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1. Wprowadzenie

Przedstawiona monografia1 porusza zagadnienia znaczenia komponentów 
dostępności transportowej w Szczecinie ze szczególnym uwzględnieniem trans-
portu zbiorowego w latach 2009-2018. Szczegółowe badanie, w którym porównane 
zostały dwa rodzaje transportu (transport publiczny i transport prywatny), wyko-
nane zostało dla 2018 roku. Natomiast dla lat 2009-2018, w trzyletnich przedziałach 
wykonane zostało porównanie zmian dostępności transportem publicznym przy 
pomocy zestawu danych GTFS (General Transit Feed Specification). W monografii 
położono nacisk na porównanie dostępności transportem publicznym i prywat-
nym do różnych celów, o różnych porach dnia, dzięki czemu podjęta została próba 
określenia, który komponent dostępności transportowej ma największy wpływ 
na dostępność miejsca.     

  Przejazdy w obrębie miasta do różnych celów podróży, z wykorzystaniem 
różnych rodzajów transportu, są przyczynkiem do powstania niniejszej pracy. 
Temat równoległego funkcjonowania w ramach organizmu miejskiego trans-
portu publicznego i transportu prywatnego (indywidualnego) w kontekście 
różnic w dostępności pojawia się od wielu lat w literaturze przedmiotu m.in. 
w Stanach Zjednoczonych, Finlandii, Holandii, Kanadzie, Niemczech, Hiszpanii 
(Farber i in., 2014; Farber i in., 2016; Fransen i in., 2015; Gutiérrez i Urbano, 1996; 
Salonen i Toivonen 2013; Wessel i in., 2017; Wessel i Widener, 2017). W Polsce jest 
to wciąż relatywnie mało rozpoznany nurt badawczy. Znaczenie poszczególnych 
komponentów dostępności transportowej, w tym głównie w kontekście trans-
portu publicznego w Polsce, zaczęło być szerzej opisywane w literaturze dopiero 
w momencie pojawienia się pierwszych danych w formacie GTFS (General Transit 
Feed Specification). Szczecin był w tym zakresie miastem prekursorem dla analizy 
tego typu danych w Polsce.   

Możliwości, jakie od kilku lat dają nowoczesne programy GIS oraz bazy 
danych, sprawiają, że coraz więcej jest opracowań, które analizują tematykę 
dostępności z punktu widzenia wszystkich jej komponentów. W badaniach 

1   Monografia stanowi zmodyfikowaną wersję pracy doktorskiej autora, pt. Znaczenie komponentów dostęp-
ności transportowej w Szczecinie ze szczególnym uwzględnieniem transportu zbiorowego w latach 2009-2018 
(promotor: dr hab. Piotr Rosik prof. IGiPZ PAN, promotor pomocniczy: dr hab. Marcin Stępniak). 
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dostępności transportu zbiorowego w ostatnim czasie pojawił się format danych 
tranzytowych GTFS (General Transit Feed Specification), znany również pod swoją 
starą nazwą jako Google Transit Feed Specification. Jest to międzynarodowy format 
zapisu informacji o rozkładach jazdy i lokalizacji przystanków. Wykorzystanie for-
matu danych GTFS pozwala wykonywać analizy miejskie. Tym samym codzienne 
funkcjonowanie transportu publicznego stało się bardziej dostępne dla środowi-
ska naukowego, tym bardziej że format danych jest ogólnodostępny (Bok i Kwon, 
2016; Fayyaz i in., 2017; Poelman i Dijkstra, 2015). Do dziś w Polsce powstało kilka 
opracowań naukowych, które uwzględniają informacje z GTFS (m.in. Celiński 
i Sierpiński, 2014; Staniek i in., 2015; Goch i in., 2018). Przede wszystkim są to 
jednak publikacje autorstwa pracowników Instytutu Geografii i Przestrzennego 
Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego PAN (Goliszek i Połom, 2016d; Goliszek, 
2017b; Stępniak i Goliszek, 2017; Stępniak i in., 2019). W publikacjach tych poru-
szano zagadnienia związane ze zmiennością dostępności transportu publicznego 
w ciągu doby oraz precyzją czasową, z jaką trzeba się posługiwać w badaniach 
dostępności z użyciem formatu danych GTFS. Niniejsza monografia jest swego 
rodzaju syntezą wcześniejszych prac, których współautorem był autor niniej-
szej monografii i jednocześnie uzupełnieniem prowadzonych dotychczas badań, 
szczególnie relacji między transportem publicznym a transportem prywatnym 
(indywidualnym), których to relacji do tej pory brakowało w polskich badaniach 
z wykorzystaniem GTFS (Stępniak i Goliszek, 2017; Stępniak i in., 2019; Goliszek, 
2021; Goliszek, 2022). 

Badania przedstawione w niniejszej monografii koncentrują się m.in. na 
zmianach dostępności w ciągu dnia (doby), transporcie publicznym i transpo-
rcie prywatnym do różnych celów podróży (ujęcie statyczne) oraz zmianach 
dostępności transportem publicznym w dłuższym okresie (okres kilkuletni), przy 
uwzględnieniu zarówno zmian infrastrukturalnych (inwestycja w nową linię 
tramwajową), jak i organizacyjnych (rozkłady jazdy). W pracy poddano również 
analizie różne miasta z basenu Morza Bałtyckiego i Północnego tj. Szczecin, Rygę, 
Rostock i Göteborg pod kątem „rozdzielenia” tych miast na dwie części i problemu 
przeprawy z jednej strony miasta na drugą, co jest specyficznym utrudnieniem 
w Szczecinie. W interpretacji i porównaniu wybranych miast pomocne były ana-
lizy sieci transportu publicznego, sieci dróg oraz zmiany liczby ludności w latach 
2006-2011 w siatce GRID. W pracy podjęto się również oceny zasadności budowy 
nowego odcinka sieci tramwajowej i rozszerzenia trasy o kolejne planowane czę-
ści, w kontekście zmian dostępności wynikających z tej inwestycji. Jednocześnie 
przedstawiane opracowanie weryfikuje przydatność wykorzystania metod i narzę-
dzi Systemu Informacji Geograficznej (GIS) oraz odrębnej, dedykowanej aplikacji 
napisanej w programie Python do tworzenia modelu drogowego, na którym oparte 
są macierze czasów przejazdu samochodem. Model ten cechuje wysoki stopień 
szczegółowości (podział na obwody spisowe).
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1.1. Cele i tezy badawcze w pracy 

Podstawowym celem pracy jest próba określenia za pomocą metod GIS (w tym 
wykorzystanie systemu GTFS), tego w jaki sposób zmiany dotyczące poszcze-
gólnych komponentów dostępności transportowej (komponent transportowy, 
przestrzenny, czasowy i indywidualny, rozdział 1.2) mają wpływ na zmiany 
dostępności dzielnic (osiedli), w mieście charakteryzującym się specyficznym roz-
kładem źródeł i celów podróży. Cel został zrealizowany z wykorzystaniem różnych 
wymiarów dostępności, w tym:

1.	 gałęzi transportu: analiza porównawcza dostępności transportem indywi-
dualnym i publicznym w osiąganiu różnych celów podróży w wybranych 
godzinach doby,

2.	 zróżnicowania dostępności w ciągu doby transportem indywidualnym 
i publicznym,

3.	 zróżnicowań użytkowników ruchu: analiza dla wybranych grup społecznych 
m.in. poprzez wykorzystanie analizy popytowo-podażowej,

4.	 dynamiki: analiza w ujęciu dynamicznym dla dostępności w transporcie 
publicznym w latach 2009-2018.

Cel podstawowy pracy dzieli się na cele szczegółowe, na które składają się cele: 
metodyczny, poznawczy i aplikacyjny. 

W celu metodycznym autor skupił się na ocenie:
•	 możliwości wykorzystania narzędzi GIS do badania dostępności na poziomie 

miasta, 
•	 możliwości zastosowania różnych metod badania dostępności w mieście  

w ujęciu statycznym i dynamicznym,
•	 znaczenia poszczególnych komponentów dla zmian dostępności,
•	 możliwości wykorzystania systemu GTFS do analizy dostępności transpor-

tem publicznym w ciągu kilku lat.
W szczegółowym celu poznawczym autor założył:

•	 porównanie różnych miast portowych w kontekście układu osadniczego, 
sieci transportu publicznego i prób przezwyciężenia nierówności w dostęp-
ności pomiędzy dzielnicami miast,

•	 ocenę dostępności do różnych celów podróży w Szczecinie,
•	 analizę zmiany dostępności wynikającej ze zmian organizacyjnych i budowy 

nowej linii tramwajowej w latach 2012-2015,
•	 opracowanie typologii osiedli w Szczecinie w kontekście zmiany dostępności, 

jaka miała miejsce w latach 2009-2018.
Szczegółowy cel aplikacyjny polegał na: 

•	 ocenie możliwości wykorzystania modeli transportu publicznego i prywat-
nego, do których wykorzystano ogólnodostępne dane.

W odniesieniu do celu pracy została sformułowana podstawowa teza mono-
grafii: Zróżnicowanie poziomu dostępności poszczególnych obszarów 
Szczecina, jako miasta przedzielonego rzeką o specyficznych uwarunkowa-
niach przestrzennych, wynika głównie z komponentu transportowego. Zmiany 
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dostępności w wyniku oddania nowej linii tramwajowej są relatywnie niewiel-
kie i zależne w dużym stopniu od zmian organizacyjnych (rozkładu jazdy) 
oraz infrastrukturalnych (lokalizacja nowych przystanków autobusowych na 
Prawobrzeżu2 w pobliżu osiedli).

W celu weryfikacji tezy głównej niniejszej pracy zostały sformułowane nastę-
pujące tezy pomocnicze:

•	 Poziom dostępności transportem publicznym w układzie centrum miasta-pe-
ryferie jest w dużo większym stopniu zróżnicowany zarówno przestrzennie, 
jak i czasowo (pora doby) niż poziom dostępności w transporcie prywatnym.

•	 Poziom dostępności transportem publicznym jest generalnie niższy niż 
poziom dostępności transportem prywatnym. Jednak zróżnicowanie 
poziomu dostępności między transportem prywatnym a publicznym jest 
niższe w godzinach szczytu, co zwiększa w tym okresie dnia konkurencyj-
ność transportu publicznego. Największe zróżnicowanie dostępności między 
obydwoma typami transportu ma miejsce w godzinach nocnych. 

•	 Największe różnice w poziomie dostępności kumulatywnej do miejsc pracy 
(w izochronie do 30 min) między transportem publicznym a prywatnym są 
poza ścisłym centrum miasta, szczególnie na jego peryferiach, poza obsza-
rami obsługiwanymi przez linie tramwajowe.  

•	 W latach 2009-2018 zaobserwowano spadek poziomu dostępności potencjało-
wej w centrum miasta, co było przede wszystkim konsekwencją zmniejszenia 
się liczby ludności w tej części miasta.

•	 Nowa inwestycja infrastrukturalna w latach 2012-2015, czyli budowa 
I etapu Szczecińskiego Szybkiego Tramwaju (SST), a także integracja linii 
autobusowych kursujących na Prawobrzeżu do wybranych przystanków 
tramwajowych skutkowały wzrostem dostępności potencjałowej do ludno-
ści w tej części miasta, nawet przy jednoczesnym procesie spadku ludności 
w niektórych pozostałych dzielnicach miasta przede wszystkim w centrum 
miasta w badanym okresie. 

•	 W latach 2009-2018, na niektórych osiedlach zanotowany został wzrost 
liczby mieszkańców, co skutkowało uruchomieniem nowych połączeń auto-
busowych i ogólny wzrost dostępności w tych miejscach. 

•	 W Szczecinie nie dla każdego celu podróży i nie przy każdej metodzie bada-
nia dostępności występuje klasyczny układ centrum-peryferie.

•	 W Szczecinie, z powodu specyficznych uwarunkowań rzeczno-portowych 
i dużej odległości między lewą a prawą (Prawobrzeże) stroną miasta, możli-
wości przemieszczania między dzielnicami są gorsze zarówno transportem 
publicznym jak i prywatnym, niż ma to miejsce w wybranych miastach por-
towych w basenie Morza Bałtyckiego i Północnego przedzielonych rzeką.

2   Prawobrzeże – dzielnica obejmująca południowo-wschodnią część miasta Szczecina, która grupuje 11 
jednostek pomocniczych miasta – osiedli. Według danych z 8 marca 2015 w dzielnicy zameldowanych na 
pobyt stały było 82 450 osób. Jako jedyna leży na prawym, wschodnim brzegu rzeki Regalicy.
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1.2. Przedmiot badań i podstawowe pojęcia wykorzystywane 
w pracy

Przedmiotem pracy jest analiza znaczenia i specyficznych uwarunkowań kształto-
wania się dostępności transportowej (komponenty: transportowy, przestrzenny, 
czasowy i indywidualny) w mieście portowym na przykładzie Szczecina. Dyskusja 
nad znaczeniem dostępności transportowej, w tym uwzględnienie komponen-
tów: przestrzennego, transportowego i przede wszystkim czasowego, zarówno 
w transporcie publicznym jak i indywidualnym, toczy się w literaturze zachodniej 
od końca lat 90. XX w. (Geurs i Ritsema van Eck, 2001; Geurs i van Wee, 2004). 

Komponent transportowy, czyli m.in. sieci transportowe (sieci transportu 
publicznego, w tym sieć tramwajowa, ale również sieć drogowa) w Szczecinie 
przyjmują układ liniowy do centrum z dobrze rozwiniętymi połączeniami 
poprzecznymi w centralnej części miasta. Każda sieć przyjmuje pewne parametry, 
w tym czasy podróży na poszczególnych jej odcinkach. W mieście portowym takim 
jak Szczecin, komponent transportowy odgrywa szczególnie ważną rolę w ana-
lizie dostępności ze względu na specyficzne położenie miasta przeciętego doliną 
dolnej Odry i relacje między dwiema częściami miasta, tj. Prawobrzeżem i resztą 
miasta. Specyficzny „układ rzeczno-portowy” przecinający miasto jest typowy dla 
wielu miast portowych (Palmowski i in., 2001), które zostały scharakteryzowane 
w empirycznych rozdziałach (IV-VII) niniejszej pracy. W wielu miastach porto-
wych planuje się inwestycje w transporcie zbiorowym jak i indywidualnym, które 
mają na celu likwidacje nierówności w dostępności między dzielnicami po obu 
stronach rzeki. 

Komponent przestrzenny, czyli lokalizacja źródeł i celów podroży. Wpływa 
ona na każdego podróżnego, który by osiągnąć cel podroży, wybiera dany środek 
transportu (transport zbiorowy lub prywatny). Komponent przestrzenny w mie-
ście może być rozpatrywany z punktu widzenia jednej motywacji podróży: np. 
dom-praca, praca-zakupy, zakupy-dom itp. lub całego zestawu motywacji podróży, 
nawet w ciągu całego dnia jak: dom-praca, potem praca-zakupy-rekreacja i powrót 
do domu (Bach, 1980; Shearmur, 2006; Yongling i Guonan, 2009). Każda podróż 
ma swoje specyficzne uwarunkowania i cechuje się złożonością. Porównując 
podróże do pracy i do usług łatwo zauważyć, że dojazdy do pracy w większości 
przypadków odbywają się w godzinach porannego szczytu, a dojazdy do usług 
zazwyczaj mają miejsce po pracy lub w ciągu dnia (Goliszek, 2017b). Dojazdy do 
pracy charakteryzują się cyklicznością, a dojazdy do usług są okazjonalne. Rozkład 
źródeł i celów podróży w codziennych ścieżkach podróży pojedynczego użytkow-
nika sieci przejawia się m.in. poprzez możliwość wystąpienia kongestii w mieście. 
Wpływa ona na czasy podróży (przede wszystkim w transporcie indywidualnym, 
ale też pośrednio poprzez organizację transportu publicznego, również na czę-
stotliwość kursowania, a tym samym na dostępność w transporcie publicznym). 
Komponent przestrzenny poprzez wybór środka transportu łączy się z kom-
ponentem transportowym. Wybór środka transportu związany jest z wieloma 
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cechami zarówno samego transportu jak i infrastruktury mu towarzyszącej (kom-
ponent transportowy). 

Ważna przy wyborze rodzaju transportu jest również charakterystyka podróż-
nego (komponent indywidualny), tj. w jakim jest wieku, jakie są jego średnie 
dochody, jakiej jest płci, jakie ma wykształcenie, czy ma prawo jazdy lub czy jest 
osobą niepełnosprawną itd. Wszystkie wymienione cechy wpływają na wybór 
przez podróżnych godziny  podróży czy środka transportu. Determinanty wyboru 
środka transportu nie są bezpośrednio przedmiotem niniejszej pracy. W książce 
skoncentrowano się na takich parametrach komponentu indywidualnego jak 
wiek podróżnego powiązany z celami podróży (przede wszystkim dla usług 
edukacyjnych). Udział ludności w określonej grupie wiekowej ma znaczenie dla 
dostępności przede wszystkim w kontekście podróży obligatoryjnych, tj. dojazdów 
do szkoły i pracy. 

Komponent indywidualny, przestrzenny i indywidualny są powiązane z kom-
ponentem czasowym, na który położono szczególny nacisk. Komponent czasowy 
charakteryzuje zróżnicowanie ograniczeń w funkcjonowaniu transportu w ciągu 
doby, zarówno transportu zbiorowego (ograniczeniem jest wówczas rozkład 
jazdy), jak i też transportu prywatnego (wzrost ruchu na drogach w godzinach 
szczytu). Wiąże się to z ograniczeniem przepustowości skutkującym zatłocze-
niem (kongestią) i wydłużeniem czasu przejazdu. Komponent czasowy składa 
się z różnych ograniczeń czasowych, w postaci ograniczeń losowych i termino-
wych. Ograniczenia losowe dla przykładu kongestia, powstała w wyniku kolizji 
lub wypadku drogowego, wpływa na czas przejazdu, jednak podobnych zdarzeń 
nie można przewidzieć. Ograniczenia terminowe (czasowe) najczęściej związane 
są z funkcjonowaniem transportu zbiorowego i prywatnego oraz możliwościami 
przejazdu w ciągu dnia (czyli z  ograniczeniami na odcinkach dojazdowych do 
centrum, gdzie występuje wzrost natężenia ruchu pojazdów). Do ograniczeń ter-
minowych można zatem zaliczyć korki, które występują o określonych godzinach, 
w określonym miejscu w ciągu dnia lub w wyniku czasowego zamknięcia infra-
struktury np. podczas remontu, modernizacji odcinka lub węzła sieci. Również 
zmienność dostępu do wybranych usług w określonym czasie w ciągu doby wcho-
dzi w skład komponentu czasowego.

 Odchylenie czasowe jest klasyczną miarą zmienności i rozumiane jest, jako 
zestawienie wartości minimalnej i maksymalnej dla badanego profilu czasowego, 
dla wybranego rodzaju transportu (publicznego lub prywatnego) w 15-minuto-
wych odstępach czasowych. W pracy pomiar czasu przejazdu zawsze wykonywany 
był w pełnych godzinach, co piętnaście i trzydzieści minut.   
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1.3. Zakres przestrzenny i czasowy badania

Zakres przestrzenny badania obejmuje miasto Szczecin. Obszar badania nie obej-
mował obszaru funkcjonalnego tzw. FUA (Functional Urban Area) dla Szczecina, 
ponieważ dane dla transportu publicznego obejmowały tylko dane udostępniane 
przez Zarząd Dróg i Transportu Miejskiego, zaś ten zasób informacji nie uwzględ-
niał prywatnych i publicznych przewoźników realizujących przejazdy z gmin 
otaczających miasto do Szczecina. Ograniczenie analizy do granic miasta wią-
zało się z brakiem uwzględnienia w analizie transportu publicznego przejazdów 
wewnątrz miasta realizowanych przez Przewozy Regionalne (transport kolejowy). 
Dane kolejowe nie były dostępne w formacie GTFS, więc nie możliwym było na 
ich podstawie budowanie modelu transportu publicznego. Budowa modelu trans-
portu indywidualnego byłaby bardziej skomplikowana i czasochłonna, gdyby 
obszar badawczy sięgał poza granice Szczecina. Wiązałoby się to z uwzględnie-
niem przy tworzeniu modelu większej liczby odcinków drogowych. 

Szczecin (układ rzeczno-portowy) jest dość dużym miastem. Zajmuje on 
300,55 km². Szczecin (na 30 czerwca 2019 r.) zamieszkiwało 402,1 tys. osób, co 
dawało gęstość zaludnienia na poziomie 1347,1 os./km². Szczecin jest tym samym 
czwartym pod względem powierzchni i siódmym pod względem liczby ludności 
ośrodkiem miejskim w Polsce. Autor monografii, na podstawie danych z Urzędu 
Miasta w Szczecinie, dokonał podziału miasta na obwody spisowe. Obwodów 
spisowych, które uwzględniono w obliczeniach dostępności, które jednocześnie 
zostały rejonami transportowymi, w Szczecinie jest 1869, co jak na miasto tej 
wielkości można uznać za stosunkowo dużą liczbę. Przekłada się to na precyzyjne 
wykonanie analiz oraz trafną interpretację wyników, nawet przy agregacji wyni-
ków do skali całych dzielnic lub osiedli. 

W pracy posłużono się aktualnym podziałem administracyjnym Szczecina, 
który został zatwierdzony w 1990 roku (uwzględnieniem niewielkich zmian gra-
nic osiedli i dzielnic), a także zmianami statutu osiedli34. Wg uchwały z 1990 roku, 
Szczecin dzieli się na cztery dzielnice: Zachód, Prawobrzeże, Północ, Śródmieście 
oraz 37 osiedli mieszkaniowych. Podział Szczecina na dzielnice i osiedla miesz-
kaniowe widoczny jest na rycinie 1.1., natomiast gęstość zaludnienia w obwodach 
spisowych przedstawia rycina nr 1.2. Z kolei na rycinie 1.3 przedstawiony został 
Szczecin na podkładzie podstawowym OpenStreetMap.

3   Uchwała Nr VIII/53/90 Rady Miejskiej w Szczecinie z dnia 28 listopada 1990 r. w sprawie utworzenia 
w mieście Szczecinie dzielnic i osiedli. 
4   Uchwała Nr VIII/54/90 Rady Miejskiej Szczecina z dnia 28 listopada 1990 r. w sprawie statutu osiedla.
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Ryc. 1.1. Podział Szczecina na osiedla i dzielnice, na podstawie danych UM w Szczecinie
Fig. 1.1. Division of Szczecin into districts and housing estates, based on data from Szczecin City Hall

Czas badania dla analizy układu transportu zbiorowego w mieście obejmuje 
lata 2009-2018. Taki zakres czasowy podyktowany jest dostępem do danych, które 
dostarcza przewoźnik realizujący połączenia w transporcie publicznym (autobu-
sowym i tramwajowym) w Szczecinie. W pracy oceniono zmiany dostępności 
transportem publicznym w Szczecinie w latach 2009-2018 w poszczególnych dziel-
nicach oraz osiedlach. Z kolei porównanie dostępności transportu zbiorowego 
i indywidualnego było możliwe tylko dla jednego roku, tj. dla 2018 roku, ponieważ 
dane do modelu transportu indywidualnego opierały na rzeczywistych danych 
ściąganych z portalu Google Maps API (Bast i in., 2010). Badanie zmian dostęp-
ności miasta w październiku 2018 roku odniesiono do kształtowania się sieci 
transportu publicznego i indywidualnego (komponent transportowy), rozmiesz-
czenia źródeł i celów podróży (komponent przestrzenny), zmian organizacyjnych 
(komponent czasowy - rozkłady jazdy) oraz uwarunkowań rozkładu liczby miesz-
kańców w poszczególnych grupach wiekowych (komponent indywidualny). 
W pracy autor podjął próbę oceny zmian dostępności w transporcie zbiorowym 
wynikającej ze zmian w rozkładach jazdy w ciągu dnia. Analiza zmian dostęp-
ności transportowej dotyczyła również inwestycji w linię tramwajową (budowa 
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I etapu Szczecińskiego Szybkiego Tramwaju) zaplanowanej do realizacji w okresie 
programowania 2007-2013 (Zintegrowany Plan.... 2007-2015, 2010) i zrealizowanej 
do 2015 roku, a także wynikających z tego zmian organizacyjnych (zmiany roz-
kładów jazdy). Nowa inwestycja tramwajowa ma docelowo poprawić dostępność 
mieszkańców Prawobrzeżnej części miasta w dojeździe do centrum.

 

Ryc. 1.2. Gęstość zaludnienia w rejonach transportowych (obwodach spisowych) w Szczecinie
Fig. 1.2. Population density in transport districts (census areas) in Szczecin
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Ryc. 1.3. Granice Szczecina w podkładzie z podstawową mapą OSM OpenStreetMap
Fig. 1.3. Borders of Szczecin in the OSM OpenStreetMap base map overlay

1.4. Narzędzia GIS, materiały źródłowe, metody badań  
oraz metody pozyskania danych

Rozdział ten zawiera opis narzędzi GIS, które zostały użyte w monografii. W jego 
dalszej części opisane zostały materiały źródłowe, metody badań oraz metody 
pozyskania danych, które również zobrazowane zostały w postaci tabeli.

