¢ skomplikowana — na pod-
stawie bazy danych z rozktadami jazdy dla kazde-
go obwodu lub miasta wyznaczono w dni robocze
3—godzinny rano oraz 4-godzinny po potudniu okres
koncentracji oferty, a nastepnie obliczono dla tego
okresu sumaryczna, srednig liczbe kurséw odjez-
dzajacych z przystankow.

Na godziny szczytu w kraju morawsko-slaskim
przypada 51% wszystkich odjazdéw z przystankow,
a na samych obszarach wiejskich nawet wiecej — 57%.
Jednoczesnie wraz ze spadkiem gestosci nasila sie
tendencja do koncentracji oferty przede wszystkim
na godzinach szczytu z przyczyn ekonomicznych.
Najnizszy odsetek kurséw na godziny szczytu przy-
pada w obwodzie Hawierzow (48,6%), o najwyzszej
gestosci zaludnienia (1074 oséb/km?), a najwyzszy —
w obwodzie Rymarzéw (64,6%), przedostatnim pod
wzgledem gestosci zaludnienia (50 oséb/km?). Mias-
ta jako takie sa duzo bardziej zréznicowane wzgle-
dem siebie i ta zaleznos$¢ nie jest juz tak silna, zas
w matlych miastach to jeszcze silniejsza moze by¢
koncentragja oferty na godzinach szczytu. Maksymal-
ne wartos$ci koncentracji oferty w godzinach szczy-
tu w matych miastach sg jeszcze wyzsze, niz dla
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(Explanations the same as in the Table 1)

obwodéw — w Beneszowie Dolnym jest to 70,2%,
w Brzydlicznej — 70,7%, a w Krawarze — az 70,8%.
Pod wzgledem $redniej liczby kursow odjezdza-
jacych z przystankéw w godzinach szczytu — zdecy-
dowanie nad wszystkimi obwodami dominuje obwdd
Ostrawa (144 kursy), gdzie tak mierzony poziom
oferty jest dwukrotnie wyzszy, niz obwodzie Hawie-
rzow (75 kurséw), czy w obwodzie Karwina (68).
Analogiczna kolejnos¢, tylko wyzszy poziom oferty
w godzinach szczytu jest w miastach bedacych sie-
dzibami wspomnianych obwoddéw (odpowiednio 169,
111 i 98 kurséw). Poréwnujac najlepsze miasta sasia-
dujacych ze soba zespotéw osadniczych woj. slas-
kiego i kraju morawsko-slaskiego zauwazalne jest,
ze poziom oferty w Ostrawie jest pordwnywalny
z liczona w analogiczny sposob oferta dla Katowic
(177 kurséw) w 2008 r., ale znaczaco wiekszy, niz
najlepsze miasto konurbacji rybnickiej — Jastrzebie
Zdrdj (98 kurséw), ktére w tym momencie bardziej
poréwnywalne jest do Hawierzowa, czy Karwiny.
Na przeciwlegltym biegunie poziomu oferty zna-
lazty sie obwody, w ktdrych w ciagu 7-godzinnego
okresu z przystanku odjezdza tylko kilkanascie kur-
sow — Frydland nad Ostrawicg, Odry (17 kurséw),
Rymarzéw, Witkéw (16) i Karnidow (15). S to ob-
wody zamieszkane przez niewielka liczbe ludnosci,
gdzie przecietnej ofercie w miastach bedacych sie-
dzibg obwodu towarzyszy bardzo staba oferta na
obszarach wiejskich, ewentualnie w pozostatych ma-




tych miastach. Doktadne dane dotyczace Sredniej
liczby kurséw odjezdzajacych z przystankow w go-
dzinach szczytu dla poszczegdlnych obwodéw miast
zamieszczono w tab. 11 2 (miernik 3).

