G Uniwersytet
Gdanski

oraz oszacowanie dostepnosci transportowej.

Pytania badawcze

= Jakie obszary Warszawy mozna zidentyfikowac jako suburbia wewnetrzne?
= Jaka jest dostepnosc transportowa mieszkancow roznych czesci miasta?
= Czy istnieje zaleznos¢ pomiedzy gestosciag zaludnienia a poziomem

dostepnosci transportowe;j?

Hipotezy badawcze

= W Warszawie mozna zidentyfikowa¢ wewnetrzne suburbia, ktore cechuja sie
peryferyjnym charakterem zabudowy, co moze wptywac na ograniczong

dostepnosc transportowa.

= Budynki mieszkalne znajdujace sie blizej centrow dzielnic maja wyzsza
dostepnos¢ transportowa niz budynki na peryferiach wewnetrznych

suburbiow.

= Wysoka gestosc zaludnienia koreluje z lepsza dostepnoscia transportowa.

Suburbanizacja wewnatrzmiejska a dostepnosc¢
transportowa. Studium przypadku Warszawy

Celem badania jest wskazanie dzielnic (obszarow), majacych charakter suburbiow wewnetrznych Warszawy
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Dostepno$c do przystankow miejskiej komunikacji publicznej w Warszawie.
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Sie¢ miejskiego transportu publicznego w Warszawie na tle gestosci zaludnienia.
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IV Interdyscyplinarna Konferencja ,,Warszawa w Swietle Badai Naukowych”

Warszawa, 28-29.11.2024

__

Budynki mieszkalne powstate
do 2014 roku
Bl po 2014 roku

A 25 0 2,5 5km
f f f f I

Granica

] mst.Warszawy
(] dzielnic

Budynki mieszkalne w Warszawie.
Opracowanie wtasne.

Wyniki
W ciggu ostatnich 10 lat (2014-2024) liczba budynkow mieszkalnych w Warszawie wzrosta
o blisko 11%. Najwiekszy przyrost zanotowano w dzielnicach Wilanow (19,8%), Biatoteka
(16,5%) oraz Wawer (13%). Na tych obszarach mozemy mowi¢ o suburbanizacji
wewnatrzmiejskiej z racji duzego wzrostu liczby budynkow mieszkalnych oraz skrajnego
potozenia dzielnic - granicza one z sasiednimi gminami.
Warszawa ma dosc¢ dobra dostepnos¢ do transportu publicznego. W ciggu 5 min mozna
do najblizszego przystanku dotrzec na 55,5% obszaru miasta, od 5 do 10 min - 22,8%, a od
10do 15 min-10,1%. Izochrony powyzej 15 min pokrywaja 11,6% terenu Warszawy.
W izochronach do 5 minut znajduje sie 77,1% wszystkich budynkow mieszkalnych,
5-10 min - 19,9%, 10-15 min - 2,4%, natomiast powyzej 15 min - 0,6%.
Sie¢ publicznego transportu zbiorowego pokrywa rownomiernie obszar Warszawy,
szczegolnie zamieszkiwane przez najwieksza liczbe ludnosci, ktora skoncentrowana jest
w ,,centralnych” dzielnicach (np. Ochota), ale takze bardziej peryferyjnych (np. Ursus).

Whnioski i rekomendacje

Rozwoj zabudowy mieszkalnej nastepuje przede wszystkim na obszarach dotychczas
niezagospodarowanych. W ,centralnych dzielnicach”, jak Ochota czy Srédmiescie
zabudowa moze byc jedynie uzupetniana z racji braku miejsca na nowe inwestycje.
Mieszkancy budynkow w centralnych czesciach miasta maja lepsza dostepnosc
transportowa, lecz widoczna jest korelacja gestosci zaludnienia z siecig potaczen.

Dobra dostepnosc¢ transportowa w Warszawie moze przeciwdziatac wystepowaniu
zjawiska wykluczenia transportowego. Jednak nalezatoby poszerzy¢ badanie nad
dostepnoscia wyrazong liczbg kursow publicznego transportu zbiorowego w czasie
godziny lub doby.

W celu przeciwdziatania mozliwosci wykluczenia transportowego miejska komunikacje
publiczng nalezy rozwijac z uwzglednieniem dzielnic z rozwojowa zabudowa mieszkalna,
czyli tam, gdzie zanotowano najwiekszy przyrost nowych budynkow w ciggu ostatnich
10 lat.

Jednym z narzedzi wptywajacych na zwiekszenie dostepnosci transportowej jest
skuteczna integracja rozwoju mieszkalnictwa i transportu publicznego, oparta
na analizach przestrzennych i transportowych.
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