Materiały źródłowe wykorzystane w pracy można podzielić na dwie katego-
rie, na materiały wtórne i pierwotne. Do materiałów pierwotnych w pracy można 
zaliczyć rozkłady jazdy transportu zbiorowego za lata 2009-2018. Informacje 
rozkładowe posłużyły do wykonania analiz dostępności z wykorzystaniem 
transportu zbiorowego. Dane rozkładowe wykorzystane do analiz są w formacie 
GTFS (General Transit Feed Specification) i przystosowane są do możliwości pro-
gramu ArcGIS 10.1. W celu odpowiedniego wykorzystania danych potrzebny jest 
dostęp do narzędzia Network Analyst. Korzystając z narzędzi ArcToolbox, które 
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dedykowane są do tworzenia sieci transportu publicznego, stworzony został model 
transportu publicznego. W celu stworzenia modelu transportu publicznego przy 
pomocy danych GTFS oraz używając narzędzi z ArcToolbox, należy przeprowa-
dzić operacje w trzech krokach. 

W pierwszym kroku należy dodać katalog z informacjami GTFS do zestawu 
danych Future Dataset, który jest generowany w geobazie, dzięki czemu uzysku-
jemy lokalizację przystanków i linie tranzytowe (transportu publicznego)  (ryc. 1.4).  

W drugim kroku otrzymaną bazę przystanków i linii transportu publicznego 
należy połączyć z zestawem danych odpowiadającym ciągom pieszym w modelu. 
Tworzy się wtedy zestaw danych ciągów pieszych oraz połączeń między przystan-
kami a ciągami pieszymi (konektory). 

Ryc. 1.4. Widok z programu ArcGIS. Użycie narzędzia do generowania przystanków, 
opracowanie własne na podstawie ArcGIS 10.2.2
Fig. 1.4. ArcGIS programme was the tool to generate stops, own elaboration based on ArcGIS 10.2.2

W trzecim kroku do geobazy i zestawu danych Feature Dataset należy dodać 
New -> Network Dataset, w którym zapisane będą wszystkie procedury tworze-
nia zestawów danych dla modelu transportu publicznego. Zaraz po utworzeniu 
zestawu danych Network Dataset konieczne jest użycie narzędzia Get Network 
EIDs. Narzędzie Get Network EIDs pobiera informacje tranzytowe z sieciowego 
zbioru dla cech linii tranzytowych i przetwarza je do tabeli SQL5 (Structured Query 
Language), do której będzie się odwoływał ewaluator tranzytowy GTFS. Zbiór 
danych sieci musi być uaktualniony przed uruchomieniem narzędzia Network 
Analyst. Przy przebudowie zbioru danych sieciowych w celu aktualizacji warto-
ści sieciowych niezbędne jest każdorazowe uruchomienie narzędzia Get Network 
5   SQL  (skrót od Structured Query Language) – to język zapytań wykorzystywany w praktycznie każdej 
relacyjnej bazie danych. Za pomocą języka  SQL  można wykonywać operacje na bazie danych takie jak 
pobieranie informacji, wstawianie danych do tabel, modyfikowanie rekordów, czy po prostu tworzenie 
struktury bazy danych.
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EIDs. Ostatnie kroki oraz inne funkcjonalności programu ArcGIS, które zostały 
wykorzystane do generowania wyników macierzowych transportu publicznego, 
przedstawiono na rycinie numer 1.5.

Ryc. 1.5. Widok z programu ArcGIS. Użycie narzędzi do generowania modelu transportu 
publicznego na ostatnim etapie, opracowanie własne na podstawie ArcGIS 10.2.2
Fig. 1.5. View from ArcGIS. Using tools to generate the public transport model at the last stage, own 
development based on ArcGIS 10.2.2

W niniejszym badaniu użyto wielu technik GIS (Geographic Information 
System), dzięki którym możliwa była automatyzacja lub półautomatyzacja działań 
obliczeniowych i wynikowych (Werner, 1992). W przypadku obliczeń dla trans-
portu publicznego do zapętlania zapytania dla jednego profilu czasowego został 
użyty model wykonany w ModelBuilder, który został napisany w programie ArcGIS 
10.2.2. Podobny model został wykorzystany w innych pracach6 (Stępniak i Goliszek, 
2017; Stępniak i in., 2019) (ryc. 1.6), a na cele obliczeniowe do niniejszej publikacji 
model został przez autora przystosowany do generowania obliczeń dla Szczecina. 
Dzięki narzędziu z ModelBuildera obliczono wszystkie macierze czasów źródłowo-
docelowych (Origin and Destination; OD) przejazdu transportem publicznym 
w godzinach między 5:00 a 22:00 w 15-minutowych odstępach czasowych dla dnia 
roboczego w różnych latach, tj. w 2009, 2012, 2015 i 2018. Każdy plik OD składał 
się z relacyjnej macierzy czasów przejazdu 1869x1869 rejonów transportowych, co 
generowało plik składający się z 3 493 161 wierszy, który automatycznie zapisywał 
się w formacie DBF7. Łącznie wszystkich macierzy (plików OD), dla profili czaso-

6   Autorem jest Marcin Stępniak i został on użyty w artykule: Stępniak M., Goliszek S., 2017, Spatio-
-temporal variation of accessibility by public transport - the equity perspective, [w:] Red. Igor Ivan, Alex 
Singleton, Jiří Horák, Tomáš Inspektor, The rise of big spatial data, Lecture Notes in Geoinformation and 
Cartography, Springer International Publishing, Cham, s. 241-261.
7   DBF (ang. Data Base File) – jeden z pierwszych formatów pliku bazodanowego dla PC, polegający na 
sekwencyjnym składowaniu rekordów o niezmiennej budowie w jednym pliku. Dostęp do rekordu danych 
realizowany jest według wybranego klucza (w tym naturalnego np. GO lub SKIP) bezpośrednio przez apli-
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wych (profil czasowy to pojedynczy pomiar czasu przejazdu o określonej godzinie) 
transportu publicznego wygenerowano 69 dla każdego z czterech analizowanych 
lat oraz 69 dla transportu indywidualnego (dla roku 2018).

Ryc. 1.6. Model wykonany w ModelBuilder do obliczeń macierzy OD transportem 
publicznym, opracowanie M. Stępniak w ArcGIS 10.2.2.
Fig. 1.6. Model made in ModelBuilder for calculating the OD matrix by public transport, developed by 
M. Stępniak in ArcGIS 10.2.2.

Do pobierania danych czasowych do modelu transportu indywidualnego 
użyto skryptu napisanego w programie Python 2.78. Skrypt ten pozwalał impor-
tować dane z czasami przejazdu w trybie rzeczywistym dla wybranych odcinków 
drogi. Całe działanie skryptu zostało opisane w podrozdziale 3.2.3., gdzie rów-
nież opisano budowę modelu transportu publicznego. Również na ostatnim etapie 
geokodowania miejsc pracy użyto skryptu napisanego w programie Python 2.79. 

Ostatnim działaniem w procedurze badawczej, które pozwoliło na uzyska-
nie wszystkich obliczeń, było napisanie przez autora pracy skryptu w języku 
programowania R10, co pozwoliło na automatyzację otrzymywanych wyników 
i generowanie map. W pierwszej kolejności dokonano konwersji plików OD, które 
zostały wygenerowane z ArcGIS i zapisane w formacie DBF, do plików CSV11. 
Dzięki tej operacji udało się zmniejszyć wagę plików z ponad 500 MB do 100 MB. 
Dla otrzymanych 345 plików CSV, dzięki kodowi napisanemu w R, wykonane 
zostały wszystkie obliczenia dla dostępności najbliższej odległości, dostępności 
kumulatywnej, dostępności potencjałowej oraz ilorazu potencjałów. Przykładowy 
zrzut ekranu ze skryptem do obliczeń w języku R widoczny jest na rycinie 1.7. Cały 
etap pracy z danymi, od pobierania plików, do generowania baz danych, a także 
używanie skryptów, generowanie map, przedstawiony został na rycinie nr 1.8. 

kację lub wiele aplikacji (brak samodzielnego silnika – każda z aplikacji musi zawierać swój własny silnik).
8   Autorem aplikacji jest Łukasz Dębek.
9   Autorem aplikacji jest Łukasz Dębek.
10   GNU R – interpretowany język programowania oraz środowisko do obliczeń statystycznych i wizualizacji 
wyników. Jest to projekt GNU podobny do języka i środowiska S stworzonego w Bell Laboratories (dawniej-
sze AT&T, obecnie Lucent Technologies) przez Johna Chambersa i jego współpracowników. R jako imple-
mentacja języka S została stworzona przez Roberta Gentlemana i Rossa Ihakę na uniwersytecie w Auckland. 
Nazwa pochodzi od pierwszych liter imion twórców oraz jest nawiązaniem do języka S. GNU R rozprowa-
dzany jest w postaci kodu źródłowego oraz w postaci binarnej wraz z wieloma dystrybucjami GNU/Linuksa. 
Dostępna jest także wersja dla Microsoft Windows i Mac OS. Aktualna wersja programu to 3.5.2
11   CSV (ang. comma-separated values, wartości rozdzielone przecinkiem) – format przechowywania da-
nych w plikach tekstowych i odpowiadający mu typ MIME text/csv.
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Ryc. 1.7. Skrypt do obliczeń w programie R
Fig. 1.7. Script for calculations in R programme

 

Ryc. 1.8. Schemat działania przy użyciu technik Systemów Informacji Geograficznej (GIS), 
opracowanie własne na podstawie R. Tomlinson (2007)
Fig. 1.8. Scheme of operation using the  Geographic Information Systems (GIS) techniques, own 
elaboration based on R. Tomlinson (2007)

Szacowany czas podróży podawany przez Google, podobnie jak ma to miej-
sce w przypadku innych produktów nawigacyjnych, bazuje na szacowanym 
czasie dotarcia do celu. Wśród analizowanych danych są: ograniczenia prędkości, 
prędkości możliwe do uzyskania wynikające z kategorii drogi, czas poruszania 
się poprzedniego pojazdu po drodze oraz informacje o ruchu w czasie rzeczywi-
stym. Wszystkie dane są ze sobą łączone i na tej podstawie tworzona jest prognoza 
czasu przejazdu w Google Maps, w celu lepszego dopasowania prognozy do 
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rzeczywistości oraz ulepszenia stosowanego algorytmu. Czas uzyskany z pro-
gnoz jest na bieżąco porównywany z rzeczywistym czasem przejazdu. Zestawienie 
historycznych danych z rejonów transportowych oraz danych z pojazdów pozwala 
na dobre przewidywanie czasu przejazdu poruszających się pojazdów. Dodatkowo 
by dane jak najlepiej odpowiadały rzeczywistości firma Google wykorzystuje cro-
wdsourcing, który polega na łączeniu prędkości tysięcy użytkowników na drodze, 
co pozwala uzyskać relatywnie dobry obraz ruchu.    

 Z kolei pomiar prędkości czasu przejazdu transportem publicznym wykonany 
został za pomocą formatu danych GTFS, w którym zapisywane są harmonogramy 
funkcjonowania transportu zbiorowego oraz inne dane geograficzne (współ-
rzędne przystanków, trasy). Dane GTFS są publikowane w formacie tekstowym, 
dzięki czemu w prosty sposób korzystają z nich programiści do tworzenia aplikacji 
webowych (Karner, 2018). Dane GTFS zawierają spakowane pliki harmonogramu 
funkcjonowania transportu zbiorowego takie jak: nazwę podmiotu publikującego 
dane, daty funkcjonowania harmonogramu, przystanki i trasy12. (Delling i in., 2014; 
Goch i in., 2018; Goliszek i Połom, 2016d; Goliszek, 2017b; Goliszek i in., 2020).    

Do porównania wskaźników dostępności dla komponentu indywidualnego 
(mieszkańcy według grup wiekowych) skorzystano z danych pierwotnych z Urzędu 
Miasta w Szczecinie. Dane z Urzędu Miasta obejmują lata 2008-2018, a stopień ich 
agregacji jest na osiedla mieszkaniowe. Dane z poziomu osiedli mieszkaniowych 
zostały rozszacowane na poziom obwodów spisowych. Narzędzia GIS wykorzy-
stywane były również przy próbie szacowania liczby ludności na danym obszarze 
w dłuższym okresie. Do rozszacowania liczby ludności przy pomocy narzędzi GIS 
używano automatów komórkowych i korzystano z pierwotnych danych Corine 
Land Cover (Werner, 2006). 

Do danych pierwotnych można również zaliczyć czasy przejazdu wykorzy-
stane do budowy modelu transportu indywidualnego. Dane o czasach przejazdu 
w transporcie indywidualnym zostały automatycznie pobrane z serwisu Google 
Maps API przy pomocy aplikacji napisanej w programie Python 2.7 i przetwo-
rzone do celów analizy w programie ArcGIS/Network Analyst do celów analizy. 
Dzięki wykorzystaniu danych Google Maps API i GTFS możliwe stało się porów-
nanie funkcjonowania transportu indywidualnego i publicznego w ciągu dnia 
między godzinami 5:00 a 22:00. 

Do materiałów wtórnych należy zaliczyć studia literatury dotyczącej 
problematyki transportu miejskiego, w tym transportu zbiorowego oraz indywidu-
alnego, nawiązujące do rozmieszczenia komponentów dostępności transportowej. 
W monografii uwzględniono zarówno krajowe jak i zagraniczne badania dostęp-
ności transportowej. Wśród materiałów wtórnych znalazły się również studia 
dokumentów strategicznych, krajowych i zagranicznych a także publikowanych 
materiałów projektowych, planów i analiz transportowych. Dodatkowymi źródłami 

12   W formacie danych GTFS zapisuje się informacje o firmie odpowiedzialnej za transport publiczny, które 
wykorzystują format do publikowania informacji o transporcie zbiorowym, co jest przydatne np. dla plani-
stów, decydentów wdrażających transport zbiorowy, władz miast, wszystkich osób i podmiotów wykorzy-
stujących oraz korzystających z transportu publicznego w mieście.
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wtórnymi były referaty z konferencji naukowych i branżowych oraz opisy danych ze 
stron internetowych, dzięki którym możliwa była praca z danymi typu GTFS.

Metody pomiaru dostępności transportowej zostały bardziej szczegółowo opi-
sane w rozdziale 2.4.1 i 2.4.2. W tym miejscu jedynie nadmienia się, że do metod 
badania dostępności wykorzystanych w niniejszej pracy należą: (1) metoda naj-
bliższej odległości (proximity); (2) metoda odsetka ludności (population percentage 
method); (3) metoda kumulatywna (cumulative aaccessibility); (4) metoda poten-
cjału (potential accessibility, w tym uwzględniono efekty konkurencji w metodzie 
(5) ilorazu potencjałów (potential quotient). Tabela 1.1 prezentuje użyte metody 
oraz inne parametry wykorzystane w monografii, dopasowane do komponentu, 
źródło i cele podróży oraz czas podróży. Zaproponowane syntetyczne podejście 
do przedstawienia wszystkich parametrów użytych do wyznaczania dostępności 
w pracy jest przydatne przy analizach.  

Ryc. 1.9. Schemat postępowania badawczego w monografii
Fig. 1.9. Scheme of the research procedure in the monograph
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Na końcu pierwszego rozdziału przedstawiony został schemat procedury 
badawczej. Każde zadania są w logicznym ciągu badawczym ze sobą połączone, 
a do każdego zadania przypisany jest rozdział, który odpowiada realizacji pracy 
badawczej (ryc. 1.9). 
Tabela 1.1. Metody i pomiary dostępności transportem indywidualnym i publicznym do 
różnych celów w 2018 i transportem publicznym w latach 2009-2018
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2. Dostępność w transporcie indywidualnym 
i zbiorowym

2.1. Podział definicji i klasyfikacji transportu w mieście

Pierwszym, dość ogólnym terminem jest transport. W literaturze przedmiotu 
znajduje się szereg różnych jego definicji. Transport dzieli się na różne rodzaje 
w zależności od warunków, w jakich dochodzi do przemieszczeń na: powietrzny 
(samoloty, helikoptery itp.), wodny (morski, śródlądowy), lądowy (kolejowy, dro-
gowy) oraz specjalny (rurociągi, taśmociągi, linie energetyczne) (Lijewski, 1986; 
Woropay i Muślewski, 2005). Transport lądowy, w zależności od zasięgu oddziały-
wania dzieli się na: międzynarodowy, międzymiastowy i miejski. 

W pracy skupiono się na transporcie publicznym (miejskim). W transporcie 
miejskim można wyodrębnić transport indywidualny, zbiorowy oraz grupowy 
(Piskozub, 1975; Woropay i Muślewski, 2005; Wyszomirski, 2006).  

Kolejnym etapem uszczegółowienia definicji jest charakterystyka transportu 
indywidualnego i zbiorowego (Kacperczyk, 2010). Transport indywidualny 
w niniejszej pracy rozumiany jest, jako przejazd samochodem prywatnym mię-
dzy punktami źródłowymi a docelowymi (private transport). Czasy przejazdu 
samochodem prywatnym wynikają z modelu transportu indywidualnego, który 
zbudowany został z danych pobranych ze strony Google Maps API, przy pomocy 
aplikacji napisanej w Pythonie 2.7.

Transport zbiorowy (publiczny) w pracy jest rozumiany jako przewozy 
osobowe (pasażerskie), które są realizowane przez określone przedsiębiorstwo 
komunikacyjne mające własny tabor. W analizie transportu zbiorowego tabor, jaki 
został przeanalizowany, to: autobusy i tramwaje. Transport zbiorowy w niniejszej 
pracy jest utożsamiany z transportem publicznym obsługiwanym przez Zarząd 
Dróg i Transportu Miejskiego w Szczecinie. W skład transportu publicznego 
obsługiwane przez ZDiTM wchodzą tramwaje i autobusy poruszające się po 
Szczecinie oraz poza nim. Wybór dwu środków transportu, jakimi są autobusy 
miejskie i tramwaje, podyktowany jest dostępem danych w formacie GTFS. To 
właśnie dzięki tym danym możliwe są precyzyjne analizy czasowe, które zostały 
użyte do obliczeń różnych wskaźników dostępności. W pracy nie została uwzględ-
niona kolej miejska, która składa się z kilku przystanków w Szczecinie. Przewozy 
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Regionalne, które realizują połączenia wewnątrz miasta, nie udostępniają danych 
w formacie GTFS. Dlatego też taka analiza nie została przeprowadzona dla celów 
niniejszej pracy.  

Profil czasowy w pracy użyty został do analizy, a funkcjonuje jako jeden 
z pomiarów czasu dla wybranej godziny i minuty do analizy. Obliczany jest na 
podstawie modelu transportu indywidualnego i publicznego. Profil czasowy uży-
wany jest zarówno w analizie statycznej dla 2018 roku jak i dynamicznej między 
2009 a 2018 rokiem.  Za każdym razem profil czasowy obliczany był dla godziny 
między 5:00 a 22:00 w 15-minutowych odstępach czasowych. Równe odstępy cza-
sowe powodują, że dla każdego od 2009 do 2018 roku, możliwe jest porównywanie 
transportu publicznego w na przestrzeni kilku lat.

Termin dostępność od początku pojawienia się w geografii transportu jest 
chętnie wykorzystywany przez badaczy. Dostępność jest pojęciem trudnym do 
zdefiniowania (Moseley, 1979). Duża liczba definicji dostępności według różnych 
autorów powoduje, że trudno jest ustalić jedną uniwersalną definicję (Ratajczak, 
1992). Interpretacja dostępności jest uzależniona od miejsca badania, w jakiej 
dana definicja jest stosowana. Inaczej dostępność rozumie geograf, dla którego 
dostępność jest nierozerwalnie związana z przestrzenią, z pokonywaniem odle-
głości z punktu A do B. Jeszcze inaczej termin dostępności rozumie ekonomista, 
pojmując dostępność głównie przez pryzmat kosztu podróży, a jeszcze inaczej 
socjolog, dla którego ważne w badaniach są ograniczenia społeczne. Wszystkie 
terminy związane z dostępnością pojawiające się w literaturze, takie jak dostęp-
ność: czasowa, komunikacyjna, transportowa, potencjałowa, społeczna, fizyczna, 
topologiczna, ponieważ każda z tych definicji podkreśla specyficzne cechy dostęp-
ności, mniej lub bardziej istotne dla określonej dziedziny, w której dana definicja 
dostępności jest wykorzystywana (Lijewski, 1986; Ratajczak, 1992). 

Dostępność według Słownika Języka Polskiego PWN (2016) oznacza: dostępny, 
czyli: (1) „taki, do którego można dojść bez przeszkód, na który można wejść stosun-
kowo łatwo”; (2) „nietrudny do zdobycia”; (3) „łatwy do przyswojenia”; (4) „taki, 
z którym łatwo można nawiązać kontakt, do którego jest łatwy dostęp”. Żadna z wyżej 
podanych definicji Słownika Języka Polskiego PWN nie oddaje znaczenia słowa 
‘dostępność’ w rozumieniu geografów, dla których dostępność to zdolność zajścia 
interakcji w przestrzeni, związana z pokonywaniem przestrzeni (Ratajczak, 1992). 
Według R. W. Vickermana (1974a, 1974b) dostępność to łączenie jednych obiektów 
w przestrzeni z drugimi przy zastosowaniu systemu transportowego. Inni badacze 
twierdzą, że dostępność to możliwość dotarcia do określonej formy działalności 
z użyciem systemu transportowego (Black i Conroy, 1977). W. G. Hansen (1959) 
i R. W. Vickerman (1974a, 1974b) definiują dostępność komunikacyjną jako moż-
liwość zajścia interakcji w przestrzeni z wykorzystaniem transportu. Natomiast Z. 
Taylor (1997) opisuje dostępność jako „szanse lub możliwości pozwalające na sko-
rzystanie z różnych rodzajów działalności, funkcji, z których część można zaliczyć 
do usług przez osobę zamieszkującą stale pewien obszar”. W definicji tej określony 
został podmiot dostępności (osoba), a nie jak w większości definicji miejsce, które 
ten człowiek zamieszkuje. Tak zdefiniowana dostępność doskonale oddaje wpływ 
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komponentów dostępności na jej postrzeganie w geografii transportu, z uwzględ-
nieniem również komponentu indywidualnego (Geurs i van Wee, 2004; Hanson 
i Pratt, 1995). 

Wszystkie rodzaje transportu w mieście korzystają z infrastruktury linio-
wej i punktowej. Infrastruktura liniowa w mieście ma specyficzne właściwości, 
do których należą: jakość, przepustowość, wydłużenie, gęstość sieci oraz bez-
pośredniość sieci. Na jakość infrastruktury transportowej składa się szereg 
parametrów technicznych takich jak ukształtowanie drogi w pionie i poziomie, 
geometria drogi oraz rodzaj nawierzchni. Właściwości przepustowości trans-
portu zbiorowego mierzone są liczbą środków transportu, które mogą ją (element 
infrastruktury np. odcinek drogi, skrzyżowanie) przebyć w określonym czasie 
(Wojewódzka-Król, 2008). Na współczynnik wydłużenia drogi przejazdu wpływa 
stosunek odległość po drodze między dwoma punktami, w porównaniu z odległo-
ścią fizyczną między nimi (wyznaczona odległość po ortodromie). Gęstość sieci 
transportowej wyraża się ilorazem długości linii transportowych w stosunku do 
liczby mieszkańców danego regionu (km/1000 os.) lub do powierzchni danego 
obszaru (km/100km2). Bezpośredniość drogi oznacza przewóz bez konieczności 
przeładunku lub przesiadki i zmiany gałęzi transportu, w relacji np. dom-zakupy, 
dom-praca, praca-zakupy. Infrastruktura punktowa obejmuje stacje i przystanki 
kolejowe dla odprawy osób i towarów (w tym stacje obsługujące porty morskie 
oraz graniczne stacje przeładunkowe), perony i drogi dojścia, urządzenia infor-
mujące, place załadunkowe, urządzenia dźwigowe i wagowe. W niniejszej pracy 
infrastruktura punktowa obejmuje przystanki transportu publicznego (Stajniak 
i in., 2007; Wojewódzka-Król, 2008).  

2.2. Komponenty dostępności transportowej  
i metody jej mierzenia

Według niektórych badaczy dostępność jest rozumiana jako osiąganie określo-
nych miejsc (cech) przez określone osoby (Pine, 1979; Jones, 1981), z możliwością 
odwiedzenia jak największej liczby miejsc (Martellato i in., 1995). Widać zatem w tej 
definicji komponent dostępności związany z przestrzenią oraz użytkownikami 
sieci transportowych. Cześć prac naukowych dotyczących dostępności koncentruje 
się na dostępności danego miejsca (Song, 1996; Handy i Niemeier, 1997), dostęp-
ności indywidualnej (Pine, 1979; Kwan, 1998) oraz na korzyściach ekonomicznych 
wynikających ze zmian dostępności (Koenig, 1980; Niemeier, 1997). 