DOSTEPNOSC PRZESTRZENNA I CZASOWA
PUBLICZNEGO TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Zasieg oddzialywania przystanku definiowany jest
jako obszar, z ktérego potencjalni pasazerowie ma-
ja mozliwos¢ dotarcia pieszo bez wigkszego wysit-
ku (BEIM, GADZINSKI, 2009). W badaniach dostep-
nosci przystankéw komunikacji miejskiej jako mier-
niki czesto przyjmuje sie izochrony rzeczywistego
czasu dojscia do przystanku. Nie ma jednoznacz-
nych i powszechnie uznawanych norm w tym za-
kresie, zwlaszcza Ze postrzeganie czasu dojscia do
przestanku jest zalezne od odlegtosci i warunkdw,
w jakich odbywa sie to dojécie (RUDNICKI, 1999). Ba-
zujac na metodyce badania dostepnosci publiczne-
go transportu zbiorowego na obszarach konurbacji
katowickiej i konurbacji rybnickiej, przyjeto dwa
progi dostepnosci przystankéw dla komunikacji
miejskiej i podmiejskiej: do 5 minut oraz do 10 mi-
nut oraz trzy progi badania dostepnosci stacji i przy-
stankdéw kolejowych: do 5 minut, do 10 minut oraz
do 15 minut. Wartosci te sa jak najbardziej uniwer-
salne i zgodne z tymi, jakie przyjmuje sie do badan
dostepnosci na obszarze Republiki Czeskiej (por.
np. KRAFT, BLAZEK, 2012).

Izochrony 5, 10 i 15 minut mozna przelicz¢ na
ekwidystanty modelowe przyjmujac zasade, ze pie-
szy porusza sie z predkoscia 4,8 km/h, a na kazde 5
minut izochrony teoretycznej przypada okreslona
strata czasu, zwiazana z wystepujacymi utrudnie-
niami na drodze dojscia do przystanku, wydtuza-
jacymi teoretyczng droge, a w efekcie zmniejszajace
przestrzenny zasieg oddziatywania przystanku. Gtéw-
nymi barierami wydtuzajacymi czas dojscia do przy-
stanku sa: niekorzystne uksztattowanie terenu, barie-
ry hydrograficzne, skrzyzowania z sygnalizacja
$wietlng, przej$cia podziemne i nadziemne, brak
przejs¢ dla pieszych, brak chodnikéw, ogrodzone
kwartaty posesji itp. W niniejszej pracy przyjeto
$redni, jednakowy dla wszystkich przystankéw sto-
pien utrudnien wynoszacy 20% czasu dojscia. Po prze-
liczeniu izochron uzyskano ekwidystanty modelowe
o wartosciach 330 m, 660 m i 1000 m. Wykonane na
tej podstawie mapy postuzyly do poréwnania do-
stepnosci publicznego transportu zbiorowego w ob-
wodach i miastach kraju morawsko-$laskiego.

Ze wzgledu na fakt, ze przedmiotem badan na
obszarze kraju morawsko-élaskiego jest publiczny
transport zbiorowy, a nie tylko komunikacja miejs-
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ka, wprowadzono istotng poprawke polegajaca na
uwzglednianiu w badaniach wszystkich przystan-
kéw, a nie tylko tych spetniajacych proég co naj-
mniej 20 kurséw w ciagu doby w dni robocze. Jest
to uzasadnione charakterem funkcjonowania komu-
nikacji podmiejskiej, ktéra ma za zadanie przede
wszystkim zabezpieczy¢ okreslone mozliwosci do-
jazdéw i do realizacji tych zadan niekonieczny jest
poziom ilosciowy kurséw: wiele celéw podrdzy (do-
jazdy, powroty) moze by¢ zabezpieczanych jedno-
cze$nie przez ten sam kurs.

W strefie dojscia do najblizszego przystanku ko-
munikacji miejskiej i podmiejskiej znajduje sie 39,4%
powierzchni kraju morawsko-slaskiego (do 5 minut —
15,5%, a od 5 do 10 minut — 23,9%), przy czym w sa-
mych miastach jest to odpowiednio wiecej: 53,1%
ich powierzchni (do 5 minut - 25,0%, a od 5 do 10
minut — 28,1%). Najlepsza dostepnoscig przestrzenna
przystankow cechuja sie obwody: Hawierzow (71,5%),
Czeski Cieszyn (73,3%) i Ostrawa (70,6%), najstab-
sza — obwod Rymarzow (20,6%). Na poziomie miast
najlepsza dostepnoscia przestrzenng przystankow
cechuje sie Frensztat pod Radhoszczem (92,9%),
a najstabsza — Budziszow nad Budziszéwka (12,2%).

