Transport miekki w Toruniu

Okreslanie dostepnosci czasowej dowolnych obszaréw miasta
Torunia dla transportu miekkiego z wykorzystaniem S$rodowiska
ArcGIS

Zapewnienie wysokiej dostepnos$ci czasowej w miastach staje sie
coraz trudniejsze wraz z postepujacag urbanizacjg. Coraz
powszechniejsze korki zmniejszajg efektywnos¢ transportowa
pojazddéw mechanicznych w codziennym uzytkowaniu, szczegdlnie w
godzinach szczytu. Generuje to wysokie koszty indywidualne
(np. strata czasu) oraz zewnetrzne (np. zanlieczyszczenie
powietrza). Inwestycje infrastrukturalne majg ograniczone
mozliwo$ci przeciwdziatania zjawisku kongestii drogowej,
dlatego nalezy sie skupi¢ na innych rozwigzaniach.

Troche poswiecenia

Ten problem w pewnym stopniu moze zostad pomniejszony poprzez
wdrazanie zasady racjonalnego wyboru Srodka transportu, w
zalezno$ci od swoich mozliwosSci i sytuacji z uwzglednieniem
kreowania zewnetrznych kosztdw przemieszczenia. Podobng reguta
W przemieszczaniu kierujg sie np. mréwki, dla ktérych dobro
wsp6lne kolonii jest warto$cig nadrzedng.


https://www.arcanagis.pl/transport-miekki-w-toruniu/
https://dzienniknaukowy.pl/planeta/mrowki-sa-lepsze-od-nas-w-zarzadzaniu-ruchem-i-nigdy-nie-stoja-w-korkach

(fot. Matgorzata Litwin) (fot. YouTube)

Ryc. 1. Wybierajagc transport miekki (wykorzystanie sity
miesni) dla realizacji podrézy do najblizszych destynacji
przyczyniamy sie do roztadowania ruchu ulicznego.

Zaniechanie podrézy pojazdem spalinowym przynosi korzysci
rowniez nam jako jednostkom m.in. w postaci dostarczenia dawki
ruchu korzystnej dla zdrowia czy zaoszczedzonych pieniedzy na
paliwie i miejscu parkowania.

Gtos rozsadku

Zdecydowanie najczestsze podréze wiekszosci mieszkancéw miasta
koncentrujg sie na relacjach majgcych poczagtek i koniec w domu
wraz z ich kombinacjami:

= dom — praca — dom,
= dom — szkota — dom,
= dom — sklep — dom.

Z tego wzgledu najwazniejsza zwykle jest dostepnos¢ czasowa z
naszego miejsca zamieszkania do wybranych obszaréw miasta z



waznymi punktami docelowymi i takie podejscie wymagato
uwzgledniania zabudowy mieszkalnej w czynnoSciach
geoanalitycznych.

Korzystajgc z BDOT10k oraz bazy danych OpenStreetMap (OSM)
wykonano warstwe aktualnej zabudowy mieszkalnej na terenie
miasta Torunia. Kolejnym krokiem byto zmodyfikowanie
istniejgcej sieci transportowej w postaci warstwy drég OSM, w
taki sposéb, aby uzyskac¢ dwie nowe sieci transportowe — piesza
i rowerowa (Ryc. 2.).
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Ryc. 2. Zmodyfikowana rowerowa sie¢ transportowa jako przyktad
pogladowy.

W obu przypadkach zdecydowano sie na dostrojenie wektorowych
sieci transportowych w taki sposéb, aby mozliwie w jak
najwyzszym stopniu byty odpowiednikami rzeczywistych sieci, po
ktédrych poruszajg sie piesi i rowerzysci na terenie miasta
Torun (nie zawsze zgodnie z przyjetymi normami). Nastepnie



caly obszar badan podzielono na identyczne fragmenty,
heksagonalne pola testowe o boku 100 m, z wytgczeniem z
dalszej analizy obszaréw wdéd powierzchniowych. Ostatecznie
zaktualizowana zabudowa mieszkalna postuzyta do wyodrebnienia
dwéch rodzajéw pdél testowych (Ryc. 3.).
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Ryc. 3. Podziat obszaru miasta na pola podstawowe zawierajgce
zabudowe mieszkalng i jej niezawierajgce.