Za prekursorów badań komponentów dostępności i ich wzajemnych powiązań 
uważani są K. T. Geurs i J. Ritsema van Eck (2001). Prekursorzy badań transporto-
wych wyróżniają takie komponenty dostępności transportowej jak: komponent 
przestrzenny, komponent transportowy, komponent czasowy, komponent 
indywidualny (Geurs i Ritsema van Eck, 2001; Geurs i van Wee, 2004). 



Wszystkie miary dostępności wraz z komponentami w układzie macierzo-
wym prezentuje tabela 2.1. Tabela ta obrazuje miary, opisywane z wykorzystaniem 
danego komponentu.  
Tabela 2.1. Rodzaje miar i komponentów dostępności transportowej, opracowanie własne na 
podstawie K. T. Geursa i J. Ritsemana van Eck (2001)

Miara
Komponent 

transportowy
Komponent 
przestrzenny

Komponent 
czasowy

Komponent 
indywidualny

Infrastruktura

średni czas 
przejazdu; czas 
przejazdu, liczba 
pojazdów w ciągu 
dnia

rozmieszczenie 
przystanków, 
miejsc 
parkingowych

szczyt w ciągu 
dnia, dostęp do 
infrastruktury

rozkład możliwości 
przejazdu z 
domu do pracy, 
w podróży 
biznesowej itd.

Dostępność
celów 

podróży

Geograficzna

koszt podróży 
między miejscami 
aktywności; 
użycie funkcji, 
opór przestrzeni 
(distance decay)

rozmieszczenie 
celów podróży 
w przestrzeni, 
np. miejsc pracy 
lub usług

czas przejazdu i 
koszt jest różny 
w ciągu dnia, 
tygodnia, roku

rozwarstwienie 
społeczne 
(dochody, poziom 
edukacji)

Czasowo-
przestrzenna

czas podróży i 
odległość

rozmieszczenie 
możliwości 
przemieszczania 
w przestrzeni

ograniczenia w 
przestrzeni, które 
wpływają na czas 
przejazdu

dostępność 
analizowana 
na poziomie 
indywidualnym

Użyteczności

koszt podróży 
między miejscami 
aktywności; 
użycie funkcji, 
opór przestrzeni 
(distance decay)

rozmieszczenie 
możliwości 
przemieszczania 
w przestrzeni

czas przejazdu 
oraz koszt jest 
różny w ciągu 
dnia, tygodnia, 
roku

szacowanie dla 
różnych grup 
społecznych 
wskaźnika 
indywidualnej 
dostępności

Zwykle wyróżniamy cztery komponenty dostępności transportowej (tab.2.1):
•	 Komponent transportowy oddaje wszystkie możliwości podróżowania z uży-

ciem wybranego środka transportu w kontekście tzw. uogólnionego kosztu 
podróży (tzn. koszt, czas, wysiłek związany z pokonywaniem dystansu);

•	 Komponent przestrzenny opisuje rozkład przestrzenny źródeł i celów 
podróży (np. miejsca pracy, edukacji, rozkład ludności, usług, miejsc rekre-
acji itp.);

•	 Komponent czasowy oddaje czas, w jakim odbywa się podróż w ciągu dnia, 
tygodnia lub pory roku do celu podróży (np. godziny otwarcia sklepów, 
godziny szczytu, najczęstsze godziny lub dni tygodnia wyjazdów do szkół, 
wyjazdów wakacyjnych itd.);

•	 Komponent indywidualny obejmuje indywidualne cechy uczestników 
ruchu, którzy przemieszczają się z użyciem danego środka transportu. 
Indywidualne cechy obejmują np. wiek, płeć, zarobki, wykształcenie, warunki 
mieszkaniowe oraz to, czy podróżni posiadają np. prawo jazdy lub samochód. 
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Komponenty najłatwiej zbadać oraz interpretować pod kątem zmian występu-
jących w otoczeniu, np. zmian kongestii na analizowanych odcinkach dróg w ciągu 
doby lub zmian czasu podróży czy prędkości przejazdu. Wpływ poszczególnych 
komponentów na siebie doskonale na prostym schemacie przedstawili K. T. Geurs 
i J. Ritsema van Eck (2001; ryc. 2.1).      

Ryc. 2.1. Związki między komponentami użytkowania a dostępnością, na podstawie K. T. 
Geurs i J. Ritsema van Eck (polskie tłumaczenie – P. Rosik, 2012 i T. Komornicki i in., 2009
Fig. 2.1. Relationships between usagecomponents and accessibility, based on K. T. Geurs and J. Ritsema 
van Eck (Polish translation – P. Rosik, 2012 and T. Komornicki et al., 2009)

2.2.1. Komponent przestrzenny

W komponencie przestrzennym kluczowe jest rozmieszczenie w przestrzeni szans, 
możliwości i potrzeb użytkowników sieci. Komponent użytkowania przestrzeni 
często jest określany atrakcyjnością wybranego miejsca (atrakcja), jako elementu 
podróży w całym systemie (Handy i Niemeier, 1997). Komponent użytkowania 
przestrzeni wg K. T. Geursa i B. van Wee (2004) można określić jako:

•	 zróżnicowany rozkład atrakcji w przestrzeni (celów podróży);
•	 rozkład przestrzenny popytu na atrakcje;
•	 kierunkowość w relacji podaży z popytem w przestrzeni, kiedy popyt na 

atrakcje jest wysoki i nie równoważy się z podażą (szkoły, szpitale, miejsca 
pracy). 
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Rozumienie komponentu użytkowania przestrzeni może być różnie postrze-
gane i zależy to od: 

•	  rozumienia pojęcia atrakcyjności masy;
•	  sposobu dzielenia pewnego obszaru na mniejsze.
W badaniach nad komponentem przestrzennym dostępności wyznacza się 

cztery rodzaje odległości przestrzennej. Pierwsza kategoria obejmuje zasięg ana-
lizy. Druga kategoria obejmuje liczbę i wielkość jednostek w analizie. Jest to ważna 
kategoria, ponieważ używanie różnych jednostek do analiz może dostarczyć pro-
blemów interpretacyjnych. Trzecia kategoria obejmuje wyznaczenie regionów, 
obszarów w badanej przestrzeni. Czwarta kategoria obejmuje sposób mierzenia 
potencjału własnego regionu (masy; Rosik, 2012). 

Komponent przestrzenny dotyczy zasięgu przestrzennego badania. W zależ-
ności od potrzeb analizy może obejmować różny obszar, np. cały kontynent, kraj 
lub region. W przypadku badania krótkich podróży np. dojazdów do szkoły, szpi-
tala lub na zakupy ograniczają one często obszar analizy do granic miasta lub 
metropolii (Black i Conroy, 1977; Knox, 1978; Niedzielski, 2006; Neutens i in., 
2010). Analizę dostępności komunikacyjnej pod kątem globalnym, europejskim, 
krajowym i regionalnym wykonano w projekcie ESPON TRACC13, czego rezulta-
tem był raport i publikacje (Biosca i in., 2013; Fiorello i Bielańska, 2013; Kotavaara 
i in., 2013;  Marada i in., 2013; Schürmann, 2013; Stępniak i in., 2013). W niektó-
rych państwach europejskich (w Niemczech, Hiszpanii, Wielkiej Brytanii i Polsce) 
również przeprowadzane zostały badania dostępności transportowej na poziomie 
krajowym i regionalnym (Bröcker, 1989; Linneker i Spence, 1992; Vandenbulcke 
i in., 2008; Komornicki i in., 2013).

 Przy badaniu dostępności we wszystkich analizach pojawia się problem obsza-
rów przygranicznych, które z powodu skrajnej lokalizacji zawsze mają gorszą 
dostępność. Przykładowo dostępność Polski z uwzględnieniem połączeń wycho-
dzących poza granice kraju, w różnych wariantach przeanalizował Rosik (2012). 
Warte podkreślenia jest, iż w pewnym stopniu na kształtowanie dostępności 
wpływają ograniczenia: polityczne, ekonomiczne, prawne, kulturalne i językowe 
(Spiekermann i Neubauer, 2002). Dostępność komunikacyjna z wymienionymi 
ograniczeniami jest niższa, a skala spadku atrakcyjności mas jest uzależniona od 
gałęzi transportu (komponent transportowy) oraz indywidualnych preferencji 
użytkownika sieci (komponent indywidualny). 

Wraz ze wzrostem wielkości badanego obszaru rośnie liczba jednostek (rejonów 
transportowych). Dlatego np. w ujęciu międzynarodowym stosuje się jednostki 
większe o mniejszym stopniu szczegółowości, tracąc przy tym na szczegółowości 
danych. Każdy badany region podłączony jest do sieci przy pomocy węzła, któremu 
przypisana jest wartość odpowiadająca całym jednostkom. Jednostki zazwyczaj 
podłączone są do modelu przy pomocy węzła zlokalizowanego w centroidzie lub 
w centrum aktywności gospodarczej (przy większych rejonach transportowych 
w badaniu, np. na poziomie NUTS2 lub NUTS 3).

13   Transport Accessibility at Regional/Local Scale and Patterns in Europe
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Obecnie coraz powszechniejsze w badaniach dostępności jest używanie komó-
rek rastrowych (raster-based GIS). Komórki rastrowe są wielkości od kilku metrów, 
do kilku kilometrów. Jednym z prekursorów wykorzystania rastrów w badaniach 
dostępności jest C. Schürmann i in. (1997), w kolejnych latach rastrów używali K. 
T. Geurs i J. Ritseman van Eck (2001). Jednak wykorzystanie komórek rastrowych 
w dużych miastach (Bruinsma i Rietveld, 1998) może być problematyczne. Problem 
może pojawiać się zwłaszcza w przypadku miejsc o skrajnych wartościach np. duże 
skupiska ludności (osiedle bloków wielorodzinnych), które pokrywa swym obsza-
rem 10% rastra a znacznie podnosi liczbę ludności w rastrze. Komórki rastrowe 
stosowane w badaniach miejskich muszą być odpowiedniej wielkości, nie mogą 
być zbyt duże, bo dane w nich zawarte będą zbyt zgeneralizowane.   

Wyznaczanie granic obszaru badawczego oraz poziom dezagregacji pociąga 
za sobą problem potencjału własnego jednostki (internal accessibility). Potencjał 
własny przedstawia wpływ masy wewnątrz jednostki na dostępność transportową 
(Hansen, 1959; Rich, 1978). Potencjał własny ma duże znaczenie w przypadku ana-
lizy dostępności dla rejonów transportowych, które są dużymi miastami. Według 
M. E. Frosta i N. A. Spence’a (1995) potencjał własny w takich miastach może 
wynieść od 30 do 60% potencjału ogółem. Potencjał własny ma również większy 
wpływ w dużych regionach zlokalizowanych w oddali od dużych mas (Rosik, 2009).   

Każdy cel podróży posiada swoją atrakcyjność, którą w najprostszy sposób 
można opisać  jako użyteczność szans zlokalizowanych w zasięgu celu podróży 
(Baradaran i Ramjerdi, 2001). Atrakcyjność masy można analizować według 
motywacji podróży (Vickerman, 1974a, 1974b). W literaturze pojawia się sześć 
głównych motywacji podróży (travel purposes) w transporcie pasażerskim:         

•	 praca; 
•	 wyjazdy służbowe i biznesowe;
•	 zakupy; 
•	 usługi zdrowotne (np. dojazdy do szpitala, przychodni);
•	 edukacja (dojazdy do szkoły, uczelni); 
•	 rekreacja i turystyka; 
•	 wizyty (towarzyskie, rodzinne itp.). 
Zmiany dostępności w wyniku rozmieszczenia ludności oraz lokalizacji przed-

siębiorstw są jednym z pierwszych zagadnień związanych z dostępnością, które 
są dobrze przedstawione w literaturze już od lat 50-tych XX wieku (Stewart, 
1947). Potencjał ludnościowy był jedną z głównych miar dostępności (Warntz, 
1964). Pod koniec lat 60-tych do potencjału ludnościowego (Hirst, 1970) coraz 
częściej w analizach dokładano potencjał rynkowy przy uwzględnieniu kosztów 
transportu wg różnych koncepcji i wzorców powierzchniowych (Houston, 1969). 
W tym czasie coraz większe zainteresowanie zyskiwały koncepcje poszukiwa-
nia szybkich ścieżek w podróżach miejskich oraz szukanie kompromisu między 
zagospodarowaniem przestrzennym (komponent przestrzenny) a lokalizacją 
sieci transportowych (komponent transportowy) (Wickstrom, 1971). Według 
R. W. Vickermana (1974a, 1974b) typowy model popytowy powinien uwzględniać 
wybór atrakcji w badaniach dostępności. 
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W badaniach dostępności transportowej od wyboru zasięgu obszaru badaw-
czego zależy użycie metod oraz dokładność analiz. Według M. Wachsa i T. 
Kumagaia (1973) oraz J. Blacka i M. Conroya (1977) przy krótkich podróżach, 
takich jak dojazdy do szkoły, szpitala lub wyjazdy na zakupy, częstym zabiegiem 
jest ograniczenie zasięgu obszaru badawczego do obszarów metropolitalnych. Na 
mniejszym obszarze łatwiej zbadać możliwość dotarcia pewnych grup ludzi do 
wybranych celów podróży np. ludność w wieku produkcyjnym do miejsc pracy 
(Guy, 1983; Hanson, Schwab, 1987). Możliwość dostępu do atrakcji jest powiązana 
z wielkością rynku (pracy) oraz kosztami, jakie musi ponieść podróżny (Linneker 
i Spence, 1992).     

Badania w miastach, obejmujące komponent przestrzenny, często koncentrują 
się wokół wykorzystania w przejazdach transportu publicznego (komponentu 
transportowego), w tym danych GTFS (Hadas, 2013; Karner, 2018). W bada-
niach dostępności w mieście skupiano się do tej pory na dojazdach do sklepów 
(Widener i in., 2017), centrów handlowych (Farber i in., 2014), usług medycznych 
(Neutens, 2015), kultury i edukacji (Allen, 2019; Martínez-Jiménez i Salinas-Pérez, 
2019). W trakcie prowadzonych badań z użyciem GTFS zaczęto zwracać coraz 
większą uwagę na pewne ograniczenia tego typu analiz czasowych, które zwią-
zane są z częstotliwością funkcjonowania transportu publicznego i czasu  dojazdu 
do wybranych celów podróży (Fransen i in., 2015; Lei i Von u Thakuriah, 2012). 
Znajduje to odzwierciedlenie w wynikach dostępności transportem publicznym 
(Farber i in., 2016; Stępniak i in., 2019; Wessel i in., 2017). 
  

2.2.2. Komponent transportowy

Komponent transportowy charakteryzuje łatwość odbycia podróży między 
dwoma punktami z użyciem dowolnego środka transportu w systemie trans-
portowym. Dogodność odbycia podróży często jest powiązana z jakością usługi 
transportowej (Handy i Niemeier, 1997). Według K. T. Geursa i J. Ritsema van Ecka 
(2001) oraz L. Redmana i in., (2013) komponent transportowy charakteryzują: 

•	 podaż infrastruktury oraz jej rozmieszczenie, a także jej cechy takie jak 
liczba pasów, możliwe prędkości na danym odcinku;

•	 popyt użytkowników sieci transportowej;
Za postrzeganie komponentu transportowego odpowiedzialne są dwa 

czynniki:
•	 wybór elementów lub też miar komponentu transportowego; 
•	 wybór funkcji oporu przestrzeni. 
Ze względu na fakt, iż dostępność liczona jest między dwoma punktami (OD), 

źródłem i celem podróży, interakcje występujące między dwoma miejscami mogą 
być liczone przy pomocy kilku miar. Każda miara ma swoje specyficzne uwarunko-
wania, np. odległość fizyczna (euklidesowa) jest linią prostą, tzw. najkrótszą ścieżką 
teoretyczną. Natomiast odległość fizyczna rzeczywista jest najkrótszą odległością 
komunikacyjną między dwoma punktami po sieci transportowej (Gutiérrez i in., 
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2011). W badaniach dostępności transportowej wyróżnia się odległość czasową, 
czyli czas macierzowy w godzinach lub minutach. W analizach ekonomicznych 
pojawia się miara dostępności ekonomicznej, mierzona w jednostkach pienięż-
nych, koszcie podróży. Miara, która jest niemierzalna to wysiłek, który utożsamia 
się z komfortem podróży lub ryzykiem wypadku. Łącznie czas, koszt, wysiłek to 
tzw. uogólniony czas podróży. 

W badaniach dostępności transportowej odległość fizyczna, jako miara była 
użyta przez D. R. Ingrama (1971), R. S. Baxtera i G. Lenzi’ego (1975) oraz S. L. 
Handy’ego i D. A. Niemeyera (1997), którzy odległość fizyczną nazwali dostępno-
ścią relatywną. Autorzy uważali, że miejsca oddalone mocno od siebie są gorzej 
dostępne, co jest słuszne, kiedy rozpatrujemy odległość między dwoma punk-
tami. Inni autorzy w badaniach nad dostępnością wolą posługiwać się odległością 
fizyczną rzeczywistą , niż odległością drogową (Keeble i in., 1982). 

Wybór środka transportu bezpośrednio związany jest z elementami podróży, na 
który składają się: czas, koszt lub wysiłek (tab. 2.2.). W zależności jakim środkiem 
transportu podróżujemy, czas przejazdu względem kosztów podróży (trans-
port samochodowy) może być liniowy lub nie. W przypadku dłuższej podróży, 
zarówno w transporcie indywidualnym, jak i zbiorowym, koszt przejazdu maleje 
(zazwyczaj dłuższe dystanse przejazdu samochodem powodują niższe średnie 
zużycie paliwa), z tym że w transporcie zbiorowym dzieje się to zazwyczaj odpo-
wiednio szybciej. 

Wybór trasy przejazdu i kalkulacja czasu podróży przeprowadzana jest po naj-
krótszej ścieżce (shortest path) łączącej dwa punkty. Obliczenia najkrótszej ścieżki 
między różnymi punktami znane są z teorii grafów ważonych i stosowanych tam 
algorytmów (Dijkstra, 1959; Chabini, 1998). Czas przejazdu po najkrótszej ścieżce 
zakłada, że podróżny wybiera optymalną trasę pod względem ekonomicznym lub 
czasowym. Jednak rzeczywisty czas przejazdu w transporcie indywidualnym oraz 
publicznym (uwzględnienie rozkładu jazdy w transporcie publicznym) może się 
różnić w ciągu doby, przy czym większe odchylenia czasowe występują w transpo-
rcie indywidualnym (ze względu głównie na kongestię). Różnice w czasie przejazdu 
poszczególnych gałęzi transportu mogą wynikać z różnych przesłanek, czyli:

•	 ograniczeń prędkości wynikających z warunków zagospodarowania prze-
strzennego lub np. czasu spędzonego za kierownicą (w przypadku kierowców 
ciężarówek);

•	 warunków podróży, które mogą się znacząco różnić, a wynikają z rodzaju 
i jakości nawierzchni drogi, ukształtowania terenu oraz warunków 
pogodowych.

Ważne w komponencie transportowym są takie elementy jak czas dojścia i odejścia 
(access and egress time). W przypadku podróży transportem zbiorowym do łącznego 
czasu podróży należy doliczyć dodatkowy czas związany z oczekiwaniem na przy-
stanku. Natomiast podróżując transportem indywidualnym, dodatkowy czas wiąże 
się np. z szukaniem miejsca parkingowego. Koszt przejazdu jest bardzo zróżnico-
wany w zależności od tego, jakim środkiem transportu się poruszamy oraz w ile osób 
podróżujemy (tab. 2.2.). Podobnie jest z wysiłkiem, który bardzo często jest związany 



36

z upodobaniami lub możliwościami psychofizycznymi podróżnych. Dobrym rozwią-
zaniem, gdzie łączone są wszystkie elementy kosztu uogólnionego podróży, jest tzw. 
funkcja uogólnionego kosztu podróży (generalised cost function; Geurs i Ritsema 
van Eck, 2001). Problem pojawia się wtedy, kiedy do funkcji uogólnionego kosztu 
podróży podstawia się wycenę czasu podróży (w wartościach pieniężnych), która dla 
różnych grup społecznych jest różna (Bruinsma i Rietveld, 1998). 
Tabela 2.2. Elementy i rodzaje transportu w komponencie transportowym, tłumaczenie za  
K. T. Geurs i J. Ritsema van Eck (2001) i T. Komornicki i in. (2009)

Element
Rodzaj transportu

Samochód Transport publiczny Pieszo
czas czas dojścia do samochodu, czas 

stracony na postoju w korku oraz na 
szukanie miejsca parkingowego

oczekiwanie na środek 
transportu

czas podróży

koszt koszty stałe, koszty utrzymania, 
koszt paliwa, koszt parkingu

koszt biletu energia (kalorie)

wysiłek poziom komfortu, fizyczny wysiłek, 
stres, ryzyko wypadku

poziom dyskomfortu, 
fizyczny wysiłek, 
bezpieczeństwo społeczne

poziom dyskomfortu, 
fizyczny wysiłek,  
bezpieczeństwo społeczne

Funkcja oporu przestrzeni (distance decay) opisuje spadek atrakcyjności celu 
podróży wraz z odległością (mierzoną czasem, kosztem lub wysiłkiem podróży). 
Funkcje oporu przestrzeni od dawna stosuje się w modelach grawitacyjnych lub 
potencjału. Spadek funkcji oporu przestrzeni zależy od parametrów, a te zależą od 
wielu zmiennych takich jak: gałąź transportu, rodzaj transportu, cel (motywacja) 
podróży oraz charakterystyka użytkownika sieci transportowej.  

Stosowanie funkcji oporu przestrzeni do analiz wewnątrz miejskich jest 
utrudnione, ponieważ większość z nich (funkcja potęgowa, rozkładu normalnego 
Gaussa oraz logistyczna) stosuje się na dłuższych dystansach (Geurs i Ritsema van 
Eck, 2001). Dla atrakcyjności celów podróży wewnątrz średniej wielkości miasta, 
gdzie odległości czasowe nie są duże, najlepszym rozwiązaniem jest zastosowanie 
funkcji wykładniczej (Fotheringham i O’Kelly, 1989; Ingram, 1971). Ciekawych 
wyników dostarczyło porównanie 700 tys. podróży, dzięki którym K. T. Geurs i J. 
Ritsema van Eck (2001) stwierdzili, że najlepiej oddającymi rzeczywiste zachowa-
nia podróżnych są funkcje logistyczna i wykładnicza. Gorzej odzwierciedlające 
rzeczywiste przejazdy są funkcje potęgowa oraz rozkładu normalnego Gaussa 
(Geurs i Ritsema van Eck, 2001; Shirgaokar, 2014).     

Jednym ze sposobów prezentacji zmian dostępności w kontekście zmian cza-
sów podróży (komponent transportowy) jest uwzględnienie efektów inwestycji 
infrastrukturalnych. 

Wdrażanie dużych inwestycji kolejowych, np. Kolei Dużych Prędkości, skut-
kuje powstaniem dużej liczby opracowań ewaluacyjnych (ex-ante) prognozujących 
skutki inwestycji, również w kontekście zmian dostępności. W opracowaniach 
ewaluacyjnych przedstawia się wpływ nowej infrastruktury mierzony za pomocą 
różnych metod badania dostępności (Gutiérrez, 2001; Komornicki i in., 2013a, 
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2013b). W przypadku ewaluacji (ex-ante) dużych drogowych inwestycji, wpływ na 
poprawę dostępności przedstawiono w różnych dokumentach i raportach na pozio-
mie krajowym i regionalnym (Komornicki i in., 2015, Komornicki i in., 2018a, 
2018b). Natomiast wykonywana ewaluacja ex-post dla powstałych inwestycji drogo-
wych ma służyć wskazaniu efektów inwestycyjnych (Komornicki i in., 2009, 2013a, 
2013b). W publikacjach skupiano się na wpływie nowych inwestycji na poprawę 
spójności terytorialnej i rozwój społeczno-gospodarczy regionów i kraju. 

W ostatnich latach coraz częściej uwaga władz miast oraz decydentów 
odpowiedzialnych za funkcjonowanie transportu zbiorowego skupia się na wdra-
żaniu nowych inwestycji i modernizowaniu istniejących połączeń. Zaleca się, aby 
decydenci starannie rozważali, które inwestycje usprawnią transport przy wyzna-
czaniu priorytetowych inwestycji (Goliszek, 2014a, 2014b, 2014c, 2014d, 2015, 2016; 
Goliszek i Połom, 2016a, 2016b, 2016c; Manaugh i El-Geneidy, 2012). Dostępność 
może być rozpatrywana z punktu widzenia poszczególnych grup społecznych oraz 
dostępu do różnych miejsc usługowych (Delmelle i Casas, 2012). Budowa szyb-
kiego tramwaju, który uzupełnia system transportowy miasta, znacząco wpływa 
na zachowania podróżnych w codziennych dojazdach (Gadziński i Radzimski, 
2016). Największa poprawa dostępności transportem zbiorowym w wyniku inwe-
stycji występuje przy budowie metra (Beyazit, 2015).