Uwzglednienie wspomnianego wczesniej progu
minimum 20 kurséw zmienia te dostepnosé. Na po-
ziomie obwoddéw jest to spadek o 9,8%: najmniejszy
w obwodzie Hluczyn (o 0,2%), najwigkszy w obwo-
dach Koprzywnice (o 16,7%) i Karniéw (o 16,5%).
Na poziomie miast zauwaza si¢ natomiast spadek
0 7,9%: najmniejszy w Karwinie (o 0,1%), a naj-
wiekszy w Przyborze (o 30,5%), nie wystepujacy
w niewielkim Bruszperku. Przy takim zatozeniu naj-
lepsza dostepnos¢ przystankow jest w miastach
aglomeracji ostrawskiej: Ortowa (89,2%) i Hawie-
rzéw (88,8%). Zblizone wartosci maksymalne najlep-
szej dostepnosci przestrzennej przystankow wysta-
pity w konurbagji katowickiej: w Siemianowicach
Slaskich (91,4%) oraz konurbacji rybnickiej — w Rad-
linie (89,6%).

Kolej regionalna, z racji niskiej gestosci sieci i nie-
wielkiej liczby stacji i przystankéw, rzadko charak-
teryzuje si¢ wysoka dostepno$cia na wiekszych ob-
szarach. W skali catego kraju morawsko-slaskiego
stanowi to zaledwie 8,7% powierzchni (do 5 minut —
1,0%, od 5 do 10 minut — 3,7%, od 10 do 15 minut —
4,7%). W skali obwodu jest to zazwyczaj kilka, cza-
sami kilkanascie procent. Na poziomie miast zréz-
nicowanie bywa wieksze, a w niewielkich powierz-
chniowo miastach korzystnie zlokalizowane stacje
i przystanki potrafiag zapewnic¢ obstuge znacznej
jego czesci, tak jak w przypadku miast Beneszéw
Dolny (43,2%), czy Krawarze (38,8%).



Tym niemniej w globalnej skali wykonywanych
podrézy rzadko istnieje mozliwos¢ ich realizacji wy-
Iacznie za pomoca kolei, bez udziatu innych srod-
kéw publicznego transportu zbiorowego. Dlatego
dostepnos¢ publicznego transportu nalezy rozpa-
trywac w ujeciu tacznym, a odrebna kwestia to pro-
blem, czy z racji stosowanych rozwigzan organiza-
cyjnych (np. wspdlpraca pomiedzy podmiotami za-
rzadzajacymi, uporzadkowanie uktadu tras, koordy-
nacja rozkladéw jazdy, integracja taryfowa) komu-
nikacja miejska, podmiejska oraz kolej regionalna
to podsystemy wspolnie konkurujace z motoryza-
¢ja indywidualng o pasazera, czy tez konkurujace
w duzej czesci miedzy soba.

Po uwzglednieniu w obliczeniach kolei regio-
nalnej, w skali calego kraju morawsko-$laskiego do-
stepnos¢ przestrzenna publicznego transportu zbio-
rowego wzrosta o 2,5%, a na poziomie miast jest to
wzrost 0 2,3%: w obu przypadkach najwigcej w ob-
wodzie oraz samym miescie Krawarze — odpowied-
nio 5,4% i 14,0%. Najlepsza dostepnoscia przes-
trzenna stacji i przystankow na poziomie obwoddéw
cechuje sie¢ obwo6d Hawierzéw (78,3%), najstabsza —
Rymarzdéw (22,3%). Na poziomie miast najlepsza
dostepnoscia natomiast odznacza sie¢ Frensztat pod
Radhoszczem (92,9%), a najstabsza — Budziszow
nad Budziszéwka (14,1%). Doktadne dane dotycza-
ce odsetka powierzchni obwodu lub miasta w za-
siegu wyznaczonych od przystankdéw ekwidystant
modelowych dla poszczegdlnych obwoddw miast
zamieszczono w tab. 11 2 (miernik 4).