Zaproponowane pola podstawowe przyjmujg wartosci natezenia
zjawiska tozsame z wartosciami znajdujgcymi sie w ich centrum
geometrycznym. Centroidy pdél podstawowych stanowig punkty
poczgtkowe i punkty koAcowe wszystkich przemieszczen w
modelach dostepnosci czasowej. Przyktadowg trase miedzy
punktem poczatkowym (PP) i punktem koncowym (PK) prezentuje
wizualizacja na rycinie 4. Dodatkowo pierwszy i trzeci odcinek
kazdej trasy zdecydowano sie pomnozy¢ o warto$¢ wspétczynnika
wydtuzenia drogi (WWD) na poziomie 1,25:



26 m * 1,25+49 m * 1,25 + 237 m = 32,5 m + 11,25 m + 237 m =
281 m

Ryc. 3. Podziat obszaru miasta na pola podstawowe zawierajgce
zabudowe mieszkalng i jej niezawierajace.

Predko$¢ poruszania sie pieszego jak i rowerzysty zalezy od
wielu czynnikoéw. Na podstawie studiéw literaturowych wybrano
nastepujgce predkosci charakteryzujace rodzaj ruchu w dalszej
analizie:

predkos¢ pieszego: 1,25 m/s (4,5 km/h)
predkos¢ rowerzysty: 4,17 m/s (15 km/h)

Wszystkie opisane operacje pozwolity na opracowanie modelu
pieszej dostepnosci czasowej (MPDC) i modelu rowerowej
dostepnosci czasowej (MRDC), wykorzystujac narzedzia 0D Cost
Matrix oraz (Closest Facility z rozszerzenia Network Analyst
firmy Esri. Wszystkie najwazniejsze operacje przedstawiono w
formie schematu (Ryc. 5.).
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Ryc. 3. Podziat obszaru miasta na pola podstawowe zawierajgce
zabudowe mieszkalng i jej niezawierajgce.

Ostatnim krokiem przed wygenerowaniem wynikowych wizualizacji
byta weryfikacja opracowanych modeli sieci transportowych z
serwisem mapowym Google Maps. Czas przemieszczenia pordwnano
na wybranych popularnych lokalizacjach w Toruniu 1 uzyskano
zgodnos¢ czasu jak i odlegtosci mniej wiecej na poziomie 95%.
Zaden model nie odwzorowuje rzeczywisto$ci w stosunku 1:1,
lecz taki wynik wskazuje na przydatnos¢ modeli autora dla
zastosowan praktycznych.

Na potrzeby analizy wprowadzono pojecia stref efektywnego
transportu miekkiego (SETM). Dla transportu pieszego s3 to
wewnetrzna (do 10 min) i zewnetrzna (do 30 min) strefa
efektywnego transportu pieszego (WSETP i ZSETP) — odpowiednio
dla transportu rowerowego — wewnetrzna i zewnetrzna strefa
efektywnego transportu rowerowego (WSETR i ZSETR). Tym samym
pragmatycznie okreslono komfortowy zasieg podrézy (do 10 min)



oraz maksymalny, znacznie niwelujacy poczucie komfortu (do 30
min). Kolejne ryciny prezentujg wizualizacje dostepnosci
czasowe]j w postaci kartograméw geometrycznych dla centrum
miasta (Ryc. 6. i 7.) oraz licedow ogdlnoksztatcgcych (Ryc. 8.
i9.).
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Ryc. 6. Piesza dostepno$¢ czasowa przyjetego centrum miasta
Torunia.
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Ryc. 7. Rowerowa dostepno$¢ czasowa przyjetego centrum miasta
Torunia.
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Ryc. 8. Piesza dostepno$¢ czasowa licedw ogdlnoksztatcgcych
dla obszaréw mieszkalnych.
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Ryc. 9. Rowerowa dostepnos$¢ czasowa licedw ogdlnoksztatcacych
dla obszaréw mieszkalnych.

Cos$ wiecej

Pionierskie badania, podobnymi metodami, dla transportu
samochodowego na terenie Torunia przeprowadzit dr Jan Burdziej
ramach pracy doktorskiej. Materiat obu prac moze w przysztosci
zasili¢ geoportal, dzieki ktdéremu mieszkancy miasta mogliby
pozyskiwa¢ informacje nt. dostepnosci czasowej konkretnych
obszaréw miasta. Innym zastosowaniem bytoby opracowanie
broszur poréwnawczych dostepnos$ci czasowej wybranych $rodkdéw
transportu, szczegélnie w godzinach szczytu, stuzgcych
wspomaganiu racjonalnych wybordéw $rodkéw transportu.


https://www.researchgate.net/publication/314983591_Analiza_dostepnosci_przestrzennej_za_pomoca_technologii_GIS_na_przykladzie_obiektow_uzytecznosci_publicznej_w_Toruni