Coraz częściej dysproporcje w dostępności wewnątrz miasta przenoszą się 
do poszczególnych dzielnic, zwłaszcza dzieje się tak w przypadku dzielnic o nie-
korzystnej sytuacji społecznej, gdzie planowana jest duża inwestycja transportu 
publicznego (Manaugh i El-Geneidy, 2012). 

Istotne w podróżach miejskich jest ciągłe monitorowanie zmian dostępności 
następujących w wyniku inwestycji infrastrukturalnych. W wyniku inwestycji 
i utrudnień z nią związanych część kierowców jest zmuszona zmienić środek trans-
portu (Sanjust i in., 2014). Najczęstsze zmiany zachowań podróżnych w wyniku 
inwestycji infrastrukturalnych odbywają się w kontekście dojazdów do pracy, któ-
rych udział w ogólnej liczbie podróży dziennych wynosi nawet 40%. W obszarach 
metropolitalnych wartość wskaźnika dojazdów do pracy wzrasta do nawet 50% 
w ciągu doby. To właśnie w dużych metropoliach mieszkańcy, w razie utrudnień, 
są w stanie szybko zmienić środek transportu, ponieważ mają taką możliwość 
(Delmelle i Casas, 2012; Wang i Chen, 2015).

2.2.3. Komponent czasowy

Niektórzy badacze oprócz komponentu transportowego i komponentu 
użytkowania przestrzeni uwzględniają komponent czasowy (temporal component) 
(Geurs i Ritsema van Eck, 2001; Burns, 1981). W analizach, w których uwzględ-
nia się kongestię, należy czasy podróży różnicować według pory przejazdu, tj. 
wg pory dnia, dnia tygodnia lub pory roku. Pora dnia ma znaczenie przy podró-
żach miejskich, zwłaszcza w godzinach szczytu porannego lub popołudniowego, 
jeżeli poruszamy się w tym samym kierunku, co większość użytkowników sieci 
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(zazwyczaj w kierunku centrum w godzinach porannych i z centrum w godzinach 
popołudniowych). Na dłuższych dystansach pora dnia w mniejszym stopniu róż-
nicuje czasy podróży. Nawet jeżeli w jednym miejscu podróżny trafi na zator, to 
w innym miejscu może uda się przyspieszyć, co powoduje, że średni czas na trasie 
w ciągu dnia znacząco się od siebie nie różni (Baradaran i Ramjerdi, 2001).

W badaniach nad zróżnicowaniem dostępności wyróżnia się podróże obliga-
toryjne oraz fakultatywne, z których te pierwsze związane są z realizacją potrzeb 
w określonym momencie dnia. Działalność człowieka odbywa się w określonym 
kontekście czasoprzestrzennym. Przestrzeń i czas są zatem dwoma głównymi 
czynnikami, które wpływają na jednostkę i mogą zniechęcić lub zachęcić do 
wykonywania pewnych czynności w wybranym momencie w ciągu dnia (Golledge 
i Stimson, 1997). T. Hägerstrand (1970) zaproponował ramy do badania zależno-
ści między różnymi ograniczeniami a ludzką działalnością w ciągu dnia (w tzw. 
czasoprzestrzeni; geografia czasu). Przyjmując zintegrowany system czasoprze-
strzenny, geografia czasu wykorzystuje koncepcję ścieżki czasoprzestrzennej do 
opisania trajektorii jednostki w przestrzeni fizycznej w czasie oraz koncepcję pry-
zmatu czasoprzestrzennego do przedstawienia zasięgu w przestrzeni fizycznej 
i czasie (Hägerstrand, 1970; ryc. 2.2.). 

Ryc. 2.2. Czasoprzestrzenna ścieżka (a) i czasoprzestrzenna pryzma (b), na podstawie Y. 
Hongbo i S. Shih-Lung (2007), za H. J. Miller (1991) i T. Hägerstrand (1970)
Fig. 2.2. Space-time pathway (a) and space-timeprism (b), based on Y. Hongbo and S. Shih-Lung (2007), 
after H. J. Miller (1991) and T. Hägerstrand (1970)

Komponent czasowy mierzony w transporcie indywidualnym i zbiorowym 
jest z jednej strony ściśle powiązany z rozkładem jazdy transportu zbiorowego, 
a z drugiej z kongestią na drogach w godzinach szczytu (głównie transport indy-
widualny) (Komornicki i in., 2009). Zdecydowanie trudniejszą do pozyskania 
zmienną są czasy podróży w transporcie indywidualnym. Powodem tego jest 
duża zmienność warunków ruchu w godzinach szczytu i występowanie zdarzeń 
losowych, takich jak np. wypadki drogowe, załamanie pogody itp. Natomiast roz-
kład jazdy transportu zbiorowego nie uwzględnia z reguły ekstremalnych zjawisk 
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(aczkolwiek wypadki drogowe w przypadku transportu autobusowego, a przede 
wszystkim awarie tramwajów w przypadku transportu szynowego, mogą mieć 
znaczący wpływ na czasy podróży). W zależności od różnych grup społecznych 
wartość czasu może być inaczej postrzegana. Jest to jednak trudny element do 
uchwycenia wymagający badań ankietowych wśród mieszkańców, z tego względu 
nie zostanie uwzględniony szerzej w publikacji. 
  

2.2.4. Komponent indywidualny

Komponent indywidualny dotyczy cech (np. wieku, płci, dochodu, wykształcenia) 
użytkowników sieci, które wpływają na percepcję dostępności przez użytkowni-
ków sieci. Specyficzne uwarunkowania społeczno-ekonomiczne użytkowników 
sieci warunkują mobilność w konkretnej motywacji podróży oraz w konkretnych 
godzinach doby w przejazdach między źródłem a celem podróży. W profilu psy-
chologicznym sporządzanym podczas badań mobilności bierze się pod uwagę trzy 
wyznaczniki, które określa się jako: potrzeby, zdolności i możliwości (szanse) 
odbycia podróży (Vlek i Steg, 2007). Te potrzeby w odniesieniu do dostępności 
można scharakteryzować następująco:

•	 Potrzeby i dostęp do możliwości odbycia podróży uzależnione są od takich 
cech jak: wiek, dochody, poziom wykształcenia, sytuacja gospodarstwa 
domowego, w zależności od tego, na jakim etapie życia człowiek się znajduje, 
tak ukierunkowane będą jego potrzeby komunikacyjne w kontekście celu 
i motywacji podróży;

•	 Zdolności ludzi do odbycia podróży są związane z ich poziomem sprawno-
ści fizycznej (ale także możliwościami poznawczymi, niepełnosprawnością 
intelektualną lub fizyczną) oraz konkretnych umiejętności potrzebnych do 
kierowania pojazdem (przede wszystkim prawo jazdy);

•	 Możliwości (szanse) dla osób z niskimi dochodami, których nie stać na samo-
chód lub paliwo, w przypadku dostępności transportem indywidualnym, są 
mocno ograniczone; osoby te, jeżeli nie posiadają samochodu, są uzależnione 
od transportu publicznego lub innych środków transportu (np. rower).   

 Podróże w komponencie indywidualnym są bezpośrednio powiązane z moty-
wacjami, które są różne dla wybranych grup społecznych. Celem podróży ludzi 
młodych są szkoły, dla ludzi w wieku produkcyjnym ważnym celem podróży są 
miejsca pracy, zaś dla ludzi starszych kluczowy jest przejazd do ośrodków zdrowia, 
np. do szpitali (Powęska, 1990). 

Analiza różnic w dostępie do możliwości między różnymi grupami spo-
łecznymi, w zależności od wieku, płci, pochodzenia etnicznego lub poziomu 
wykształcenia ludzi, jest ważną kwestią w badaniach geograficznych, ponieważ 
daje szanse usprawnienia całego systemu transportowego  (Hanson i Pratt, 1995; 
Kwan i Hong, 1998; Mc Merty i Preston, 1992; Shen, 1998). 
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2.3. Przegląd badań dostępności w transporcie indywidualnym  
i zbiorowym 

2.3.1. Analiza zmian dostępności w wyniku zmian rozmieszczenia 
ludności oraz zróżnicowania celów podróży 

Zmiany dostępności w wyniku zmian rozmieszczenia ludności oraz lokalizacji 
celów podróży są jednym z pierwszych zagadnień związanych z dostępnością, które 
zostały dobrze przedstawione w literaturze. Jednym z pierwszych badaczy, który 
zastosował dostępność uwzględniając rozmieszczenie ludności był J. Q. Stewart 
(1947). W kolejnych latach dla analiz rozmieszczenia ludności, przy uwzględnie-
niu terenów inwestycyjnych, próby zastosowania wzorców metod dostępności 
w ramach obszarów metropolitalnych zastosował W. G. Hansen (1959). Potencjał 
ludnościowy stał się od tamtych czasów jedną z głównych miar dostępności.

Pod koniec lat 60-tych XX wieku obok potencjału ludnościowego (Hirst, 
1970), coraz częściej dokładano potencjał rynków przemysłowych, uwzględnia-
jąc przy tym transport do różnych koncepcji i wzorców zmian powierzchniowych 
(Houston, 1969). W tym czasie coraz większe zainteresowanie zyskiwały kon-
cepcje poszukiwania najszybszych ścieżek w podróżach miejskich oraz szukanie 
kompromisu między zagospodarowaniem przestrzennym a lokalizacją sieci trans-
portowych (Wickstrom, 1971). Według R. W. Vickermana (1974a, 1974b) typowy 
model popytowy w badaniach dostępności powinien uwzględniać wybór atrakcji 
(celów). 

W badaniach dostępności transportowej od wyboru obszaru badawczego 
zależy użycie określonych metod badawczych oraz dokładność analiz. Według M. 
Wachsa i T. Kumagaia (1973) oraz J. Blacka i M. Conroya (1977) przy krótkich 
podróżach, takich jak dojazdy do szkoły, szpitala czy wyjazdy na zakupy, częstym 
zabiegiem jest ograniczenie wielkości obszaru badawczego do obszarów metro-
politalnych. Na mniejszym obszarze łatwiej zbadać możliwość dotarcia pewnych 
grup ludzi do wybranych celów podróży, np. ludność w wieku produkcyjnym do 
miejsc pracy (Guy, 1983; Hanson i Schwah, 1987). Możliwość dostępu do atrak-
cji jest powiązana z wielkością rynku (pracy) oraz kosztami, jakie musi ponieść 
podróżny (Linneker i Spence, 1992).              

Badaczem zajmującym się wpływem dostępności potencjałowej zarówno od 
strony popytowej jak i podażowej użytkowania przestrzeni był A. G. Wilson (1970, 
1971). By zbalansować pomiar dostępności użytkowania przestrzeni w modelach 
popytowo-podażowych wprowadzono zbalansowany model (doubly constrained) 
(Weibull, 1976). Coraz częściej w analizach dostępności badano obszary w kontek-
ście ilorazu dostępności atrakcji  (podaży) oraz dostępności miejsca potencjalnego 
popytu, tj. miejsc, z których podróż się odbywa (Joseph i Bantock, 1982; Shen, 1998). 

W badaniach dostępności w komponencie zagospodarowania przestrzennego 
uwzględnia się zatem konkurencję w postaci możliwości zajścia interakcji między 
źródłem (popyt) a celem (podaż) podróży (Knox, 1978; Miller, 1991; Kwan i Hong, 
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1998; Van Wee i in., 2001). Od kilkunastu lat do przedstawienia relacji i wzorców 
przestrzennych wykorzystuje się narzędzia GIS oparte na sieciach transportowych. 
Dane sieciowe zebrane są dla odpowiedniego momentu w czasie i miejscu w prze-
strzeni. Na ich podstawie tworzy się modele transportowe (Recker i in., 2001).       

Wielu autorów pisało artykuły przeglądowe na temat dostępności, które bez-
pośrednio odnoszą się do geografii czasu i miejsca (Koenig, 1980; Niemeier, 1997; 
Handy i Niemeier, 1997). W niektórych publikacjach autorzy zawierali elementy 
popytu powiązane z zagospodarowaniem przestrzennym (Miller, 1991; Miller, 
1999). W podejściu tym osoba (podróżny) ma pewną użyteczność miejsca do któ-
rego się przemieszcza. Natomiast zbalansowaną różnicę między popytem i podażą 
w mierze użytkowania w komponencie przestrzennym prezentują F. J. Martinez 
(1995), F. J. Martinez i C. Araya (2000). Obecnie do pomiaru dostępności użytko-
wania przestrzeni używa się tzw. modelu doubly constrained (Wilson, 1970, 1971). 
W badaniach empirycznych duży wpływ na ostateczny wynik ma wybór funkcji 
oporu przestrzeni w kontekście poszczególnych celów i motywacji podróży (Beria 
i in., 2017; Cheng i Bertolini 2013; Gutiérrez i in., 2011; Halás i in., 2014; Martínez 
i Viegas, 2013; Stępniak i Rosik, 2017; Shin i Lee, 2018; Wang i in., 2018).  

2.3.2. Analiza zmian dostępności w wyniku rozbudowy infrastruktury 

Pierwsze analizy porównawcze dostępności potencjałowej, w których znaczącą rolę 
odegrały bezkolizyjne drogi (autostrady), posłużyły do porównania metod dostęp-
ności bazujących na potencjale rynkowym, gdzie obliczano koszty dla transportu 
ciężarowego w Wielkiej Brytanii (Linneker i Spence, 1992). Z kolei w pracy D. 
Banistera i J. Berechmana (2000) autorzy zwrócili uwagę na znaczącą rolę inwesty-
cji transportowych w rozwoju ekonomicznym regionu i państwa.   

Planowanie inwestycji wielkoskalowych takich jak Kolej Dużych Prędkości lub 
Centralny Port Komunikacyjny sprawia, iż powstaje dużo opracowań ewaluacyjnych  
(ex-ante), gdzie przedstawia się wpływ nowej infrastruktury na zmianę dostępno-
ści mierzony za pomocą różnych wskaźników (Gutiérrez, 2001) z wykorzystaniem 
średniej ważonej czasu podróży, potencjału gospodarczego i dziennej dostępności. 
Do dobrego opracowania ewaluacyjnego potrzeba odpowiednich danych, które 
powinny być dostarczone przez wykonawców lub instytucji zamawiających jeszcze 
przed podjętą decyzją o budowie (Banister i Thurstain-Goodwin, 2011). 

W przypadku ewaluacji ex-ante dużych drogowych inwestycji w Polsce ich 
potencjalny wpływ na poprawę dostępności przedstawiono w kilku dokumentach 
na poziomie krajowym i regionalnym (Komornicki i in., 2015; Komornicki i in., 
2018a, 2018b). Natomiast wykonywana ewaluacja ex-post dla powstałych inwe-
stycji drogowych ma służyć wskazaniu efektów już zrealizowanych inwestycji 
(Komornicki i in., 2009, 2013a, 2013b). W publikacjach skupiano się na wpływie 
nowych inwestycji na poprawę spójności terytorialnej i rozwój społeczno-gospo-
darczy regionów i kraju.
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Źle prowadzona polityka transportowa w niektórych państwach oraz sam 
transport mają znaczny udział we wzroście zanieczyszczenia powietrza na świecie. 
Na wzrost zanieczyszczenia powietrza na świecie znaczny wpływ ma transport 
oraz źle prowadzona polityka transportowa w niektórych państwach (Babalik-
Sutcliffe, 2007). Stąd też coraz większe znaczenie w transporcie towarów odgrywa 
kolej, a w transporcie zbiorowym niskoemisyjny transport szynowy (w tym tram-
waj) oraz tracący na znaczeniu w Polsce (może poza Lublinem, gdzie rozbudowana 
została w ostatnich latach  infrastruktura trolejbusowa) i Europie transport trolej-
busowy (Palmowski i Połom, 2010; Goliszek 2014a; Goliszek i Połom, 2014). 

2.3.3. Analiza zmian dostępności w wyniku zmian organizacyjnych 

Zmiany dostępności w wyniku zmian organizacyjnych w komponencie czaso-
wym są w głównej mierze spowodowane zmianami rozkładu jazdy w transporcie 
zbiorowym oraz zmianami prędkości na drogach w wyniku kongestii w trans-
porcie indywidualnym. Do badania zjawiska zmian dostępności transportu 
zbiorowego i indywidualnego w ostatnich latach wykorzystuje się narzędzia GIS. 
Wykorzystywane do tego celu formaty danych to: GTFS i Google Maps, a także 
TomTom i inne portale udostępniające informacje nawigacyjne. Dla analizy 
dostępności opartej na Systemie Informacji Geograficznej (GIS) oszacowuje się 
różne prędkości przejazdu dla wszystkich kategorii dróg, biorąc również pod 
uwagę parametry społeczno-krajobrazowe wokół drogi (Ahlström i in., 2011; 
Ritsema van Eck i de Jong, 1999). 

Porównując transport zbiorowy z transportem indywidualnym pod kątem 
zmian organizacyjnych (rozkład jazdy) i czasowych (kongestia na drogach w godzi-
nach szczytu), już na wstępie można wykazać, że wyższa dostępność i krótsze czasy 
podróży są zazwyczaj domeną transportu indywidualnego (Benenson i in., 2010). 
Jedynie w miejscach dużej kongestii na drogach przy istniejącym równoległym 
buspasie lub funkcjonującej w korytarzu transportowym linii transportu szyno-
wego naziemnego (tramwaj) lub podziemnego (metro), czasy przejazdu transportu 
zbiorowego mogą być w danym korytarzu transportowym zbliżone do czasów 
przejazdu w transporcie indywidualnym (Bednarczyk, 2011). Obecnie coraz 
częściej szuka się rozwiązań zmniejszających negatywne skutki transportu indy-
widualnego powodowane przez kongestię, na rzecz zwiększenia roli transportu 
zbiorowego. Dlatego decydenci odpowiadający za funkcjonowanie transportu 
zbiorowego starają się możliwie najczęściej korzystać z rozwiązań polegających na 
wprowadzaniu transportu szynowego (Goliszek, 2014; Kołoś i Taczanowski, 2016; 
Goch i in., 2018).

Zmienność dobowa w czasach przejazdu w transporcie indywidualnym jest 
trudniejsza do przewidzenia niż w transporcie zbiorowym, ponieważ komuni-
kacja miejska funkcjonuje według określonego harmonogramu (rozkłady jazdy). 
Natomiast sam rozkład jazdy w ciągu dnia jest zazwyczaj mocno zróżnicowany 
między poszczególnymi godzinami, co wynika ze zwiększonej częstotliwości 
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kursowania w godzinach szczytu (Farber i in., 2013). Nieco inaczej sytuacja 
wygląda w transporcie indywidualnym, gdzie oprócz tradycyjnej kongestii czę-
sto występują zdarzenia losowe, np. spowodowane zjawiskami pogodowymi lub 
wypadkami na drodze (Sierpiński, 2012). 

Planowanie transportu zbiorowego zakłada projektowanie go tak, aby pomie-
ścił on w godzinach szczytu, w miarę komfortowych warunkach, pasażerów 
chcących się przemieścić bez korzystania z samochodu prywatnego. Efektem 
czego ma być zmniejszenie kongestii na drogach (Lei i Church, 2010). Badacze zaj-
mujący się dostępnością w mieście natknęli się na problem związany z liczbami 
uzyskiwanych profili czasowych i wyboru godzin analizy. Ponieważ stosowanie 
w obliczeniach 1-minutowego progu czasowego powoduje, iż wielkość danych jest 
trudna do przetworzenia, można zastosować losowy wybór czasu wyjazdu, co daje 
zbliżone wyniki dostępności, jak przy innych bardziej szczegółowych badaniach 
(Stępniak i in., 2019). 

  W transporcie zbiorowym dalsza redukcja czasu podróży jest trudna do 
uzyskania bez znaczących inwestycji infrastrukturalnych, szczególnie tych sko-
munikowanych bezkolizyjnym przejazdem. By czas przejazdu był niższy, coraz 
więcej zarządów transportu zbiorowego wprowadza do oferty tzw. połączenia 
ekspresowe (Alam i in., 2014), a także na wybranych trasach większą liczbę przy-
stanków na żądanie, co pozwala skrócić czas przejazdu oraz ograniczyć koszty 
eksploatacji pojazdów (Tétreault i El-Geneidy, 2010). 

Badania dostępności z użyciem transportu zbiorowego nie powinny koncentro-
wać się wyłącznie na czasie przejazdu wybranym środkiem transportu. Do analizy 
zawsze powinien zostać doliczony czas netto przejazdu, czyli wszystkie czynności 
związane z dojściem, oczekiwaniem na transport zbiorowy, czasem na przesiadkę 
w podróżach transportem zbiorowym. W podróżach samochodem doliczony 
powinien zostać czas dojścia do samochodu, czas stania w korku i szukania miej-
sca do parkowania (Chia i Lee 2020; Salonen i Toivonen, 2013; Reyes i in., 2014). 

Obecnie coraz modniejsze jest promowanie podróżowania transportem zbio-
rowym. Zarządcy transportu zbiorowego organizują konkursy lub wprowadzają 
zniżki na przejazdy dla osób, do korzystania z komunikacji zbiorowej. Lepsze 
rezultaty w promowaniu przejazdów transportem zbiorowym daję poprawę jego 
niezawodność i punktualność (Diab i in., 2017).         

2.3.4. Analiza zmian dostępności dla poszczególnych grup społeczno-
ekonomicznych 

Dostępność komunikacyjna oparta na indywidualnych cechach społeczno-eko-
nomicznych ludności wymaga dostępu do szczegółowych danych przestrzennych. 
Z tego powodu modelowanie transportu z uwzględnieniem komponentu indywidu-
alnego jeszcze do niedawna było trudne w realizacji (Järv i in., 2018; Wegener, 2013). 

Często poruszanym problemem badawczym w komponencie indywidual-
nym jest wykluczenie pewnych grup społecznych i etnicznych. Zróżnicowanie 
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indywidualnej dostępności jest różne w zależności od wielkości obszaru badaw-
czego i ograniczeń z tym związanych. W miastach spadki czasu w przejazdach 
samochodem wynikające z kongestii są większe, a uzyskiwane czasy są niższe, niż 
jest to w przypadku większego obszaru badawczego np. województwa czy kraju  
(Manaugh, i El-Geneidy, 2012). Lokalizacja środków transportu zbiorowego, 
dostępność do przystanków komunikacji publicznej, cena przejazdu, bariery 
w dostępie do środka transportu oraz funkcjonowanie transportu niskopodło-
gowego – te wszystkie czynniki są istotne dla osób niepełnosprawnych (Stanley 
i Vella-Brodrick, 2009). W różnych opracowaniach znajdują się zagadnienia zróż-
nicowania dostępności ludności w zależności od jej statusu społecznego (Páez 
i in., 2010; Widener i in., 2015). Przykładowo, wyniki badania w Cali w Kolumbi 
(Delmelle i Casas, 2012) dotyczące nowych linii szybkich autobusów (Bus Rapid 
Transit, BRT) wykazały, że:     

•	 dostępność do autobusów jest najwyższa wśród osób średnio zamożnych, 
a najniższa zarówno wśród biednych jak i bogatych;

•	 nowa linia szybkiego autobusu dociera do miejsc o najniższym rozwarstwie-
niu społecznym, które do tej pory były pomijane przez szybkie autobusy 
funkcjonujące w mieście. 

Badania porównawcze skupiające się na charakterystyce podróżnych w Stanach 
Zjednoczonych i w Niemczech wskazują, że Amerykanie są zależni od samo-
chodu, przez co są bardziej mobilni od mieszkańców Niemiec. Ponadto ludność 
zamieszkała w Niemczech jest bardziej chętna do przemieszczeń z użyciem innych 
środków transportu niż samochód. Również ceny samochodów czy ceny paliwa 
w USA są znacznie niższe niż w Europie. Natomiast w Europie jest większa świa-
domość użytkowników sieci i inna polityka transportowa (niskoemisyjna), która 
przekłada się na preferencje mieszkańców zachodnich państw, w tym Niemiec 
(Buehler, 2011).   