Z uwagi na zlozono$¢ zagadnienia i duzy obszar
badar, dostepnos¢ czasowa mierzono tylko w odnie-
sieniu do czasu dojazdu do centrum miasta (w przy-
padku obwodu — miasta z jego siedziba) oraz czasu
przejazdu pomiedzy centrami miast. Do oceny dos-
tepnosci centrum miasta lub obwodu wykorzystano
metode punktowa, przydzielajac punkty dla posz-
czegolnych przystankéw z mozliwoscia bezposred-
niego dojazdu do centrum w dni robocze wg naste-
pujacych zasad: 1 punkt — za potaczenie z centrum
jedna lub kilkoma liniami komunikacyjnymi, reali-
zowane jedynie przez pojedyncze kursy w ciggu do-
by, 2 punkty - za potaczenie z centrum 1-2 razy w cia-
gu jednej godziny, 3 punkty — za potaczenie reali-
zowane kilka razy w ciagu godziny. Dla przystan-
kéw znajdujacych sie w centrum, nie wymagajacych
dojazdu, z mozliwoscia przemieszczen pieszych,
réwniez przyjmowano maksymalng punktacje. Ana-
logicznie, dla przystankéw z brakiem mozliwosci
dojazdu, przyjmowano 0 punktéw. Punktacja dla
obwodu lub miasta jest zatem $rednig arytme-
tyczna punktacji poszczegolnych przystankow w sie-
ci. Jest to uproszczenie skomplikowanego w oblicze-
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niach wskaznika bazujacego na czasie jazdy i licz-
bie kurséw odjezdzajacych z przystanku, jaki stoso-
wano w konurbacji katowickiej i w konurbacji ryb-
nickiej.

W przypadku Ostrawy (zaré6wno miasto, jak
i obwdd), gdzie funkcjonuje uporzadkowany uktad
komunikacyjny i potaczenia tramwajowe nie sg du-
blowane autobusowymi — nie ma mozliwosci do-
jazdu do centrum z wielu przystankéw. W tej sy-
tuacji uwzgledniono réwniez potaczenia przesiad-
kowe, przyjmujac jako bazowa oferte na przystan-
ku autobusowym. Majac na uwadze, ze przesiadka
stanowi dla pasazera dodatkowe utrudnienie (dodat-
kowe przejscie, wydtuzenie czasu jazdy), dla tych po-
Iaczen obnizano punktacje, przenoszac przystanek
do nizszej kategorii.

Najlepsza dostepnoscia centrum miasta obwo-
dowego charakteryzuje sie niewielki obwdd Czeski
Cieszyn (2,22 pkt), a nastepnie obwdd Ostrawa
(2,14 pkt), a najstabsza za$ — obwod Witkow (1,37
pkt). Na poziomie miast najlepsza dostepnoscia cen-
trum cechuja sie: niewielki Rychwatd (2,53 pkt),
Karwina (2,47 pkt) oraz Hawierzéw (2,46 pkt), naj-
stabszg — Budziszéw nad Budziszéwka (1,22 pkt).
Widoczna réznica pomiedzy dostepnoscia centrum
w Hawierzowie na poziomie miasta i obwodu to
efekt specyfiki uktadu komunikacyjnego, gdzie w sa-
mym mieScie wiekszos¢ przystankéw ma bardzo
dobra mozliwo$¢ dojazdu do centrum, ale z powo-
du asymetrii w lokalizacji gtéwnego dworca autobu-
sowego, czes¢ wsi znajdujacych sie w obwodzie nie
ma w ogdle dojazdu do centrum. Podobna sytu-
acja wystapita w Klimkowicach, gdzie miasto jako
takie nie dysponuje jakimkolwiek bezposrednim
potaczeniem z centrum Ostrawy — konieczne sg
przesiadki na tramwaj. Dokladne dane z wartoscia-
mi wskaznika dostepnosci centrum dla poszcze-
gélnych obwodéw i miast zamieszczono w tab. 1
i 2 (miernik 6).