 Badania indywidualnych cech społeczno-ekonomicznych w poruszaniu się 
po mieście odgrywają znaczącą rolę w wyznaczaniu obszarów niskiej dostępno-
ści (pustynie żywieniowe) do sklepów spożywczych (Páez i in., 2010; Widener 
i in., 2015). Natomiast według S. Farbera i in. (2014) zróżnicowanie indywidualnej 
dostępności mieszkańców do sklepów jest uzależnione od czasu, jaki mieszkańcy 
są w stanie poświęcić na dojazd. Im dalej, tym mniejsze prawdopodobieństwo 
odbycia podróży (nawet tej codziennej). Jednak w przypadku usług wyższego 
rzędu, z których nie korzysta się codziennie, nie muszą być one zlokalizowane 
w pobliżu miejsca zamieszkania (Ren i in., 2014). W innych opracowaniach bada 
się relacje w podróżach dom-szkoła oraz to, czy zależą one od rozkładu przestrzen-
nego terenów szkolnych i indywidualnych cech podróżnych (Boussauw i in., 2014). 

Obecnie przejazdy transportem zbiorowym próbuje się jak najbardziej dopa-
sować do poszczególnych osób poprzez ocenę użytkowników sieci transportu 
zbiorowego (preferencje wyboru środka podróży). Podejście to jest bardziej sper-
sonalizowane i dostosowane do podróżnych, dzięki czemu przez obserwacje 
podróżnych można ich zachęcić do przejazdu w sposób bardziej zrównoważony, 
poprzez rezygnację z samochodu na rzecz transportu publicznego (Sanjust i in., 
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2014). Te rozwiązania mają poprawić postrzeganą jakość usługi transportowej 
oraz zwiększyć jej atrakcyjność (Van Lierop i El-Geneidy, 2016).

W ostatnich latach przewoźnicy starają się przyciągnąć większą liczbę pasa-
żerów, poszukując indywidualnych cech użytkowników sieci, które determinują 
wybór środka transportu (Beirão i in., 2007; Diab i in., 2017). Coraz częściej 
zastosowanie w badaniach dostępności indywidualnej znajdują technologie infor-
macyjno-komunikacyjne (information and communication technologies, ICT), 
które lepiej pomagają zrozumieć zachowania podróżnych (Van Wee i in., 2013).

2.4. Metody pomiaru dostępności transportowej

2.4.1. Metody badań dostępności 

W literaturze przedmiotu nie ma konsensusu co do liczby metod badawczych 
stosowanych w analizie dostępności. Można powiedzieć, że jest to od kilku do 
kilkunastu metod. Przykładowo F. R. Bruinsma i P. Rietveld (1998) wskazali, że 
dostępność można mierzyć za pomocą aż jedenastu metod. Natomiast K. T. Geurs 
i B. van Wee (2004) wymieniają cztery metody. K. T. Geurs i J. Ritsema van Eck 
(2001) opisali trzy grupy metod badania dostępności, w których znalazło się kilka 
podgrup z kolejnymi metodami. Po trzy metody badawcze wyznaczył J. Gutiérrez 
(2001) i K. Spiekermann z J. Neubauerem (2002). 

W niniejszej monografii, za P. Rosikiem (2012) zaproponowano następujący 
podział wyróżniający sześć metod badania dostępności transportowej:

•	 dostępność mierzona wyposażeniem infrastrukturalnym (infrastructure-ba-
sed accessibility measure); wyznacza poziom wyposażenia infrastrukturalnego 
danego obszaru, np. poziom kongestii, ilość i jakość infrastruktury;

•	 dostępność mierzona odległością (distance-based accessibility measure), 
w zależności od przyjętych kryteriów analizy odległość może być fizyczna, 
rzeczywista, czasowa i ekonomiczna;

•	 dostępność mierzona izochronami (isochrone-based accessibility measure), 
która oznacza liczbę celów podróży w określonej odległości, czasie lub kosz-
cie dotarcia do nich; w kartografii używa się izochron do wyznaczania miejsc 
o jednakowej odległości tzn. średnich; dobrym przykładem zastosowania 
izochron jest mierzenie liczby celów podróży (np. miejsc pracy) w przedzia-
łach odległości czasowej 15, 30, 45 min;   

•	 dostępność potencjałowa (potential-based accessibility measure) wyznacza 
możliwość interakcji między źródłem podróży a zbiorem celów podróży. 
Wyniki dostępności potencjałowej można przedstawić w różnych wariantach 
w zależności od krzywej oporu przestrzeni (podróże krótkie i długie), która 
opisuje zależność między odległością, czasem lub kosztem a zmniejszającą 
się atrakcyjnością celu podróży; 
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•	 dostępność mierzona w czasoprzestrzeni (spacetime-geography-based accessi-
bility measure) to koncepcja T. Hägerstranda z lat 70-tych XX wieku mówiąca 
o indywidualnych dziennych ścieżkach życia. Polega na szacowaniu pojedyn-
czych podróży w ujęciu tzw. pryzmatu czasoprzestrzeni, między źródłem 
a celem w ciągu całego dnia. Jest zatem bardzo ściśle związana z komponen-
tem czasowym;

•	 − dostępność mierzona maksymalizacją użyteczności (utility-based accessi-
bility measure) jest to miara dostępności indywidualnej, która uwzględnia 
różne zachowania użytkownika systemu transportowego.

Dostępność mierzona wyposażeniem infrastrukturalnym (infrastructure-ba-
sed accessibility measure). Wskaźnik wyposażenia infrastrukturalnego jest często 
używany przez decydentów do oceny wpływu polityki transportowej. Dostępność 
mierzona wyposażeniem infrastrukturalnym jest zaliczana do prostych metod 
pomiaru (Geurs i van Wee, 2004). Do wskaźników prostych pomiarów dostępno-
ści zalicza się:      

•	 ilość infrastruktury wyrażaną poprzez łączną długość infrastruktury danej 
kategorii (np. długość linii kolejowych, długość dróg samochodowych); 

•	 jakość infrastruktury rozumianą jako łączna długość sieci transportowej 
w poszczególnych kategoriach, tj. długość autostrad, dróg ekspresowych, 
kolei dużych prędkości itd.);

•	 poziom kongestii, który zdeterminowany jest zatłoczeniem sieci transporto-
wych i wynika z natężenia ruchu oraz jakości infrastruktury (przepustowość). 

Wskaźniki proste są możliwe do pozyskania w formie danych statystycznych 
i dają łatwość interpretacji wyników przez decydentów politycznych (Geurs i van 
Wee, 2004). Dzięki wskaźnikowi wyposażenia infrastrukturalnego można ocenić 
stan infrastruktury wewnątrzregionalnej. Trudności z interpretacją wyników mogą 
pojawić się w przypadku analizy celów podróży znajdujących się poza granicami 
analizowanego obszaru (Spiekermann i Neubauer, 2002). Dostępność mierzona 
wyposażeniem infrastrukturalnym nie spełnia podstawowego teoretycznego kry-
terium, ponieważ nie uwzględnia komponentu użytkowania przestrzeni (poza 
wyjątkami mówiącymi np. o gęstości sieci na liczbę ludności; tym przypadku 
liczba ludności jest zagregowana dla danego obszaru, a wskaźnik nie informuje 
o rozkładzie przestrzennym ludności). Jest to jedyny przykład wskaźnika, który 
bazuje wyłącznie na jednym komponencie (transportowym). Pozostałe podejścia 
są złożone przynajmniej z dwóch komponentów – transportowego oraz użytko-
wania przestrzeni (Goliszek, 2018).

Dostępność mierzona odległością (distance-based accessibility measure) 
w literaturze pojawia się jako bazująca na koszcie podróży (travel cost approach; 
Baradaran i Ramjerdi, 2001) (Spiekermann i Neubauer, 2002). W innych opraco-
waniach dostępność mierzoną odległością definiowano jako: odległość fizyczną, 
czasową, ekonomiczną (Warakomska, 1992). Dostępność mierzoną odległością 
dzielimy na dostępność: fizyczną (odległość fizyczna), czasową (czas przejazdu) 
oraz ekonomiczną (koszt przejazdu). Z punktu widzenia liczby celów podróży 
można wydzielać: 
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•	 dostępność mierzoną odległością do jednego celu podróży, w literaturze 
określana jest jako dostępność relatywna i określa stopień powiązania mię-
dzy dwoma miejscami w przestrzeni  (Ingram, 1971). Najprostszy sposób 
definiowania tej miary jest poprzez odległość fizyczną (czyli linii prostej 
poprowadzonej w przestrzeni między dwoma punktami), odległość czasową, 
gdzie jest definiowany czas podróży między dwoma punktami wyrażony 
w minutach lub godzinach oraz odległość ekonomiczną (tj. czas + koszt + 
wysiłek);

•	 dostępność mierzoną odległością do zbioru celów podróży bazującą na tzw. 
dostępności topologicznej. Dostępność ta często używana jest w metodach 
grafowych jako suma podróży z danego miejsca w sieci do wszystkich pozo-
stałych (Garrison, 1960). Wynikiem kalkulacji dostępności do wszystkich 
celów jest odległość całkowita (suma odległości). Na jej podstawie można 
obliczyć średnią odległość czasową lub drogową między źródłem podróży 
a pozostałymi celami podróży (np. miejscami pracy, centrami handlowymi 
w mieście; Ratajczak, 1999).           

Dostępność mierzona odległością charakteryzuje się łatwym dostępem do 
danych oraz łatwością w odbiorze wyników, dlatego dobrze łączy komponent 
transportowy z komponentem użytkowania przestrzeni. Wadą dostępności 
mierzonej odległością jest brak zależności między komponentami. Wskaźnik 
dostępności mierzonej odległością jest stały i nie bierze pod uwagę wielkości celów 
podróży-miara odległości dla celów podróży, np. miejsc pracy w obrębie 10 km 
jest taka sama dla 1000 miejsc pracy jak i 50 miejsc pracy (oblicza się np. średni 
czas dotarcia do miejsc pracy lub łączny całkowity czas dotarcia, a nie liczbę miejsc 
pracy). Dostępność mierzona odległością do celów podróży nie uwzględnia spadku 
atrakcyjności masy w wyniku czasu przejazdu. Tym samym wskaźniki oparte na 
odległości czasowej nie uwzględniają różnic w atrakcyjności mas między sąsied-
nimi i odległymi regionami. W badaniach dostępności mierzonej odległością nie 
bierze się zazwyczaj pod uwagę komponentu indywidualnego (Komornicki i in., 
2009).      

Dostępność kumulatywna (isochrone-based accessibility measure) w literatu-
rze przedmiotu często określana jest, jako dostępność dzienna (daily accessibility). 
Za pomocą tej metody określa się liczbę celów podróży dostępnych w danej izo-
chronie od źródła podróży. Z tego względu metoda ta jest też często nazywana 
dostępnością mierzoną izochronami.

Zarówno dostępność mierzona izochronami, jak i mierzona odległością jest 
często prezentowana przez geografów, ponieważ analizując czasy przejazdu mię-
dzy dwoma punktami dosyć łatwo jest pokazać wzrost lub spadek. Jeżeli celem 
polityki na poziomie regionalnym jest zagwarantowanie dojazdu do najbliższego 
szpitala w ciągu 90 min dla wszystkich mieszkańców lub też zapewnienie minimal-
nej liczby miejsc pracy w obrębie izochrony 60 minut to przy pomocy dostępności 
czasowej, jest to możliwe do zobrazowania (Gutiérrez i Urbano, 1996; Lutter i in., 
1992; Schürmann i in.1997). 
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Dostępnością czasową określa się jako dostępność mierzoną odległością 
czasową (np. czas dojazdu do najbliższej szkoły lub szpitala)  lub dostępność 
kumulatywną mierzoną izochronami (np. liczba miejsc pracy dostępna w okre-
ślonej izochronie dojazdu). Punktem wspólnym jest czas odbycia podróży jako 
wybrany element oporu przestrzeni.

W analizie dostępności czasowej stosuje się wiele uproszczeń, ale najważniej-
szym jest wybór najszybszej ścieżki (shortest travel path) między źródłem a celem 
podróży. Jedne z pierwszych prostych schematów, gdzie przedstawiono problem 
czasu w układach społeczno-gospodarczych, zobrazował B. J. L. Berry (1964). 

Pierwsze zagadnienia związane z dostępnością czasową na mapach pojawiły 
się wraz z rozwojem kartografii. Wg E. R. Tufte’a (1997) pierwszą pracę przedsta-
wiającą odległość z Toledo do Rzymu w 1644 r. przedstawił flamandzki astronom 
Florent van Langren. Pierwszym autorem mapy przedstawiającej izochrony jest F. 
Galton (1881), który zobrazował dostępność czasową do Londynu z różnych stron 
świata, stosując przedziały co 10 dni. Przedziały na mapie F. Galtona (1881) były 
przedstawione co 10 dni. Prekursorem teoretyczno-metodycznej konstrukcji izo-
chron jest natomiast W. Schjerning (1903). 

Pierwsze opracowania w Polsce dotyczące dostępności czasowej pojawiły 
się w dwudziestoleciu międzywojennym (Kubijowicz, 1923; Rewieńska, 1929; 
Smoleński, 1932; Boczar, 1933; Rowicki, 1934; Wąsowicz, 1934; Bissaga, 1938). 
Kolejne prace, w których poruszano podobne zagadnienia powstały po drugiej 
wojnie światowej w okresie Polskiej Rzeczpospolitej Ludowej (Baja, 1948; Lijewski, 
1962; Gawryszewski i Pietkiewicz, 1966; Biderman, 1967; Ziembowa, 1969; 
Maciejewski, 1972; Dudzińska-Kryszak, 1982; Stryjek i Warakomska, 1980; Deja, 
1983). Po 1989 r. do czasów współczesnych wielu autorów pisało o dostępności cza-
sowej (Ratajczak, 1992; Warakomska, 1992, 1993; Rydzewski, 1999, 2000; Wendt, 
2000; Guzik i Kołoś, 2003; Komornicki, 2013; Goliszek 2014a, 2014b, 2015, 2016, 
2017a, 2017b; Goliszek i Rogalski 2014, Goliszek i Połom 2016b, 2016c). 

Po drugiej wojnie światowej rozwój badań nad dostępnością czasową był sty-
mulowany m.in. rosnącą liczbą potoków ruchu w dojazdach do pracy. W tym 
czasie w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN powstało 
kilka prac poświęconych tematyce dostępności czasowej w kontekście dojazdów 
do pracy (Wróbel, 1959; Lijewski, 1967; Potrykowska, 1983; Potrykowski, 1989). 
W podobnym czasie prace nad dostępnością czasową prowadzono również 
w innych ośrodkach w kraju (Namysłowski, 1980). Dostępność czasowa (ekono-
miczna) była analizowana do różnych celów np. metropolii, lotnisk (Komornicki 
i Śleszyński, 2009; Śleszyński, 2009, 2017b). W Instytucie w ostatnich latach 
powstawały też prace teoretyczne związane z dostępnością czasową (Śleszyński, 
2014, 2017a). 

Obecny stan wiedzy dotyczący badań nad dostępnością czasową pozwala 
wskazać trzy grupy różnicujące przestrzenną dostępność transportową miejsca, 
które można wyróżnić na podstawie: 

1.	 częstotliwości środka transportu – w transporcie zbiorowym jest to często-
tliwość kursowania taboru w określonej jednostce czasu, zaś w transporcie 
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indywidualnym dostępność ciągła do środka transportu, np. miejsce parko-
wania pojazdu i czas dojścia do niego;  

2.	 dostępności czasowej (access time) do środka transportu, na podstawie 
izochron dojścia pieszego do przystanku lub na parking do samochodu. 
Najczęściej izochrony przejścia tworzy się dla jednego lub wielu punktów. 
Dojście z wielu punktów pozwala na rozczłonkowanie przestrzeni na strefy 
jednakowej odległości czasowej;  

3.	 dostępności czasowej poruszania się wybranym środkiem transportu, np. 
dojazdy do pracy mogą być realizowane transportem indywidualnym lub 
zbiorowym.

W badaniach dostępności czasowej (transportem indywidualnym i zbioro-
wym) należy zwrócić uwagę, czy pomiar czasu przejazdu dotyczy czasu przejazdu 
wyłącznie w środku transportu, czy też całej podróży „od drzwi do drzwi” (door-
-to-door). Jest to istotne zagadnienie, jeżeli porównuje się dostępność indywidualną 
z transportem zbiorowym. Z punktu widzenia transportu publicznego, ważny jest 
czas poświęcony na przesiadki i czas oczekiwania na przystanku związany z czę-
stotliwością kurowania (Salonen i Toivonen, 2013). Według K. Warakomskiej 
(1993), izochrony powstałe przy założeniu oczekiwania na przesiadkę nazywa się 
zmodyfikowanymi, ze względu na fakt, iż uwzględniają one czas pieszego dojścia 
do przystanku i oczekiwania na wybrany pojazd. W transporcie indywidualnym 
czas dotarcia do środka transportu nie odgrywa większej roli, chyba że samochód 
zaparkowany jest w znacznej odległości (Salonen i Toivonen, 2013). Uwzględniając 
całą podróż transportem indywidualnym i zbiorowym „od drzwi do drzwi”, 
można przedstawić ją wg schematu (ryc. 2.3).     

Ryc. 2.3. Schemat podróży od źródła od celu w transporcie indywidualnym i zbiorowym, na 
podstawie M. Salonen i T. Toivonen (2013)
Fig. 2.3. Source-destination diagram for individual and collective transport, based on M. Salonen and T. 
Toivonen (2013)

Tworzenie izochron policentrycznych wiąże się z tworzeniem linii jednako-
wego czasu dojazdu do jednego punktu, który jest celem podróży (Hyndman i in., 
1997; South i Boots, 1999; Radke i Mu, 2000; Pantazis i Liefner, 2006; Luo i Qi, 
2009). Metodyka tworzenia izolinii policentrycznych nadaje się szczególnie do 
oceny lokalizacji punktów komunikacyjnych, przystanków autobusowych, stacji 
kolejowych lub portu lotniczego. W literaturze jest wiele przykładów podziału 
przestrzeni przez obszary podzielone liniami (izoliniami) przedstawiające to 
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samo zjawisko. Na podstawie izochron wyznacza się tzw. zlewnię transportową 
(catchment area) opartą na ekwidystantach (Śleszyński, 2004a, 2007), izochronach 
czasowych dojazdu do wybranego miejsca (Śleszyński i Komornicki, 2009, 2015) 
lub opartych na sztucznych tworach, polegających na geometrycznym podziale 
przestrzeni na poligony Woronoja (Śleszyński 2004b). 

Badacze, często dostępność czasową nazywają zamiennie dostępnością 
dzienną. W dostępności dziennej zakłada odległość czasową przy maksymalnym 
dziennym czasie podróży, np. służbowej, w granicach 3-5 godzin w jedną stronę, 
w ten sposób, by móc rano wyruszyć ze źródła podróży, wykonać serię spotkań 
(negocjacji) i jeszcze tego samego dnia wrócić do źródła podróży (Spiekermann 
i Neubauer, 2002). Badania nad dostępnością dzienną podejmowali: G. Törnqvist 
(1970), C. Schürmann i in., (1997), K. Spiekermann i K. Wegener (1996) oraz R. W. 
Vickerman i in., (1999).   

 Niewątpliwie zaletą badań dostępności czasowej jest zawężenie obszaru analizy 
(można ograniczyć obszar badań np. do 30 min czasu dojazdu do pracy). Podczas 
konstrukcji izochron, w celu zróżnicowania czasu dojazdu, dobrze jest użyć opty-
malnej liczby przedziałów czasowych, by odbiór takiej mapy był łatwiejszy dla jej 
użytkowników. W analizach obejmujących miasto, obszar metropolitalny, izo-
chrony powinny być w przedziałach co 10-15 min, zaś w badaniach dostępności 
czasowej na poziomie regionalnym i krajowym przedziały izochron są zazwyczaj 
co 30-60 min. Jednak nawet mimo różnicowania w czasie dojazdu, np. między 15 
a 30 min, do celu podróży, nadal nic nie wiemy o jego atrakcyjności. Rozwiązaniem 
tego problemu jest zastosowanie innej metody wykorzystywanej w tej pracy, tj. 
dostępności potencjałowej (Rosik, 2012).

Dostępność potencjałowa (potential-based accessibility measure) może być 
rozumiana jako „potencjał dla możliwości zajścia interakcji” (Hansen, 1959). 
Według niektórych termin dostępność potencjałowa do gospodarki przestrzen-
nej wprowadził „ojciec regionalistyki” W. Isard (1954), który z kolei uważał, że 
w naukach społecznych koncepcja ta była stosowana przez E. Ravensteina (1885). 
Konstrukcja wskaźnika dostępności potencjałowej zakłada, że atrakcyjność celu 
podróży jest powiązana z jego rozmiarem (komponent użytkowania przestrzeni) 
i spada wraz ze wzrostem odległości fizycznej, czasowej, ekonomicznej (kompo-
nent transportowy) (Coffey, 1978).           

Dostępność potencjałowa znana jest geografom od lat 50-tych XX wieku. 
Pierwsze próby użycia dostępności potencjałowej polegały na uchwyceniu 
potencjału rynkowego w kontekście lokalizacji przedsiębiorstwa (Harris, 1954). 
Najczęściej cytowanym autorem, który w swojej pracy przedstawił założenie 
dostępności potencjałowej, jest W. G. Hansen (1959). Przedstawił on wskaźnik, 
który obecnie nazywany jest (od jego nazwiska) wskaźnikiem Hansena. W świetle 
tego wskaźnika dostępność potencjałową można zrozumieć jako sumę ilorazów 
atrakcji celów podróży i czasów podróży do atrakcji. W kolejnych latach podobną 
formułę wskaźnika stosowali D. Keeble i in. (1982), D. C. Rich (1978) oraz B. 
Linneker i N. A. Spence (1992). 
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Dostępność potencjałowa jest złożona z dwóch funkcji: funkcji atrakcyjno-
ści masy oraz funkcji oporu przestrzeni. Funkcja atrakcyjności masy zależy od 
motywacji i celu podróży, za atrakcję można rozumieć: liczbę ludności (potencjał 
demograficzny), dochód (potencjał ekonomiczny), wielkość powierzchni usługo-
wej, liczbę lekarzy, liczbę miejsc w szkołach lub przedszkolach. 

Funkcja oporu przestrzeni może przybierać róże formy w zależności od gałęzi 
transportu, rodzaju transportu (pasażerski lub towarowy), celu podróży (wyjazdy 
rekreacyjne, dojazdy do pracy, zakupy) oraz indywidualnej charakterystyki 
podróżnego (wiek, płeć, dochód) (O’Kelly i Niedzielski, 2009; O’Kelly i in., 2012; 
Rosik, 2012). 

Dostępność potencjałowa w odróżnieniu od dostępności mierzonej odległością 
lub izochronami uwzględnia interakcje między komponentem transportowym 
a użytkowaniem przestrzeni. Obliczenia dostępności potencjałowej wykonuje się 
w łatwy sposób, z wykorzystaniem prostych narzędzi typu Excel czy też języków 
programowania, np. R lub w celu przyspieszenia prac, z użyciem zaawansowanej apli-
kacji typu OGAM (Stępniak i Rosik, 2013; Open Graph Accessibility Model). Wyniki 
analizy dostępności potencjałowej często stosuje się na szczeblu krajowym i między-
narodowym (Komornicki i in., 2018a, 2018b; Rosik i in., 2020; Stępniak i Rosik, 2017).  

Wynik dostępności potencjałowej w znacznym stopniu uzależniony jest od 
wyboru formy funkcyjnej, wyboru parametrów funkcji oporu przestrzeni, wielkości 
obszaru badawczego, a także tego, czy uwzględnia się tzw. potencjał własny regionu. 
Według Z. Chojnickiego (1966) model potencjału zakłada odziaływanie międzyre-
gionalne. Ze specyfiki modelu wynika, że ograniczając obszar badawczy do granic 
państwa, miejsca położone peryferyjnie będą miały gorszą dostępność potencjałową. 

Wyniki otrzymane z analizy dostępności potencjałowej są trudne w interpretacji, 
ponieważ dostępność potencjałowa nie ma jednostek. Dostępność potencjałową 
w wariancie bazowym (np. przed rozpoczęciem inwestycji) zestawia się z dostęp-
nością potencjałową po wykonaniu inwestycji infrastrukturalnej i otrzymujemy 
wpływ inwestycji na zmianę dostępności (wyrażoną np. w procentowej zmianie 
wskaźnika dostępności). Wyniki dostępności przedstawione po realizacji inwe-
stycji często stosuje się w ewaluacji (ex-ante) inwestycji drogowych (Komornicki, 
2018a, 2018b). 

Dostępność potencjałowa jest blisko związana z modelami grawitacji (Wilson, 
1971). Natomiast podstawowa różnica między modelami potencjału i grawitacji 
polega na tym, że modele potencjału przedstawiają „potencjalne” oddziaływanie 
mas j na jedną masę (ośrodek, obszar) i, zaś modele grawitacji zbliżone są do ener-
gii grawitacyjnej i, przedstawiają wielkość wzajemnego oddziaływania dwóch mas 
(masy i oraz masy j) (Chojnicki, 1966). Co więcej, według Z. Chojnickiego (1966), 
pojęcie potencjału pochodzi od pojęcia grawitacji.   