Badania czasu przejazdu publicznym transpor-
tem zbiorowym pomiedzy centrami miast przepro-
wadzono dla wszystkich miast (1560 kombinagji), wy-
korzystujac zaréwno polaczenia bezposrednie, jak
i przesiadkowe. Czas przejazdu obliczano dla dni ro-
boczych, nauki szkolnej i popoludniowych godzin
szczytu z pomoca wyszukiwarki ,jizdnirady.idnes.cz”,
uwzgledniajacej wszystkie rozktady jazdy z ogoélno-
krajowej bazy czeskiego Ministerstwa Transportu
(czyli kolejowe, tramwajowe, trolejpusowe, autobu-
sow miejskich i podmiejskich). W przeciwienstwie
do badan prowadzonych w konurbacji katowickiej
i konurbacji rybnickiej, sa to wartosci rzeczywiste,
a nie szacowane. W przypadku kilku wynikow cza-
su przejazdu wybierano najczesciej powtarzajacy



si¢ lub najblizszy Sredniej arytmetycznej. Na pozio-
mie obwodéw uwzgledniano wytacznie 22 miasta
stanowigce siedziby obwoddw, na poziomie miast —
wszystkie.

W rezultacie obliczen okazato sig, Ze najkrétszym
$rednim czasem przejazdu pomiedzy miastami ce-
chuje sie Ostrawa, a najdluzszym — Rymarzéw. Dla
analizy prowadzonej tylko dla miast obwodowych
jest to odpowiednio 70 minut i 192 minuty, w przy-
padku uwzglednienia wszystkich miast — odpowied-
nio 71 minut i 185 minut. Preferowanie w oblicze-
niach na dtuzszych trasach potaczen kolejowych
w wiekszosci przypadkéw skutkowato skrdceniem
czasu przejazdu, nawet jesli wiazalo sie to z wigksza
liczba przesiadek. Wartosci sredniego czasu przejaz-
du tworza uktad koncentryczny odsrodkowy wzgle-
dem Ostrawy. Szczegdtowe dane dla poszczegol-
nych obwoddéw i miast zamieszczono w tab. 11 2
(miernik 5).

DOSTEPNOSC PUBLICZNEGO
TRANSPORTU ZBIOROWEGO W KRAJU
MORAWSKO-SLASKIM

Majac na uwadze wykazane we wcze$niejszych ba-
daniach istotne zaleznosci zachodzace pomiedzy po-
szczego6lnymi aspektami oraz konieczno$¢ catoscio-
wego ujecia dostepnosci, do badan prowadzonych
w kraju morawsko-élaskim wykorzystano tacznie 6
nastepujacych miernikéw, omdéwionych w artykule:

1) w aspekcie wyposazenia infrastrukturalnego (2

mierniki):

a) gestos¢ przestrzenna przystankdw komunikacji
miejskiej i podmiejskiej,

b) gesto$¢ przestrzenna stacji i przystankéw kole-
jowych,

2) aspekcie poziomu oferty (decyduje o jej funkcjo-
nalnosci, 1 miernik):

a) éredniq liczbe kurséw z przystankéw w godzi-
nach szczytu obliczonych na podstawie rozkla-
dow jazdy (3 godziny rano, 4 godziny po po-
tudniu),

3) w aspekcie dostepnosci przestrzennej i czasowej

(3 mierniki):

a) odsetek powierzchni (obwodu lub miasta)
w strefie dojscia do przystanku komunikacji miej-
skiej i podmiejskiej do 10 minut, a do stacji lub
przystanku kolejowego do 15 minut,

b) $redni czas przejazdu publicznym transportem
zbiorowym do pozostatych obwoddéw lub miast
w dni robocze w godzinach szczytu,
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) wskaznik mozliwosci dojazdu do centrum mias-
ta i centrum miasta z siedzibg obwodu, obliczo-
ny metoda punktowa.

Wartosci empiryczne miernikéw uwzglednio-
nych w ocenie syntetycznej prezentuja tab. 11 2.