W modelu potencjału można uwzględnić komponent indywidualny (cechy 
społeczno-ekonomiczne podróżnych) poprzez przyjęcie odpowiedniego parame-
tru i formy funkcji oporu przestrzeni, które dla różnych grup społecznych są różne 
w zależności od wieku, płci, dochodu, wykształcenia i wyznaczane na podstawie 
badań empirycznych.      
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Zróżnicowanie poziomu dostępności potencjałowej transportem publicznym 
wynika głównie ze specyfiki czasów przejazdu w modelu transportu indywidu-
alnego i prywatnego (Pooler, 1987). W przypadku transportu publicznego do 
obliczeń czasu przejazdu wchodzi cała podróż (door to door), co doskonale przed-
stawili i opisali M. Salonen i T. Toivonen (2013). Na taką podróż składa się ścieżka 
przejścia na przystanek, czas oczekiwania na transport publiczny, przesiadka 
(jeżeli podróż tego wymaga) i powrót według czasów użytych w modelu pieszym. 
Natomiast dla modelu transportu indywidualnego uwzględnia się czas dojścia do 
samochodu, czas przejazdu samochodem wg czasów z modelu drogowego, który 
powstał na bazie czasów z Google Maps API oraz czas parkowania i dojścia do 
wybranego celu.

Dostępność mierzona w geografii czasu lub czasoprzestrzeni (space-time-geo-
graphy-based accessibility measure) mierzona maksymalizacją użyteczności przy 
poruszaniu się podróżnych (Wang i in., 2018). Takie modele bazują na zachowaniu 
użytkownika sieci (person-based accessibility measure). Ważne w tych modelach 
jest zwrócenie uwagi na zachowania podróżnych, to jak się zachowują i jakie 
podejmują decyzje w ciągu dnia (Neutens i in., 2008). Wyznacznikiem modeli 
dostępności mierzonej w geografii czasu lub czasoprzestrzeni jest wskazanie 
ograniczeń czasowych i przestrzennych użytkowników sieci. Ograniczenia zwią-
zane z funkcjonowaniem użytkownika sieci w przestrzeni są wymuszone przez 
codzienne czynności takie jak: czas spędzony w pracy, czas spędzony w miesz-
kaniu, odwożenie członków rodziny do pracy, szkoły. Wykonywane w ciągu dnia 
czynności dobrowolne użytkownika sieci to: zakupy, rozrywka, wyjścia rekre-
acyjne, wyjazdy turystyczne, odwiedziny krewnych i znajomych (Rosik i in., 2018).    

Dostępność w geografii czasu ma zaletę uwzględniania czasowych ograniczeń 
w ciągu dnia, w godzinach najwyższej aktywności człowieka. Równie ważnym 
zagadnieniem są wielomotywacyjne podróże podejmowane przez użytkowników 
sieci transportowych, przy uwzględnieniu preferencji podróżnego i jego cech spo-
łeczno-ekonomicznych takich jak: płeć, wiek, wykształcenie. Słabą stroną modeli 
czasu lub czasoprzestrzeni jest brak wiarygodnych danych harmonogramu dzien-
nych zajęć użytkownika sieci, niedokładność i niekompletność. Inną wadą jest 
duże skomplikowanie modelu przy założeniu zmienności prędkości ruchu w ciągu 
dnia (Baradaran i Ramjerdi, 2001). Ograniczenia modelu w związku z czasami 
podróży prowadzą do dalszych ograniczeń modelu do dzielnic, miasta lub obszaru 
metropolitalnego. Przykładem zastosowania modelu transportu publicznego jest 
(Program Evaluating the Set of Alternative Sample Paths, PESASP), używany do 
analiz, który przedstawia np. dostępność miejsc pracy dla kobiet w ciągu życia, 
dostęp do usług edukacyjnych dla ludzi młodych oraz usług ochrony zdrowia 
dla ludzi starszych na terenach wiejskich. Trudność z zastosowaniem modelu 
w geografii czasu na większych jednostkach przestrzennych wynika z braku wia-
rygodnych danych (El-Geneidy i in., 2016). W modelach bardziej istotna jest strona 
popytowa, dzięki czemu modele te są odpowiednie do badań efektów konkurencji 
(np. na rynku pracy) (Geurs i Ritsema van Eck, 2001).             
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Dostępność mierzona maksymalizacją użyteczności (utility-based acces-
sibility measure) uwzględnia zachowania użytkowników sieci transportowej 
(komponent indywidualny). W modelowaniu maksymalizacji użyteczności 
uwzględnia się popyt na transport (prywatny i zbiorowy). Preferencje transpor-
towe podejmowane przez użytkowników sieci wyznaczają wartość zysków lub strat 
związanych z wyborem rodzaju podróży (Geurs i Ritsema van Eck, 2001). W tym 
podejściu dostępność to zestaw możliwych wyborów transportowych, a użyt-
kownik podejmuje decyzje, z której preferencji (rodzaju transportu) skorzysta. 
Z założenia każdy podróżny będzie dążył do maksymalizacji użyteczności, czyli 
wyboru najodpowiedniejszego dla siebie środka transportu w danym momencie 
(czasowym, cenowym, komfortu podróży) (Baradaran i Ramjerdi, 2001).         

Zagadnienia maksymalizacji użyteczności są popularne w Stanach 
Zjednoczonych, właśnie tam rozwijały się pierwsze modele uwzględniające ten 
charakter dostępności. W Stanach Zjednoczonych modele maksymalizacji uży-
teczności były łączone z modelami geografii czasu. Powstał model maksymalizacji 
użyteczności w ramach czasoprzestrzeni, który bazował na logistycznym modelu 
decyzyjnym (Miller, 1999).         

Ważniejszych badań empirycznych na temat maksymalizacji użyteczności jest 
niewiele. Z powstałych należy wskazać S. L. Handy’ego i D. A. Niemeiera (1997), 
którzy funkcję użyteczności potraktowali jako krzywą popytu. Każdorazowy 
wzrost cen na krzywej popytu skutkuje zmianą nadwyżki konsumenta w kontek-
ście oszacowania wartości dostępności miejsca pracy (Handy i Niemeier, 1997). 
Dużą zaletą mierzenia dostępności poprzez maksymalizację użyteczności jest 
jej stabilne osadzenie w teorii makroekonomii z uwzględnieniem indywidual-
nych preferencji użytkowników sieci. W modelach maksymalizacji użyteczności 
występują malejące efekty skali, różnica między wzrostem poziomu dostępno-
ści a wzrostem korzyści dla podróżnego ma charakter nieliniowy. Przez co, przy 
realizacji inwestycji infrastrukturalnych na obszarach wiejskich, gdzie wskaźniki 
dostępności są niższe, zauważa się większe korzyści, co może zostać wykorzystane 
przy ocenie inwestycji na obszarach peryferyjnych, które to inwestycje są finanso-
wane ze środków polityki spójności (Geurs i van Wee, 2004).    

2.4.2. Metody dostępności użyte w pracy

W monografii wykorzystano pięć metod badawczych wykorzystywanych w bada-
niach dostępności transportowej, wśród nich są;

1.	 metoda najbliżej odległości, 
2.	 metoda odsetka ludności,
3.	 metoda dostępności kumulatywnej, 
4.	 metoda dostępności potencjałowej,
5.	 metoda ilorazu potencjałów.
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Na końcowym etapie pracy, przy analizie dostępności na poziomie osiedli 
w celu stworzenia rankingu osiedli, wskaźniki dostępności zostały zestandaryzo-
wane i przedstawione w formie miernika syntetycznego.

Pierwsza z prezentowanych metod to metoda najbliższej odległości do wybra-
nych celów podróży. Analiza czasu dojazdu do wybranych usług wykonana została 
dla 15-minutowych przedziałów czasowych, w różnych porach dnia. W badaniach 
dostępności czasowej do szpitali analiza została wykonana między 7:00 a 9:00 
rano. Dostępność czasowa do centrów handlowych obejmuje godziny między 
17:00 a 19:00. Godziny badania dostępności dla krytych pływalni i kin zostały 
wytyczone między 18:00 a 20:00. Informacje o zróżnicowaniu czasu przejazdu dla 
wybranych przedziałów godzinowych dostarczają informacji o najdłuższym i naj-
krótszym przejeździe w danym przedziale czasowym transportem publicznym 
i prywatnym do wybranej usługi (Goliszek, 2017a). 

W kontekście dojazdu do najbliższej usługi wykorzystano również metodę 
odsetka ludności (druga z wykorzystywanych metod). Dla wybranych usług obli-
czono w poszczególnych izochronach dojazdu do usługi danego typu udział liczby 
ludności w stosunku do ogółu populacji w analizowanym mieście. Zakres wie-
kowy ludności w dojeździe do wybranych usług dotyczył odpowiednio: szpitali 
– wszyscy mieszkańcy; krytych pływalni – mieszkańcy w wieku 7-65 lat; cen-
trów handlowych – mieszkańcy w wieku 15+; kin – mieszkańcy w wieku 15-65 
lat. W celu prezentacji kartograficznej, przedziały czasowe dostępności czasowej 
zostały wykonane w 5-minutowych odstępach do maksymalnie 60 min podróży. 
Ostatni przedział dostępności składa się z obwodów położonych powyżej 30 minut 
dojazdu do wybranej usługi. 

Trzecia metoda wykorzystana w książce to dostępność kumulatywna. Jest 
to miara możliwości dostępnych w danym rejonie transportowym w ustalonym 
czasie lub odległości podróży. Wzór dostępności kumulatywnej jest zdefiniowany 
jako:

			                                Ai = 
j

j jj
B O

=∑ 1
                                                                                         (1)

gdzie: Ai to dostępność mierzona w rejonie spisowym i do potencjalnych aktywno-
ści w rejonie transportowym j, Oj, z możliwością zajścia interakcji do j. Bj przyjmuje 
wartość binarną równą 1, jeśli rejon transportowy j mieści się w określonym progu 
czasowym od regionu i. Jeżeli wartość czasu jest za wysoka to Bj =  0.

Dostępność kumulatywna jest często wykorzystywana w literaturze jako pro-
sty, bezpośredni sposób oceny nierówności w dostępie np. do dóbr publicznych 
(Talen i Anselin, 1998; Gutiérrez, 2001; Talen, 1996). Dostępność ta jest prostym 
wskazaniem czy dany obiekt jest dostępny lub nie w danej izochronie dojazdu 
(Miller, 1991). 

W niniejszej książce dostępności kumulatywnej użyto wyznaczania zasięgu 
dojazdu transportem publicznym i prywatnym do przedszkoli, szkół podstawo-
wych, szkół średnich i miejsc pracy. Za każdym razem na mapie przedstawiony 
został udział procentowy wszystkich destynacji (celów podróży, czyli obiektów 
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szkolnych i miejsc pracy) w wybranej grupie miejsc, który był dostępny w odpo-
wiednim czasie. W przypadku miejsc w przedszkolach, szkołach podstawowych 
i szkołach średnich punktem odniesienia była sumaryczna liczba obiektów szkol-
nych. Dostępność kumulatywna do miejsc pracy przedstawia % wszystkich miejsc 
pracy w Szczecinie, jakie można osiągnąć z danego rejony transportowego w okre-
ślonym czasie. Obie analizy wykonane zostały dla godziny 8:00 rano w dzień 
powszedni.

Czwartą metodą dostępności użytą w pracy jest dostępność potencjałowa, 
której wyniki opierają się o metodę potencjału. W przypadku obliczeń dostępno-
ści potencjałowej dla podróży samochodem i transportem publicznym do ludności 
czas przejazdu między parą obwodów spisowych i oraz j w Szczecinie przedsta-
wiony jest za pomocą 𝑡𝑖𝑗. Funkcja oporu przestrzenni to 𝑓(𝑡𝑖𝑗). Atrakcyjność celu 
podróży wyrażona jest za pomocą liczby ludności 𝑃𝑂𝑃𝑗. Wzór dostępności poten-
cjałowej do ludności wygląda następująco:
			 

i j ijj
A( POP) POP f (t )=∑                                                                                        (2)

Poziom dostępności potencjałowej w mieście w dużej mierze jest zależny od 
użytej w badaniu funkcji oporu przestrzenni. W średniej wielkości mieście, jakim 
jest Szczecin, dokonano specyfikacji funkcji oporu przestrzeni tak, by uwzględ-
niała głównie krótsze podróże. Najczęściej używanym rodzajem funkcji oporu 
przestrzeni w badaniach dostępności potencjałowej jest funkcja wykładnicza (Beria 
i in., 2017; Thompson i in., 2019; Merlin, 2020; ryc. 2.4), tj.: 𝑓(𝑡𝑖𝑗) = 𝑒𝑥𝑝(𝛽𝑡𝑖𝑗), gdzie 
parametr 𝛽 różnicuje stopień, w jakim zmniejsza się atrakcyjność celu podróży. 
Autor do określenia czasu podróży dla funkcji oporu przestrzeni zasięgnął infor-
macji z badania (KBR 2010, 2016), na podstawie którego wyznaczył średni czas 
dojazdu transportem publicznym i prywatnym na poziomie 30 min. Przyjęte war-
tości parametru funkcji oporu przestrzeni dla 30 min wynoszą: -0,023105.

Ryc. 2.4. Funkcja oporu przestrzeni dla dostępności potencjałowej (eksponenta) i dostępności 
kumulatywnej, na podstawie KBR 2010 i 2016 oraz P. Beria i in. (2017)
Fig. 2.4. Space resistance function for potential (exponent) and cumulative accessibility, based on KBR 
2010 and 2016 and P. Beria et al. (2016)

W niniejszej pracy wskaźniki dostępności potencjałowej zostały policzone dla 
transportu publicznego i prywatnego w 2018 roku oraz dla transportu publicznego 
również w 2009, 2012, 2015 roku. W celu uwzględnienia zróżnicowania dostępno-
ści w ciągu doby (komponent czasowy) dostępność potencjałowa obliczona dla 
transportu publicznego i prywatnego przeliczono dla 15-minutowych przedziałów 
czasowych między godzinami 5:00 a 22:00.  
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W danym miejscu różne osoby (mieszkańcy) mogą mieć inny poziom dostęp-
ności, przy uwzględnieniu pewnych ograniczeń popytowo-podażowych. Przejawia 
się to np. w przypadku dużej liczby wysoko wyspecjalizowanych miejsc pracy, 
które mogą mieć na ogół dobrą lokalizację (np. centrum miasta), ale jednocze-
nie złą dostępność, z punktu widzenia dostępu wykształconej kadry kierowniczej 
zamieszkującej głównie na osiedlach domów jednorodzinnych na terenach pery-
feryjnych. Zazwyczaj w przestrzeni jest nierównomierny rozkład popytu i podaży, 
wtedy to należy w kalkulacji dostępności uwzględnić tzw. efekt konkurencji 
(Geurs i Ritsema Van Eck, 2003; Geurs i in., 2009; Shen, 1998). Efekt ten został 
przedstawiony w publikacji w piątej metodzie analizy dostępności, jaką jest iloraz 
potencjałów.

Wybrano do analizy następujące ilorazy:
1.	 potencjał miejsc w przedszkolach do potencjału liczby ludności w wieku 3-6, 
2.	 potencjału miejsc w szkołach podstawowych do potencjału ludności w wieku 

7-15, 
3.	 potencjału miejsc w szkołach średnich do potencjału ludności w wieku 16-18,
4.	 potencjału miejsc pracy do potencjału ludności w wieku produkcyjnym 

18-60/65.
Analogicznie popyt charakteryzuje potencjał ludności w odpowiednim wieku, 

tj. POP3-6/7-15/16-18/18-65 oraz liczba dzieci w przedszkolu – P, w szkole podsta-
wowej – SP i szkole ponadpodstawowej – PP oraz liczbę miejsc pracy – MP. Wzór 
dostępności potencjałowej dla wybranej kategorii wiekowej ludności wygląda 
następująco:

	 i / / / / / / ijj
A ( POP )i POP f (t )− − − − − − − −=∑3 6 7 15 16 18 18 65 3 6 7 15 16 18 18 65             (3)

Podaż charakteryzuje porównanie dostępności potencjałowej do miejsc 
w przedszkolu – P, miejsc w szkołach podstawowych – SP, miejsc w szkołach 
ponadpodstawowych – PP oraz liczby miejsc pracy – MP (w ilorazie potencjału 
licznik):

	    i i j j ijA ( P / SP / PP / MP) P / SP / PP / MP f (t )=∑                    (4)

Istnieje wiele opracowań poświęconych dojazdom dzieci do szkół, w szczegól-
ności na obszarach położonych peryferyjnie (Catling, 2005; Parnell i Patsarika, 
2011; de Kadt i in., 2014; Lin i in., 2014; Zelinsky i Kubak, 2014; Kučerová i in., 
2015; Loo i Lam, 2015; Walaszek, 2016; MacKenzie i in., 2017; Stephens i in., 2017; 
Gilliam i Gulløv, 2019). Aczkolwiek zdecydowanie częściej badacze zajmowali 
się dostępnością potencjałową do miejsc pracy. Termin „potencjał miejsc pracy” 
został użyty m.in. przez M. E. O’Kelly i W. Lee (2005), M. E. O’Kelly i M. A. 
Niedzielskiego (2008) i M. A. Niedzielskiego i E. E. Boschmanna (2014). Stosunek 
potencjału miejsc pracy, miejsc w placówkach edukacyjnych i potencjału ludno-
ści w odpowiednich grupach wiekowych w obwodach spisowych przedstawiony 
został, jako iloraz potencjału (𝑄𝑖) i przyjmuje wzór: 
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				    i
i

/ / / i

A( P / SP / PP / MP)
Q

A( POP )− − − −

=
3 6 7 15 16 18 60 65

                                      (5)

Do oceny syntetycznej dostępności transportem publicznym i prywatnym 
do miejsc pracy, miejsc w przedszkolach, miejsc w szkołach podstawowych 
i ponadgimnazjalnych oraz wybranych usług publicznych wykorzystano metodę 
standaryzacji. W celu standaryzacji wykorzystano podstawową miarę, jaką 
jest stosunek różnicy między wartością zmiennej niestandaryzowanej i średnią 
z populacji a odchyleniem standardowym populacji wg formuły:

					     xz m
s
−

=                                                              (6)

gdzie: x – zmienna niestandaryzowana, μ – średnia z populacji, σ – odchylenie 
standardowe populacji.

Miernik syntetyczny, na potrzeby niniejszej pracy, należy do przedziału od 1 do 
10, zaś obliczony jest w następujący sposób:

                                                          Ms w= ⋅10                                                        (7)

                                                                kz
# Z

=                                                              (8)

gdzie: K – uporządkowany w sposób malejący zbiór zestandaryzowanych zmiennych  ,
k – numer pozycji w zbiorze K elementu ze zbioru Z , #Z – liczność zbioru Z, w – 
zmienna pomocnicza zaokrąglona do części dziesiętnych.

Na dalszym etapie procedury badawczej otrzymane wartości standaryzowane 
zgrupowano w decyle i w ujęciu decylowym wartości przedstawiono na mapach. 
W ocenie syntetycznej tak jak w hierarchizacji zastosowane zostały tylko te miary 
(a zarazem zmienne), które charakteryzują dostępność do różnych celów podróży 
w mieście. W ten sposób uzyskano 19 zmiennych, po 9 dla transportu publicznego 
i prywatnego, które wykorzystano do oceny syntetycznej (Berežný i  Konečný, 2019).
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3. Komponenty dostępności transportowej 
w Szczecinie

3.1. Komponent przestrzenny 

Opis rozmieszczenia badanych celów podróży w Szczecinie podzielono na cztery 
zasadnicze części. W pierwszej z nich opisano rozmieszczenia miejsc pracy dla 
2018 roku. W drugiej, trzeciej i czwartej części opisu celów podróży znajdują się 
informacje o usługach, które podzielono na trzy kategorie (oświatowe, zdrowotne, 
kulturalne). 

Dane o miejscach pracy w Szczecinie pochodzą z oddziału Głównego Urzędu 
Statystycznego (GUS) w Szczecinie14 i gromadzone są w rejestrze REGON15. 
W bazie REGON jest informacja o lokalizacji, dacie powstania i przedziale wiel-
kości zatrudnienia w firmach na terenie Szczecina. Baza adresowa miejsc pracy 
została przeformatowana i wszystkie miejsca zostały zgeolokalizowane. Łącznie 
w bazie REGON dla Szczecina znajduje się ok. 70 tys. firm. Należy przy tym wspo-
mnieć, że wielkość zatrudnienia w bazie REGON jest podawana przez firmy, więc 
w celu ulepszenia bazy zweryfikowano informację dla wszystkich firm zatrud-
niających powyżej 1000 osób. Bazę adresową w prosty sposób można podzielić 
na firmy prywatne i publiczne. Największą firmą w Szczecinie zatrudniającą 
powyżej 1 tys. osób jest policja. Przy czym chodzi tu o wszystkich pracowników 
pracujących w policji, w tym w poszczególnych komisariatach zlokalizowanych 
w większych osiedlach Szczecina. Podobnie sytuacja rozdrobnienia (podział na 
wydziały) ma miejsce na uniwersytetach, gdzie liczba pracowników wynosi około 
2 tys. Do firm zatrudniających najwięcej osób, które mają jedną lub maksymal-
nie dwie lokalizacje (druga pomocnicza), należą szpitale (których są w Szczecinie 
trzy, zatrudniające łącznie powyżej 1000 osób) oraz Urząd Miasta Szczecina 

14   http://szczecin.stat.gov.pl/
15   Rejestr REGON jest bieżąco aktualizowanym zbiorem informacji o podmiotach gospodarki narodowej 
prowadzonym w systemie informatycznym w postaci centralnej bazy danych oraz terenowych baz danych 
posadowionych w 16 urzędach statystycznych. 
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z jednostką pomocniczą znajdującą się na Prawobrzeżu (ryc. 3.2). Informacje 
o lokalizacji (adresie) wybranych usług zostały zaczerpnięte od odpowiednich 
służb (ministerstw, departamentów, innych organizacji), które zajmują się wyka-
zem wybranych usług16 (Stępniak i in., 2017).

Ryc. 3.1. Zmiana liczby ludności w latach 2009-2018 w osiedlach w Szczecinie, na podstawie 
Urzędu Miasta w Szczecinie
Fig. 3.1. Change in population between 2009 and 2018 in housing estates of Szczecin, based on City Hall 
in Szczecin

Rozmieszczenie celów podróży (ryc. 3.2) jest z reguły zbliżone do rozmiesz-
czenia ludności (ryc. 3.1). Pod hasłem placówki oświatowe na rycinie 3.2 ukryte są 
wszystkie instytucje związane z oświatą, czyli: przedszkola, szkoły podstawowe, 

16   Wybrane usługi użyte w pracy pochodzą z grantu Narodowego Centrum Nauki UMO-2013/09/D/
HS4/02679 pod nazwą „Zastosowanie GIS w badaniach dostępności przestrzennej usług-koncepcje, me-
tody, implikacje”, (kierownik Marcin Stępniak), w którym autor książki jest jednym z wykonawców. Dane 
te zostały na potrzeby monografii ponownie sprawdzone i zweryfikowane.
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gimnazja, szkoły średnie, technika, zasadnicze szkoły zawodowe, szkoły pro-
filowane i policealne. Źródłem podróży do placówek oświatowych jest ludność 
w wieku 3-6, 7-15 oraz 16-18 lat. Wykorzystanie komponentu transportowego 
(środek transportu) w przewozach do placówek oświatowych można podzielić 
na dwie grupy. Pierwsza grupa to dzieci w wieku 3-6 i 7-15 lat, które najczęściej 
dowożone są odpowiednio do przedszkoli i szkół podstawowych przez rodziców 
(starsze dzieci zazwyczaj chodzą do szkoły piechotą). Zdarza się, że dzieci, które 
mają już więcej niż 12 lat, również dojeżdżają do szkoły transportem publicznym. 
Druga grupa to młodzież w wieku 16-18 lat, która zazwyczaj nie jest dowożona 
przez rodziców, a bardzo często do szkół średnich sama dojeżdża transportem 
publicznym lub chodzi piechotą. 