Do oceny syntetycznej wykorzystana zostata me-
toda bonitacyjna. W dalszej czesci procedury kazda
z szesciu cech zostata poddana standaryzacji, wyko-
nanej poprzez odniesienie wartosci dla danego ob-
wodu lub miasta do wartosci z obszaru badar maksy-
malnej dla stymulant (mierniki od 1 do 4 oraz 6)
lub warto$ci minimalnej dla destymulant (miernik 5).
Stosowna warto$¢ maksymalna lub minimalna, wzgle-
dem ktorej standaryzowano obydwie bazy danych,
mogla wystapic na terenie miasta, ale tez na terenie
obwodu. Suma standaryzowanych wartosci cech to
wskaznik stopnia dostepnosci publicznego transpor-
tu zbiorowego.

W swietle syntetycznego wskaznika dostepnosci,
najlepsza dostepnoscia publicznego transportu zbio-
rowego cechuja si¢ dwa obwody: Ostrawa (4,35)
i Hawierzow (3,80). Kolejng klase przestrzenng two-
rza 4 obwody aglomeracji ostrawskiej: Czeski Cie-
szyn (3,54), Karwina (3,42), Bogumin (3,13) i Orlo-
wa (3,13). Najstabsza dostepnoscia cechuje sie 5 ob-
woddéw: cztery potozone w zachodniej czesci kraju,
tj. Rymarzow (1,47), Bruntal (1,62), Witkow (1,63)
i Karniéw (1,95) oraz lezacy w potudniowej czesci
kraju obwdd Frydlant nad Ostrawica (1,96). Szcze-
gotowe wartosci wskaznika dostepnosci publiczne-
go transportu zbiorowego dla obwodéw i miast kra-
ju morawsko-$laskiego prezentuja rys. 3 i 4.

Na poziomie miast najlepsza dostepnoscia charak-
teryzuja sie rowniez dwa najwieksze miasta kraju
morawsko-$laskiego: Ostrawa (4,86) i Hawierzéw
(4,83). Pomimo zblizonego rezultatu, miasta te do$¢
wyraznie réznia sie od siebie. Hawierzow jest naj-
wiekszym miastem, w ktérym nie funkcjonuje ani
komunikacja tramwajowa, ani trolejbusowa. W porow-
naniu z Ostrawa charakteryzuje sie on wieksza ges-
toscig przestrzenng przystankow, a co za tym idzie
— lepsza dostepnoscia przestrzenna publicznego trans-
portu zbiorowego. Z uwagi na brak przesiadek fat-
wiejszy jest réwniez dojazd do centrum tego mias-
ta z poszczegdlnych dzielnic. Ostrawa natomiast,
w poréwnaniu z Hawierzowem cechuje sie wieksza
liczba kurséw z przystankéw w godzinach szczytu
oraz krotszym $rednim czasem dojazdu do pozosta-
tych miast kraju morawsko-slaskiego.



Rys. 3. Dostepnos¢ komunikacji miejskiej w obwodach kraju morawsko-élaskiego:
suma standaryzowanych warto$ci miernikdéw: I - 3,61 i wiecej, II - 2,81-3,60, III - 2,41-2,80, IV - 2,01-2,41, V - 2,00
i mniej
Fig. 3. Public transportation accessibility in the little districts of the Moravia-Silesia country:
the sum of standardized values of indicators: I - 3,61 and more, II - 2,81-3,60, III - 2,41-2,80, IV - 2,01-2,41, V - 2,00
and less

W kolejnej klasie przestrzennej znalazlo sie az
dziewie¢ miast, zlokalizowanych badz w samej aglo-
meracji ostrawskiej, badz na trasach linii kolei ru-
chu regionalnego prowadzacych do Ostrawy. Naj-
stabsza natomiast dostepnoscia charakteryzuje si¢
zlokalizowany w zachodniej cze$ci kraju Budzi-
szow nad Budziszowka (1,34). Jest to mate miasto,
liczace 3 tys. mieszkancow, o bardzo niskiej ges-
tosci zaludnienia (40 oséb/km?).
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Podobnie jak w przypadku obwoddéw, réwniez
w miastach widoczny jest kontrast pomiedzy war-
tosciami wskaznikéw dostepnosci w zachodniej
i wschodniej czesci kraju morawsko-$laskiego. Jest
to konsekwencja réznic w gestosci zaludnienia, bar-
dziej widoczna w obwodach, mniej w miastach
z uwagi na wieksze ich zréznicowanie. Relacje po-
miedzy dostepnoscia, a gestoscia zaludnienia prezen-
tuje rys. 5.