Ryc. 3.2. Rozkład przestrzenny placówek oświatowych (A), pozostałych usług (B) i miejsc 
pracy (C) w 2018 roku, na podstawie danych Urzędu Miasta Szczecin, bazy REGON 
i Ministerstwa Nauki i Szkolnictwa Wyższego
Fig. 3.2. Spatial distribution of educational institutions (A), other services (B) and workplaces (C) in 2018, 
based on data from Szczecin City Hall, REGON database and Ministry of Science and Higher Education 
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Z kolei do usług kulturalnych można zaliczyć m.in. wszystkie kina znajdujące 
się w Szczecinie. Źródłem podróży do tego wybranego rodzaju usług mogą być 
osoby w wieku 15-60/65 lat zamieszkujące miasto. Do kin jeżdżą ludzie w róż-
nym wieku, w zależności od repertuaru. Z kina najrzadziej korzystają ludzie starsi 
powyżej 50 lat (ryc. 3.2). 
Tabela 3.1. Liczba ludności 2009-2018 w dzielnicach i osiedlach w Szczecinie, na podstawie 
danych UM w Szczecinie
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Bukowo PB 3642 4134 4497 4650

Pó
łn

oc

54957 56398 57842 58148

Golęcino-Gocław PG 3554 3474 3266 3148
Niebuszewo PN 17950 17960 17875 17356
Skolwin PS 3494 3386 3287 3174
Stołczyn PT 4603 4388 4340 4217
Warszewo PW 7240 8813 10110 10857
Żelechowa PZ 14474 14243 14467 14746
Bukowe-Klęskowo DB 14665 14727 14488 14400

Pr
aw

ob
rz

eż
e

85660 84785 83385 81858

Dąbie DD 13570 13415 13089 12987
Kijewo DO 3207 3291 3492 3494
Majowe DM 7764 7588 7432 7229
Płonia-Śmierdnica-
Jezierzyce

DJ 4085 4138 4212 4195

Podjuchy DP 9253 9073 8848 8504
Słoneczne DS 14200 13719 13245 12790
Wielgowo-Sławociesze-
Zdunowo

DW 3746 3882 3860 3863

Załom-Kasztanowe DA 3621 3584 3581 3500
Zdroje DZ 9185 9001 8813 8607
Żydowce-Klucz DK 2364 2367 2325 2289
Centrum SC 21427 20182 18812 17814

Śr
ód

m
ie

śc
ie

134170 129055 122321 117856

Drzetowo-Grabowo SD 17608 17301 16459 15806
Łękno SŁ 3672 3570 3407 3228
Międzyodrze-Wyspa 
Pucka

MM 1144 1096 1064 977

Niebuszewo-Bolinko SB 22884 22177 21507 20767
Nowe Miasto SN 8236 8252 8280 8476
Stare Miasto SS 6128 6031 5601 4960
Śródmieście-Północ SP 12991 12380 11853 11628
Śródmieście-Zachód SZ 16274 15474 14525 13804
Turzyn ST 23806 22592 20813 20396
Arkońskie-Niemierzyn ZA 12952 12517 12395 12038

Za
ch

ód

119627 118498 117503 116301

Głębokie-Pilchowo ZL 1298 1273 1263 1213
Gumieńce ZG 19540 20378 21449 22148
Krzekowo-Bezrzecze ZB 3658 3842 4121 4403
Osów ZO 3383 3775 4090 4357
Pogodno ZP 25215 24989 24596 24000
Pomorzany ZN 23500 22395 21321 20484
Świerczewo ZS 17315 16783 16115 15680
Zawadzkiego-Klonowica ZK 12766 12546 12153 11978
Suma   394414 388736 381051 374163          
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Dojazd w celu korzystania z pływalni klasyfikowany jest jako podróż 
rekreacyjna. Do krytych pływalni najczęściej korzystający jadą po pracy, po 
szkole, a szczyt komunikacyjny w tego typu usłudze przypada między 18:00 
a 20:00 (Kowalski, 2016). Ludność, która najczęściej korzysta z tej usługi to osoby 
młode i mieszkańcy w wieku produkcyjnym, czyli miedzy 7 a 60. rokiem życia 
w przypadku kobiet i 65 rokiem życia w przypadku mężczyzn (przedziały wiekowe 
dostosowane do możliwości bazodanowych; ryc. 3.2).

W pracy założono, że podróże na zakupy odbywają się gównie w godzinach 
popołudniowych, tj. między 17:00 a 19:00, zazwyczaj po godzinach pracy i że 
źródłem podróży na zakupy są osoby w wieku powyżej 16 lat (ryc. 3.2). 

Motywacja podróży związana ze zdrowiem wiąże się z dojazdem do szpitala. 
Czas dojazdu do szpitala w badaniu analizowany był dla godzin między 7:00 a 9:00 
rano. Według autora w tych godzinach odbywa się najwięcej podróży do szpitala. 
Źródłem podróży w dojazdach do szpitali są osoby zamieszkujące Szczecin (ryc. 3.2).    

W Szczecinie w latach 2009-2018 ogólna liczba mieszkańców zmalała z 394 tys. 
do 374 tys. W tym czasie największy przyrost liczby osób odnotowano na osiedlu 
Warszawo w dzielnicy Północ, gdzie liczba ludności wzrosła z 7240 do ponad 10 
tys. osób. Na tym osiedlu odnotowano zarówno najwyższy wzrost bezwzględny 
i procentowy liczby mieszkańców. Z kolei najwyższy spadek liczby mieszkańców 
odnotowano w centralnej części dzielnicy Śródmieście na osiedlach: Stare Miasto, 
Centrum i Śródmieście-Zachód. Przy czym w wartościach bezwzględnych naj-
większy spadek zanotowany został na osiedlu Centrum, tam liczba ludności spadła 
z 21 427 na 17 814 osób (tab. 3.1.).    

3.1.1. Rozmieszczenie źródeł podróży (ludność) – analiza 
porównawcza z innymi miastami portowymi akwenu Morza 
Bałtyckiego i Północnego

W celu poznawczym, a także dla ukazania wyjątkowości Szczecina w kontekście 
dostępności do różnych celów podróży w mieście, wykonano porównanie różnych 
miast portowych podobnej wielkości w kontekście układu osadniczego wyma-
gającego przeprawy między dzielnicami, zestawiając kilka ośrodków portowych 
z akwenu Morza Bałtyckiego (Ryga, Szczecin, Rostock) i nad cieśniną Kattegat 
(Göteborg; ryc. 3.3). Wśród analizowanych miast rozpatrywane jest rozmieszcze-
nie liczby osób (w siatce GRID 1 km2) oraz lokalizacja portu. Analizowana liczba 
ludności pochodzi z danych Eurostat17, dzięki czemu możliwe jest porównanie 
wybranych miast na podstawie jednolicie zebranych danych statystycznych. Dane 
w siatce GRID dotyczące rozmieszczenia liczby ludności są w dwóch szeregach 
czasowych dla 2006 i 2011 roku, dzięki czemu można przedstawić zmiany liczby 
osób w krótkim okresie. 

17   http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Population_grids
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Tabela 3.2. Dane dotyczące analizowanych miast, na podstawie danych ze stron internetowych 
i danych OpenStreetMap (OSM)

Miasto Długość dróg 
w mieście [m]

Liczba 
mieszkańców

Gęstość zaludnienia 
os/km2

Powierzchnia 
km2

Göteborg 5356173 528273 2576 450,0
Rostock 2776316 204260 1126 181,4
Szczecin 2362605 407180 1352 300,6
Ryga 4050281 701977 2714 307,2

Ryc. 3.3. Rozmieszczenie analizowanych miast portowych
Fig. 3.3. Distribution of the studied port cities

Pierwszym krokiem przed analizą danych rastrowych było przeanalizowanie 
ogólnych statystyk dotyczących wybranych miast, przez co proces analizy roz-
mieszczenia źródeł podróży był prostszy. Informacje dotyczące ogólnych statystyk 
dla miast zaczerpnięto z portali internetowych wybranych ośrodków miejskich 
(dane dla końca 2014 roku). Dane dla miast zawierają następujące informacje: 
liczba ludności, powierzchnia i średnia gęstość zaludnienia (tab. 3.2.). Wśród 
wybranych do porównania miast najwięcej osób zamieszkuje Rygę (701 tys.). 
Mniejsze są Göteborg (528), Szczecin (407) i Rostock (204 tys. osób). Najwyższa 
gęstość zaludniania (osób) w przeliczeniu na 1 km2 w mieście jest w Rydze (2713) 
i Göteborgu (2576). Mniejsze są w Szczecinie (1352) i Rostocku (1126) (ryc. 3.3). 

Koncentracja miejsc o wysokim poziomie gęstości zaludnienia w Szczecinie 
występuje w okolicy centrum miasta oraz po zachodniej stronie na Prawobrzeżu. 
Ze względu na specyficzne uwarunkowania naturalne, tzn. podział miasta przez 
rzekę i lokalizację portu w niemalże geometrycznym centrum miasta, rozkład 
przestrzenny źródeł podróży (ludności) odgrywa tu wyjątkowo ważną rolę. Rozwój 
miast portowych, z uwzględnieniem Szczecina był analizowany przez Zarembę 
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(1962) oraz Zarembę i  Orlińską (1965). Zachodnia część miasta (lewobrzeże) jest 
bardzo gęsto zamieszkała. Po wschodniej stronie miasta również mieszka relatyw-
nie dużo mieszkańców (choć ludność jest bardziej skoncentrowana w centralnej 
części Prawobrzeża), natomiast w samym centrum układu wiele terenów pozostaje 
niezamieszkałych, np. tereny na południe od portu (Zaremba, 1962), które są tere-
nami zalewowymi (Goliszek, 2018; ryc. 3.4).

Z kolei wysokie wartości gęstości zaludnienia w Rydze są notowane w niemalże 
całym mieście. Jedynie okolice portu i rzeki przepływającej przez miasto są nieco 
rzadziej zamieszkałe. Układ rzeczno-portowy w mieście, który zlokalizowany 
jest wzdłuż rzeki i brak większych obszarów zalewowych sprawia, że lokalizacja 
dużych skupisk z zabudową mieszkaniową znajduje się również w pobliżu rzeki 
Dźwiny. W Rydze gęsto zamieszkała jest okolica centrum oraz tereny położone na 
wschód od rzeki (Goliszek, 2018; ryc. 3.4).

Ryc. 3.4. Gęstość zaludnienia w 2011 roku w porównywanych miastach, opracowanie własne 
na podstawie danych Eurostatu (GRID)
Fig. 3.4. Population density in 2011 in compared cities, own elaboration based on Eurostat data (GRID)
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W Göteborgu gęściej zaludnione tereny przeważają na prawobrzeżu, a port 
morski podobnie jak w Szczecinie zlokalizowany jest w centrum miasta. Przez 
środek miasta przepływa rzeka (fiord), która przecina miasto na dwie części. 
W pobliżu portu morskiego zlokalizowane jest centrum miasta (stare miasto). 
Tereny o niskiej gęstości zaludnienia znajdują się na północ oraz północny wschód 
od centrum. Tereny o bardzo wysokiej gęstości zaludnienia są w centrum po obu 
stronach rzeki oraz na prawobrzeżu wzdłuż fiordu (ryc. 3.4).

W Rostocku główna część portowa zlokalizowana jest na północ od centrum 
miasta nad rzeką Warnow. W najbliższej okolicy portu jest niska gęstość zaludnie-
nia, a nieopodal w północno-wschodniej części, gdzie znajdują się tereny podmokłe, 
miasto jest niemalże niezamieszkałe. Wysoka gęstość zaludnienia jest w okolicy 
centrum (starego miasta) oraz wzdłuż lewobrzeża (Goliszek, 2018; ryc. 3.4).

We wszystkich analizowanych miastach ważna jest lokalizacja źródeł podróży 
(mieszkańców) w kontekście rozkładu w podziale na prawo i lewobrzeże, co 
w głównej mierze generuje ruch na drogach (mostach) łączących oba obszary. 
Wśród analizowanych miast, powtarza się następująca prawidłowość, że najwięcej 
ludzi mieszka w okolicy centrum miasta (Goliszek, 2018). W Szczecinie jednak jest 
wyraźny dystans między prawo- i lewobrzeżem. Tylko w tym mieście okolice rzeki 
rozcinające dwie części miasta są w zasadzie niezamieszkałe. Tym samym ana-
liza porównawcza potwierdziła wyjątkowość szczecińskiego studium przypadku 
w kontekście analizy dostępności dla wyjątkowego miasta przeciętego układem 
rzeczno-portowym (ryc. 3.4).

3.1.2. Zmiany liczby ludności - analiza porównawcza z innymi 
miastami portowymi akwenu Morza Bałtyckiego i Północnego

Zmiana liczby ludności w Szczecinie w latach 2006-2011, na podstawie danych 
GRID, przedstawia nieznaczny (w porównaniu do pozostałych analizowanych 
miast) wzrost gęstości zaludnienia po wschodniej stronie miasta (prawobrzeże), 
natomiast po wschodniej stronie miasta w analizowanych 5 latach spadła średnia 
gęstość zaludnienia i tylko w przypadku niektórych GRID notuje się niski wzrost. 
Ogólnie w całym mieście należy zwrócić szczególną uwagę na dwie kwestie. Po 
pierwsze, dodatni przyrost liczby osób w siatce kwadratów obszarów położonych 
po zachodniej stronie miasta przy jej granicy, oraz po drugie, wyraźny spadek 
w centralnej części zarówno po wschodniej jak i zachodniej stronie Szczecina, 
skąd ludzie chętniej się wyprowadzają. Jedynym wyjątkiem gdzie jest wysoka 
gęstość zaludnienia i notuje się lekki wzrost gęstości zaludnienia, są tereny poło-
żone w pobliżu centrum i na północ od centrum Szczecina na osiedlu Bukowo 
i Warszewo w Dzielnicy Północ (ryc. 3.5).   

W Rydze zmiana gęstości zaludnienia w latach 2006-2011 wskazuje miejsca 
dekoncentracji zabudowy we wschodniej części miasta oraz miejscami w zachod-
niej części Rygi. Wyludnia się starsza część miasta (centrum), zaś wzrasta liczba 
osób zamieszkująca północną część w pobliżu rzeki oraz jezior we wschodniej 
części miasta. W Rydze nowe budynki mieszkalne powstają po wschodniej części 
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miasta, ponieważ tuż za granicami miasta, w zachodniej jego części, zlokalizo-
wane jest lotnisko będące barierą dla dalszej ekspansji mieszkaniowej (ryc. 3.5). 

Dodatnie zmiany gęstości zaludnienia w Göteborgu okresie 2006-2011 
widoczne są w północnej części miasta oraz na terenach położonych wzdłuż 
fiordu, nieopodal centrum miasta. Również w zachodniej części miasta notuje się 
dodatni przyrost osób. Natomiast w północno-zachodniej części miasta są tereny 
o niewielkich zmianach ludnościowych. Spadki gęstości zaludnienia widoczne 
są na południowy zachód od centrum w okolicy Kattegat. Na ogół jednak mia-
sto w kontekście zmian ludnościowych nie jest tak zróżnicowane jak Ryga czy 
Rostock. W tym sensie jest bardziej podobne do Szczecina. W obu przypadkach 
duże zmiany ludnościowe w analizowanym okresie ograniczały się do wybranych 
jednostek przestrzennych (ryc. 3.5).       

Ryc. 3.5. Zmiany gęstość zaludnienia w latach 2006-2011 w porównywanych miastach, 
opracowanie własne na podstawie danych Eurostatu (GRID)
Fig. 3.5. Changes in population density in 2006-2011 in compared cities, own elaboration based on 
Eurostat data (GRID)
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W Rostocku zmiany gęstości zaludnienia w latach 2006-2011 są widoczne na 
terenach najgęściej zamieszkałych, czyli w centrum i na terenach położonych na 
zachód od rzeki, tym samym jest to kierunek dokładnie odwrotny niż w Rydze 
– prowadzący do dalszej polaryzacji przestrzeni miasta i zagęszczania centrum 
układu osadniczego w Rostocku. Natomiast na terenach zlokalizowanych dalej 
od centrum po zachodniej stronie miasta notowany jest ubytek ludności miej-
skiej. W Rostocku wyludniają się tereny w pobliżu portu oraz na zachód od 
centrum miasta i gęsto zamieszkałego lewobrzeża. Jedynym obszarem, gdzie 
wzrosła liczba osób w analizowanych okresie po wschodniej części miasta, są 
tereny zlokalizowane na południowy wschód od portu morskiego. W tym miejscu 
powstało duże osiedle mieszkaniowe, zlokalizowane stosunkowo niedaleko od 
centrum miasta i w pobliżu niezagospodarowanych terenów zielonych w Rostocku 
(ryc. 3.5). Interesujące są niższe wartości zmian gęstości zaludnienia notowane 
w Szczecinie, w porównaniu z Rostokiem, który jest prawie dwa razy mniejszy pod 
względem liczby ludności (Goliszek, 2018). 

3.2. Komponent transportowy

3.2.1. Sieć transportu indywidualnego i zbiorowego w porównaniu  
do innych miast portowych  

Podkład drogowy dla miast składa się z ogólnodostępnych danych 
(OpenStreetMap; OSM), dzięki czemu możliwa jest analiza porównawcza układu 
transportowego Szczecina z innymi miastami. Z danych wynika, że badane miasta 
różnią się pod względem długości sieci drogowej (w metrach): Göteborg (5 356 
173), Ryga (4 050 281), Rostock (2 776 316) i Szczecin (2 362 605). Jeżeli podzielimy 
długość sieci drogowej przez liczbę ludności, to najwięcej mieszkańców na 1 metr 
sieci drogowej jest w Rostocku (13,6) i Göteborgu (10,1), a znacznie mniej w Rydze 
i Szczecinie (5,8) (tab. 3.3.).    
Tabela 3.3. Dane dotyczące transportu indywidualnego i zbiorowego miast akwenu Morza 
Bałtyckiego i Morza Północnego [T]=tramwaj, [Trol]=trolejbus, opracowanie własne na 
podstawie danych OpenStreetMaps (OSM) oraz stron internetowych18.  

Miasto Długość 
dróg [m]

Długość dróg 
[m] na 1 os.

Całkowita 
długość 

linii [T, km]

Liczba 
linii 
[T]

Całkowita 
długość linii 
[Trol, km]

Liczba 
linii 

[Trol]

Liczba mieszk. 
na 1km lini

Göteborg 5.356.173 10,1 190,0 18 0 0 2780
Rostock 2.776.316 13,6 35,6 6 0 0 5738
Szczecin 2.362.605 5,8 112,8 12 0 0 3610
Ryga 4.050.281 5,8 99,0 9 169 19 7091+Trol(2619)

18   https://www.sparvagssallskapet.se/atlas/system.php?id=17&lin-
g=en, https://en.wikipedia.org/wiki/Trams_in_Rostock, 
https://pl.wikipedia.org/wiki/Tramwaje_w_Szczecinie, 
https://en.wikipedia.org/wiki/R%C4%ABgas_Satiksme
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Sieć drogowa podzielona została na cztery kategorie według typu drogi: drogi 
bezkolizyjne (autostrady i drogi ekspresowe), główne (krajowe), drugorzędne 
(wojewódzkie) oraz pozostałe. Należy przy tym pamiętać, że nazwy w nawiasach 
(autostrady i drogi ekspresowe, krajowe, wojewódzkie) są stosowane arbitralnie 
przez autora i głównie mają zastosowanie dla sieci dróg w Szczecinie. Reszta ozna-
czeń jest taka sama dla wszystkich analizowanych miast (Goliszek, 2018). Niestety 
otwarte dane typu OSM nie udostępniają informacji o sieci autobusowej, przez co 
nie zostały one uwzględnione w porównaniu. 

W Szczecinie połączenie komunikacyjne obszarów znajdujących się po dwóch 
stronach rzeki możliwe jest dzięki dwóm drogom krajowym (DK10 i DK31) oraz 
pewnego rodzaju uzupełnieniem sieci drogowej na poziomie krajowym jest rów-
nież droga krajowa przebiegająca z południowego zachodu do centrum (DK13). 
Prawobrzeże w Szczecinie przecina autostradowa obwodnica miasta (A6), która 
na południu łączy się z drogą ekspresową (S3). Przez centrum miasta przebiega 
droga wojewódzka w kierunku północno-zachodnim (DW115). Główna prze-
prawa mostowa na drodze krajowej nr 10 składa się z 3 pasów w każdym kierunku 
wraz z dodatkowymi pasami awaryjnymi. Droga krajowa nr 31, która znajduje się 
na południu Szczecina, jest natomiast drogą jednojezdniową. 

Większość podróży z lewobrzeża na prawobrzeże odbywa się po drodze krajowej 
nr 10 (ryc. 3.6). Na tej drodze natężenie ruchu w szczycie porannym i popołudnio-
wym jest bardzo wysokie. W 2016 roku, według Szczecińskiego Badania Ruchu 
(KBR, 2016), godzinny pomiar ruchu, z wykorzystaniem samochodów osobowych, 
w szczycie porannym wynosił 1527 osób w kierunku centrum oraz 784 osób w kie-
runku Prawobrzeża. Transportem publicznym w godzinach porannego szczytu 
komunikacyjnego w kierunku centrum przemieszcza się 1 223 osób, a z centrum 
na Prawobrzeże 658 osób (ryc. 3.6). Jest to nietypowy przykład, gdzie w mieście 
ruch między dwoma częściami miasta rozdzielony jest układem rzeczno-porto-
wym, a ruch na drogach w większości przejeżdżał jedną trasą przy jednoczesnym 
braku alternatywy oraz możliwości dojazdu do centrum  (Goliszek, 2018).

Wyjątkowość układu transportowego w Szczecinie można prześledzić 
w porównaniu do innych wybranych miast portowych. Przykładowo, układ dro-
gowy w Rydze składa się z kilku dróg bezkolizyjnych, kilku głównych i kilkunastu 
drugorzędnych. Przeprawa z lewobrzeża na prawobrzeże (centrum-stare miasto) 
możliwa jest czterema mostami. Na dwóch z nich przejazd możliwy jest dro-
gami bezkolizyjnymi, pozostałe dwa przejazdy realizowane są po drodze głównej 
i drugorzędnej. Droga drugorzędna łącząca bezpośrednio stare miasto (centrum) 
z lewobrzeżem ma dwa pasy w każdym kierunku. Na północ od drogi drugorzęd-
nej zlokalizowana jest droga główna. Na przeprawie mostowej w tym miejscu 
znajdują się po dwa pasy w każdym kierunku. Na południe od centrum miasta 
znajdują się ponadto dwa mosty na drogach bezkolizyjnych, na jednym znajdują 
się dwa pasy, a na drugim trzy pasy w każdym kierunku. Należy zwrócić uwagę, 
iż brak jest drogi w pobliżu ujścia rzeki Dźwiny do Morza Bałtyckiego oraz w bez-
pośrednim pobliżu portu, co utrudnia przeprawę z jednej na drugą stronę rzeki 
w północno-zachodniej części miasta (ryc. 3.7). Podsumowując, w Rydze tranzyt 
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z portu oraz codzienne podróże z lewobrzeża na prawobrzeże realizowane są kil-
koma mostami.       

Ryc. 3.6. Obciążenie sieci ruchem zbiorowym i indywidualnym w szczycie popołudniowym 
w 2016 r., rozwiązanie modelowe, na podstawie wyników Szczecińskiego Badaniu Ruchu (2016) 
Fig. 3.6. Collective and individual traffic load on the network in the afternoon peak in 2016 model 
solution, based on the results of the Szczecin Traffic Study (2016)  

 Sieć drogowa w Göteborgu składa się z kilku dróg bezkolizyjnych, kilku 
wlotów do miasta na drogach głównych i drugorzędnych. Na drogach bezkoli-
zyjnych, które częściowo tworzą wewnętrzną obwodnicę miasta, w 2012 roku 
przeprowadzone zostały badania ankietowe z kierowcami. Sprawdzono m.in. 
dobowy rozkład natężenia ruchu oraz preferencje kierowców itd. (Hysing, 2015; 
Börjesson i Kristoffersson, 2015; Andersson i Nässén, 2016; Börjesson i in., 2016). 
Przeprawa mostowa z lewobrzeża na prawobrzeże zlokalizowana jest przy ujściu 
fiordu do Morza Północnego oraz tuż przy granicy miasta, w północnej jego części. 
Dwie ostatnie przeprawy składają się z trzech pasów na moście bliżej ujścia oraz 
w układzie 2+1 (dwa pasy w jednym i jeden w drugim kierunku). W pobliżu portu 
w Göteborgu znajduje się tunel z trzema pasami w każdym kierunku. Natomiast 
w pobliżu centrum (starego miasta) znajduje się most z dwoma pasami w każdym 
kierunku (ryc. 3.7).  