Rys. 4. Dostepnos¢ publicznego transportu zbiorowego w miastach kraju morawsko-$laskiego:
suma standaryzowanych wartosci miernikéw: I — 4,11 i wiecej, IT - 3,61-4,10, III - 3,11-3,60, IV - 2,61-3,10, V - 2,11-2,60,
VI -2,10 i mniej
Fig. 4. Public transportation accessibility in the cities of the Moravia-Silesia country:
the sum of standardized values of indicators: I - 4,11 and more, II - 3,61-4,10, IIT - 3,11-3,60, IV - 2,61-3,10, V - 2,11-
2,60, VI -2,10 and less
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Rys. 5. Zaleznos$¢ pomiedzy gestoscia zaludnienia, a dostepnoscia publicznego transportu zbiorowego w obwodach
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Fig. 5. Dependence between population density and public transportation accessibility in the little districts and the cities
of the Moravia-Silesia country

PODSUMOWANIE I WNIOSKI

Z przeprowadzonych badan dostepnosci publiczne-
go transportu zbiorowego w kraju morawsko-$las-
kim w Republice Czeskiej ptyna nastepujace wnioski:
1. Z uwagi na inny sposdéb organizacji publicznego
transportu zbiorowego, réznice w wielkosci jed-
nostek podziatu administracyjnego, ograniczenie
badan wytacznie do aspektu dostepnosci, wyniki
dla konurbacji katowickiej (2008) i konurbacji ryb-
nickiej (2012) s tylko czesciowo poréwnywalne
z wynikami uzyskanymi dla kraju morawsko-
$laskiego (2013).
. Dzigki ogdlnokrajowemu systemowi danych z roz-
kladami jazdy oraz wspdlnej wyszukiwarce, w Re-
publice Czeskiej duzo latwiejsze jest planowanie
podrozy, a takze pozyskanie danych do badan.
Doswiadczenia sasiadow w tym zakresie nalezy
wykorzysta¢ w Polsce przy tworzeniu wspdlnych
baz z rozktadami jazdy réznych przewoznikéw.
Pod wzgledem gestosci przestrzennej przystan-
kéw kraj morawsko-$laski nie rézni sie istotnie
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od konurbagji katowickiej. W poziomie oferty r6z-
nice na korzys¢ kraju morawsko-$laskiego, zwtasz-
cza w stosunku do konurbagji rybnickiej, wyste-
puja na obszarach wiejskich.

. W $wietle uzyskanego syntetycznego wskaznika

najlepsza dostepnos¢ publicznego transportu zbio-
rowego w kraju morawsko-$laskim jest w Ostra-
wie i Hawierzowie (zar6wno miasto, jak i obwdd).
Dobra dostepnoscia charakteryzujq sie rdwniez
miasta i obwody skupione wokdt Ostrawy.

. Badania potwierdzily, ze wraz ze wzrostem ges-

tosci zaludnienia poprawia si¢ dostepnos¢ publicz-
nego transportu zbiorowego. Korelacja jest wy-
razniejsza na poziomie obwoddéw, niz na pozio-
mie samych miast (rys. 5).

. Kolej w kraju morawsko-$laskim odgrywa istot-

na role w przewozach o charakterze regional-
nym — znaczaco skraca czas podrdzy w stosunku
do autobusowej komunikacji podmiejskiej. Ale jej
mata dostepno$¢ przestrzenna sprawia, ze jako nie-
zalezny system, nie powigzany z komunikacja miej-
ska i podmiejska, jest mato konkurencyjna.




. Poprawe dostepnosci publicznego transportu zbio-
rowego mozna osiagnac poprzez usprawnienie
przesiadek (tworzenie, rozbudowa, podniesienie
rangi weztéw intermodalnych) miedzy kolejq re-
gionalna, a liniami autobusowymi.
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