Układ drogowy w Rostocku składa się z kilku dróg bezkolizyjnych, kilku głów-
nych i drugorzędnych. Przeprawa z lewobrzeża do centrum (stare miasto) możliwa 
jest dwoma mostami. Na jednym moście przeprawa realizowana jest na dwóch 
jezdniach w każdym z kierunków, natomiast na drugim moście przeprawa jest 
w układzie 2+1 (dwa pasy w jednym i jeden pas w drugim kierunku). W północnej 
części miasta w pobliżu portu w Rostocku jest tunel z dwoma pasami w każdym 
kierunku (ryc. 3.7). Cały układ dróg bezkolizyjnych w południowej części mia-
sta, już poza granicami miasta Rostock łączy się z autostradą (Drop i in., 2013; 
Goliszek, 2018).  
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Ryc. 3.7. Sieć drogowa w Szczecinie, Göteborgu, Rostocku oraz Rydze w 2018 roku, na 
podstawie danych z OpenStreetMaps (OSM)
Fig. 3.7. Road network in Szczecin, Gothenburg, Rostock and Riga in 2018, based on data from 
OpenStreetMaps (OSM)

W sierpniu 2015 roku oddano do użytku I etap Szczecińskiego Szybkiego 
Tramwaju (SST), który ma łączyć prawobrzeże z lewobrzeżem w Szczecinie. Z kolei 
transport autobusowy i połączenia z jednej na drugą stronę przez Odrę odbywają 
się dwoma mostami. Pierwszy most, wzdłuż którego realizowany jest przejazd 
tramwajem, znajduje się na drodze krajowej nr 10 i przebiega nieopodal portu 
morskiego w Szczecinie. Drugi most, po którym poruszają się autobusy, zlokali-
zowany jest na południe od pierwszego i prowadzi po drodze krajowej nr 31. Po 
zachodniej stronie miasta, gdzie zlokalizowane jest centrum miasta, linie autobu-
sowe rozchodzą się koncentrycznie wzdłuż głównych ciągów komunikacyjnych. 
Na Prawobrzeżu sieć transportu autobusowego jest znacznie krótsza. Na uwagę 
zasługuje fakt braku linii transportu publicznego na autostradowej obwodnicy 
Szczecina A6, która przecina Prawobrzeże (ryc. 3.8).   
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Transport zbiorowy w Rydze jest z kolei bardzo rozbudowany, zarówno po 
wschodniej, jak i zachodniej stronie rzeki Dźwiny. Pewnym ograniczeniem 
w funkcjonowaniu transportu zbiorowego, w kontekście całego miasta, jest brak 
przeprawy mostowej zlokalizowanej bliżej ujścia rzeki do Morza Bałtyckiego. 
Transport zbiorowy w Rydze w kontekście przeprawy przez rzekę odbywa się czte-
rema mostami. Po wszystkich czterech mostach istnieje możliwość przedostania 
się na drugi brzeg transportem autobusowym. W okolicy centrum przejechać 
można trzema mostami transportem trolejbusowym, natomiast jednym mostem 
transportem tramwajowym. Na uwagę zasługuje most w centrum prowadzący 
bezpośrednio z lewobrzeża na prawobrzeże w kierunku starego miasta, po którym 
przejechać można trzema środkami transportu zbiorowego: autobusowym, tram-
wajowym i trolejbusowym (ryc. 3.8).   

W Göteborgu transport zbiorowy w okolicy centrum wykonywany jest przez 
transport tramwajowy wspomagany siecią autobusową, a poza centrum, z wyjąt-
kiem jednej trasy na lewobrzeże, przez sieć autobusową. Przeprawy z lewobrzeża 
na prawobrzeże realizowane są po czterech mostach, z tym że jeden znajduje 
się daleko od centrum miasta. Blisko centrum zlokalizowany jest most i tunel, 
przez które realizowane są dwie przeprawy autobusowe oraz jedna tramwajowa. 
U ujścia rzeki do Morza Północnego znajduje się również trasa, którą poruszają 
się autobusy. Również w centrum, gdzie znajduje się fosa wokół starego miasta, 
zlokalizowany jest tunel, którym jeżdżą autobusy. W Göteborgu użytkownicy 
transportu publicznego korzystają z części sieci dróg szybkiego ruchu w mieście, 
w tym z wewnętrznej obwodnicy miasta (ryc. 3.8).   

W Rostocku możliwość przeprawy z lewego na prawy brzeg z użyciem trans-
portu zbiorowego możliwa jest dwoma mostami, którymi jeżdżą autobusy, tunelem, 
po którym poruszają się autobusy oraz wiaduktem, którym jeżdżą tramwaje. Trzy 
z czterech mostów zlokalizowane są w okolicy starego miasta. Natomiast tunel 
z możliwością przejazdu transportu zbiorowego (autobusowego) znajduje się w pół-
nocnej części miasta przy ujściu rzeki Warnow do Morza Bałtyckiego (ryc. 3.8).  

Porównanie różnych miast portowych akwenu Morza Bałtyckiego i Północnego 
tj. Szczecina, Göteborga, Rostocku i Rygi, dostarczyło ciekawych informacji na 
temat przecięcia wyżej wymienionych miast przez rzekę, co wpływa na przejazd 
transportem publicznym oraz na możliwości, jakie mają mieszkańcy w przeprawie 
z jednej na drugą stronę miasta. Należy wspomnieć, że z grupy analizowanych 
miast, jedynie w Szczecinie dzielnice mieszkaniowe po obu stronach rzeki są 
położone w znacznej odległości. Szczecin, jako jedyne miasto wśród wybranych 
do analizy nie posiadał w roku badania w pełni rozwiniętej sieci tramwajowej 
łączącej oba brzegi rzeki, co było niewątpliwym ograniczeniem dla tego mia-
sta. Jednocześnie w Szczecinie, w analizowanym okresie porównawczym, tj. 
dla lat 2006-2011 nie zachodziły tak duże zmiany ludnościowe, jak w innych 
analizowanych miastach. Dodatkowo wszystkie miasta oprócz Szczecina mają 
przynajmniej trzy przeprawy mostowe z jednej na drugą stronę rzeki. Tymczasem 
w Szczecinie są jedynie dwie przeprawy mostowe między dzielnicą Prawobrzeże 
i dzielnicą Śródmieście oraz między dzielnicami Prawobrzeże i Zachód. Jedna  
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z przepraw mostowych na osiedlu Międzyodrze-Wyspa Pucka rozdziela się na 
dwie przeprawy w kierunku osiedla Stare Miasto w dzielnicy Śródmieście. Druga 
zaś przeprawa z osiedla Międzyodrze-Wyspa Pucka w dzielnicy Śródmieście prze-
biega w kierunku osiedla Pomorzany w dzielnicy Zachód.

Ryc. 3.8. Sieć transportu publicznego w analizowanych miastach, na podstawie danych GTFS 
i stron internetowych19

Fig. 3.8. Public transport network in the cities under study, based on GTFS data and websites

19   http://zditm.szczecin.pl/rozklady/GTFS/latest/, http://www.gtfs-data-exchan-
ge.com/agency/rgas-satiksme oraz stron internetowych: http://www.vasttrafik.se/#!/
en/travel-information/10/,   http://www.europeandataportal.eu/data/en/group/0e-
50af45-f235-4437-9a59-2446683dfbfc?tags=nahverkehr&organization=govdata&page=2
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3.2.2. Transport indywidualny w 2018 – prędkości na sieci

Sieć drogowa używana do analiz dostępności transportem indywidualnym 
w Szczecinie ma długość 804 km. Wybrane odcinki, które zbadano pod kątem 
czasu przejazdu, są przedstawione na rycinie 3.9. Okres, dla którego pobrane 
zostały czasy przejazdu dla odcinków sieci to październik i listopad 2018 roku. 
Łącznie do budowy modelu transportu indywidualnego użyto ok. 60 tys. zapy-
tań (wysłano informacje o czasie przejazdu) ze współrzędnymi X i Y, dla których 
uzyskano wartości (pobrano) czas przejazdu w trybie rzeczywistym między 5:00 
a 22:00. 

Ryc. 3.9. Wybrane zbadane odcinki pomiarowe w czterech krokach, na podstawie danych 
BDOT_10k
Fig. 3.9. Selected investigated survey sections in four steps, based on BDOT_10k data
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Do specyficznych uwarunkowań w Szczecinie, należy m.in. fakt przecięcia 
miasta „układem rzeczno-portowym”, co utrudnia przejazd osób z Prawobrzeża 
do dzielnic znajdujących się po zachodniej stronie rzeki (Śródmieście, Północ, 
Zachód). Możliwości podróży przez rzekę dają dwie przeprawy mostowe na dro-
gach: DK10 i DK31. Przy czym DK10 rozwidla się na osiedlu Międzyodrze-Wyspa 
Pucka w dzielnicy Śródmieście na dwie drogi DK10 i drogę wojewódzką numer 
115. Droga wojewódzka nr 115 składa się z trzech pasów ruchu, a droga krajowa 
nr 10 z dwóch pasów. Do 2015 roku możliwość podróżowania z lewobrzeżnej na 
prawobrzeżną część Szczecina transportem publicznym (autobusem lub tramwa-
jem) możliwa była jedynie dzięki funkcjonującemu transportowi autobusowemu. 
Władze miasta w Szczecinie, chcąc usprawnić przejazd z jednej na drugą stronę 
rzeki, postanowiły wydłużyć istniejącą sieć tramwajową i wybudować linię szyb-
kiego tramwaju. Projekt budowy szybkiego tramwaju w Szczecinie został podzielny 
na dwa etapy. Pierwszy odcinek trasy o długości 4,0 km został uruchomiony 29 
sierpnia 2015 roku i został sfinansowany z funduszy UE dla okresu programowania 
2007-2013. Oddanie do użytku II odcinka planowane jest na okres po 2020 roku, 
a pieniądze mają pochodzić z funduszy strukturalnych UE za okres 2014-2020. 

W ramach prac nad publikacją opracowano autorski model transportu indy-
widualnego przy użyciu danych z Google Maps API, które pobrane zostały przy 
pomocy aplikacji napisanej w programie Python 2.7. Podstawowy szkielet dro-
gowy, który posłużył w analizie jako sieć dróg pieszych i sieć drogowa wykonany 
został z Baz Danych Obiektów Topograficznych20 (BDOT10k) i widoczny jest na 
rycinie 3.9 w prawym górnym rogu (http://www.codgik.gov.pl/). Przygotowany 
podkład sieci drogowej przedstawia czasy przejazdu między poszczególnymi 
sekcjami drogowymi (fragmenty między skrzyżowaniami) w 15-minutowych 
odstępach czasowych. Czas przejazdu między wybranymi odcinkami sieci drogo-
wej został pobrany między godzinami 5:00 a 22:00, w wybranych dniach tygodnia 
(między wtorkiem a czwartkiem). Wykonując analizę w wybrane dni tygodnia, 
autor chciał uniknąć problemu większego ruchu w poniedziałek oraz piątek (gdzie 
obok ruchu związanego z codziennym dojazdem pojawia się również ruch week-
endowy). Dzięki aplikacji napisanej w programie Python możliwe było zadawanie 
pytań o czasy przejazdu między wybranymi punktami X i Y. Informacje o czasach 
przejazdu pobrane z portalu Google Maps API zostały przepisane do odpowied-
nich odcinków sieci drogowej (Goliszek, 2021). Jedynym ograniczeniem aplikacji 
i możliwości darmowego pobierania informacji o czasie przejazdu było zadawanie 
2500 zapytań w ciągu doby (Mercurio, 2008; Schwartz, 2010; Wang i Xu, 2011). 

Na początku pracy z bazą drogową BDOT, która dla Szczecina zawierała 
ok. 15 tys. odcinków, usunięto te odcinki, które w połączeniach między centro-
idami obwodów spisowych nie brały udziału w najszybszej ścieżce przejazdu. 

20   Zintegrowane kopie Baz Danych Obiektów Topograficznych (BDOT10k) to wektorowa (obiektowa) baza 
danych zawierająca lokalizację przestrzenną obiektów topograficznych wraz z ich charakterystyką. Treść 
i szczegółowość bazy BDOT10k odpowiada mapie topograficznej w skali 1:10 000, gdzie zakres tematyczny 
obejmuje m.in. informacje o: sieci wodnej, sieci komunikacyjnej, sieci uzbrojenia terenu, pokryciu terenu, 
budynkach, budowlach i urządzeniach, kompleksach użytkowania terenu, terenach chronionych, jednost-
kach podziału terytorialnego.
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Po usunięciu zbędnych odcinków kolejnym krokiem była integracja istniejących 
fragmentów dróg dla długich fragmentów sieci drogowej (ryc. 3.10), co pozwoliło 
ograniczyć liczbę odcinków i zapytań w Google Maps API do około 1,5 tysiąca. 

Ryc. 3.10. Sieć transportu publicznego (A), transportu indywidualnego (B), lokalizacja 
centroidów obwodów spisowych (C) i gęstość zaludnienia (D) w Szczecinie w 2018 roku, 
opracowanie własne (Goliszek, 2021)
Fig. 3.10. Public transport network (A), individual transport (B), location of census district centroids (C) 
and population density (D) in Szczecin in 2018, own elaboration (Goliszek, 2021)

Pierwsze wybrane sekcje drogowe do analizy czasów przejazdu to fragmenty 
dróg dwujezdniowych składających się z dwóch odrębnych jezdni. W większości 
drogi dwujezdniowe jednokierunkowe doprowadzają ruch z obrzeży miasta do 
centrum. Również do tej kategorii zalicza się autostradowa obwodnica Szczecina, 
która częściowo przebiega przez miasto. Informacje o czasach przejazdu dla wybra-
nych godzin w przedziale 5:00-22:00, zostały pobrane dla dróg dwujezdniowych 
przez aplikację w dniach między 2-4 i 9-11 października 2018 roku. Łączna liczba 
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pomiarów z czasem przejazdu dla wybranych fragmentów sieci drogowej dwu-
jezdniowej wyniosła ponad 10 tys. Natomiast długość sieci dróg dwujezdniowych 
jednokierunkowych, które były analizowane, wyniosła 159 km. Zmianę prędko-
ści w ciągu dnia w formie wykresu dla analizowanych fragmentów sieci drogowej 
przedstawia rycina 3.11 (po lewej stronie na górze).

W drugim kroku badane odcinki, dla których pobierano czasy przejazdu 
z Google Maps, to fragmenty dróg dwukierunkowych jednojezdniowych, co 
oznacza uśrednienie pobranego wyniku przejazdu dla obu kierunków jazdy. 
By wykonać część modelu sieci drogowej, dla dróg dwukierunkowych pobrano 
ok. 20 tysięcy pomiarów, które ściągnięto z Internetu między 16 a 18 i 23 a 25 
października oraz między 13 a 18 listopada. Długość sieci drogowej dróg dwukie-
runkowych w drugim kroku procedury wyniosła 146 km, a zmianę prędkości na 
tej sieci w ciągu dnia prezentuje rycina 3.11 (prawy górny róg mapy).

 W trzecim kroku procedury informacje o czasach przejazdu pobrane zostały 
dla dróg międzyosiedlowych i osiedlowych. To też drogi dwukierunkowe jedno-
jezdniowe. Dane te podobne jak w drugim kroku 2 pobrano dla obu kierunków 
jazdy, a następnie uśredniono. Informacje o czasach przejazdu zostały pobrane 
w dniach między 22 a 24 i dodatkowo 27 listopada. Długość sieci drogowej do 
analizy w 3 kroku wyniosła 128 km, a zmianę prędkości w ciągu dnia prezentuje 
rycina 3.11.

 

Ryc. 3.11. Zmienność średnich prędkości na drogach w Szczecinie między 5:00 a 22:00 
wykonana w czterech krokach, na podstawie danych Google Maps API
Fig. 3.11. Variability of average speeds on roads in Szczecin between 5 am and 10 pm performed 
in four steps, based on Google Maps API data
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W ostatnim czwartym kroku pobrano szczątkowe dane dla pozostałych 
odcinków sieci drogowej. Tych pomiarów w ciągu dnia było ok. 5-6 dla każdego 
fragmentu drogi. Każdy szczątkowy pomiar został pobrany o innej godzinie. Miało 
to na celu uzupełnienie sieci drogowej o fragmenty dróg, które mogą w znacznym 
stopniu zmniejszyć czas przejazdu między wybranymi centroidami w Szczecinie 
(ryc. 3.10). Dla każdego odcinka pobrano 5 pomiarów w ciągu dnia, w różnych 
porach dnia, co pozwoliło uzyskać profil dobowy. Pobrane wartości w czwar-
tym kroku dla odcinków drogowych zostały porównane z pobranymi wcześniej 
informacjami o czasach przejazdu. Porównanie dróg w czwartym kroku badaw-
czym modelu transportu indywidualnego z pozostałymi profilami czasowymi 
pozwoliło obliczyć czas przejazdu dla profili, dla których nie było bezpośredniego 
pomiaru w 15-minutowych przedziałach. Czasy przejazdu na wybranych profilach 
w czwartym kroku pobrano w dniach 28 i 29 listopada. Długość sieci drogowej 
analizowanej w czwartym kroku wyniosła 371 km (Goliszek, 2021). Zmiana pręd-
kości w ciągu dnia między 5:00-22:00 dla czwartego kroku została zaprezentowana 
na rycinie 3.11 (prawy dolny róg mapy).   

Na ostatnim etapie wszystkie odcinki drogowe zgromadzone według wyżej 
opisanych czterech kroków procedury zostały połączone ze sobą, a następnie zwa-
żono prędkości odpowiednio według długości odcinków. W ten sposób powstał 
profil prezentujący średnie prędkości na wszystkich drogach (ryc. 3.12).  

Średnia prędkość dla wszystkich przebadanych odcinków ważonych długością 
sieci drogowej w ciągu dnia wynosi 28,13 km/h. Średnie prędkości w 15-minuto-
wych profilach czasowych dla wszystkich dróg prezentują ryciny 3.10, 3.11 i 3.12. 
Dzięki dodaniu wszystkich czasów przejazdu do sieci drogowej powstał model 
drogowy (Toole i in., 2015; Goliszek, 2021), który umożliwia podłączenie wszyst-
kich punktów w mieście i wykonywanie obliczeń czasów podróży (Calabrese i in., 
2011). 

 

Ryc. 3.12. Zmienność średnich prędkości na drogach w Szczecinie między 5:00 a 22:00 (cała sieć)
Fig. 3.12. Variability. of average speed on roads in Szczecin between 5 am and 10 pm (entire network)
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Ryc. 3.13. Zróżnicowanie dobowe prędkości na sieci drogowej w Szczecinie, na podstawie 
danych Google Maps API
Fig. 3.13. Daily speed variation on the road network in Szczecin, based on Google Maps API data
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3.2.3. Transport publiczny w latach 2009/2012/2015/2018

Sieć transportu publicznego wykorzystanego w analizach dostępności w niniejszej 
monografii przedstawia stan na październik 2009, 2012, 2015 i 2018 roku. W latach 
2009-2018 przebiegi najkrótszych ścieżek przejazdu w transporcie publicznym 
(według rozkładów jazdy) ulegały przekształceniom. W przypadku sieci tram-
wajowej zmiany przebiegu między 2009 a 2012 rokiem były na ogół nieduże. 
Natomiast duże zmiany przebiegu sieci tramwajowej miały miejsce w wyniku 
inwestycji infrastrukturalnej, czyli budowy szybkiego tramwaju w Szczecinie. 
Budowa pierwszego odcinka linii szybkiego tramwaju trwała dwa lata, tj. między 
11 kwietnia 2013 r. a 11 kwietnia 2015 r. Przebieg inwestycji szybkiego tramwaju 
(etap I) widoczny jest na rycinie 3.14 i jest zaznaczony kolorem fioletowym. Jest to 
znaczne wydłużenie sieci tramwajowej z centrum miasta na Prawobrzeże od przy-
stanku Basen Górniczy do Turkusowej, gdzie zlokalizowana została pętla. Bardziej 
szczegółowy opis inwestycji szybkiego tramwaju znalazł się w podrozdziale 3.2.4. 

Znacznie większe zmiany w analizowanym okresie nastąpiły w przebiegu 
sieci autobusowej. Między 2009 a 2012 rokiem największe zmiany odnotowano 
w północnej części Prawobrzeża, a także w północno-zachodniej, zachodniej oraz 
w południowej części dzielnicy Zachód. W tym czasie nastąpił niewielki regres 
w sieci autobusowej, w postaci zmiany przebiegu lub likwidacji przystanków, co 
miało miejsce przede wszystkim w zachodniej części dzielnicy Zachód. Między 
2012 a 2015 rokiem nowe połączenia autobusowe pojawiły się w centrum miasta 
oraz w północnej i zachodniej części dzielnicy Zachód. Na Prawobrzeżu poja-
wiło się również połączenie centrum dzielnicy z jej północną częścią. W dzielnicy 
Północ lekkiej korekcie uległ przebieg linii autobusowej w kierunku do Polic. 
Największe zmiany przebiegu sieci autobusowych miały miejsce między 2015 
a 2018 rokiem. W tym okresie nowe połączenia pojawiły się w zachodniej czę-
ści dzielnicy Północ oraz północno-wschodniej dzielnicy Zachód, tj. tam, gdzie 
w ostatnich latach notowany był duży wzrost liczby mieszkańców. Nowe połą-
czenia autobusowe powstały w tym okresie w południowo-zachodniej części 
dzielnicy Zachód. Natomiast największe zmiany miały miejsce na Prawobrzeżu, 
co w głównej mierze było wywołane zmianą funkcjonowania całego systemu po 
oddaniu do użytku linii szybkiego tramwaju. Zmieniły się połączenia, które pro-
wadzą ze wschodniej części dzielnicy Prawobrzeże w kierunku pętli tramwajowej 
przy Turkusowej. Dodatkowe połączenia autobusowe pojawiły się również na osie-
dlu Podjuchy. Regresowi w tym czasie uległy natomiast połączenie autobusowe 
z Prawobrzeża w kierunku centrum miasta (ryc. 3.14).           

Wskaźniki gęstości zaludnienia na jeden przystanek tramwajowy lub auto-
busowy na poziomie osiedla dostarczają informacji o obsłudze poszczególnych 
osiedli przez transport publiczny. Spadki gęstości zaludnienia na jeden przystanek 
w kolejnych latach, mogą wskazywać, że w analizowanym czasie powstawały nowe 
przystanki lub też, że spadała na danym osiedlu liczba ludności. Z kolei wzrost 
gęstości zaludnienia może być spowodowany wzrostem liczby osób na osiedlu lub 
likwidacją przystanków.
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Ryc. 3.14. Sieć tramwajowa i autobusowa w Szczecinie. Zmiany w latach 2009-2018, na 
podstawie danych GTFS
Fig. 3.14. Tram and bus network in Szczecin. Changes in the period of 2009-2018, based on GTFS data

W analizowanym okresie, między 2009 a 2018 rokiem, gęstość osób na jeden 
przystanek rozkładała się w miarę równomiernie. Wskaźnik uwzględniał z jed-
nej strony nowe połączenia, a z drugiej strony reagował na wzrosty liczby osób 
na osiedlach. W analizowanym okresie we wschodnich częściach dzielnicy 
Północ liczba ludności spadała, co wiązało się również ze spadkiem gęstości 
osób na jeden przystanek transportu publicznego. Podobna sytuacja miała miej-
sce w północno-zachodniej części dzielnicy Północ na osiedlu Niebuszewo. Na 
pozostałych osiedlach zlokalizowanych po zachodniej stronie dzielnicy Północ 
zanotowany został wzrost liczby osób na jeden przystanek, co wywołane było 
wzrostem liczby osób, ale też nowymi połączeniami i przystankami w tej części 
Szczecina. Zmienna sytuacja w różnych latach w tej części Szczecina widoczna jest 
na rycinie 3.15. W Śródmieściu w latach 2009-2018 zanotowany był spadek liczby 
mieszkańców, co przełożyło się na mniejszą liczbę osób na przystanek transportu 
publicznego. Jedynym wyjątkiem jest osiedle Nowe Miasto, gdzie był niewielki 
wzrost liczby mieszkańców, przez co na osiedlu nie zanotowano spadku liczby 
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Ryc. 3.15. Gęstość osób na jeden przystanek transportu publicznego, podstawie dany GTFS
Fig. 3.15. Density of persons per public transport stop, based on GTFS data
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osób na jeden przystanek. W północno-wschodniej i zachodniej części dzielnicy 
Zachód jest bardzo podobna sytuacja jak w zachodniej części dzielnicy Północ. 
Natomiast w centralnej i północno-zachodniej części dzielnicy Zachód notowany 
był spadek liczby osób na jeden przystanek transportu publicznego spowodowany 
mniejszą częstotliwością kursowania i likwidacją części przystanków w tej oko-
licy. Na Prawobrzeżu w części wschodniej, gdzie był notowany lekki wzrost liczby 
mieszkańców, liczba osób na jeden przystanek nieznacznie zmalała. W centralnej 
części dzielnicy liczba osób na jeden przystanek spadała w analizowanym okresie, 
co jest związane z nowymi połączeniami oraz lokalizacją nowych przystanków. 
Natomiast w południowo-zachodniej części Prawobrzeża liczba osób na jeden 
przystanek natomiast nie uległa zmianie (ryc. 3.15).  

3.2.4. Budowa szybkiego tramwaju 

Pierwsze plany i koncepcje połączenia prawobrzeża Szczecina z centrum i dalej 
z Policami powstały jeszcze w latach siedemdziesiątych. W tych planach zakła-
dano budowę metra lub szybkiej kolei biegnącej na obrzeżach na powierzchni, 
a w centrum miasta pod ziemią w tunelu. W okolicy dworca głównego trasa miała 
łączyć się z siecią kolejową, a także po przekroczeniu Odry i Regalicy prowadzić 
do osiedla Słonecznego.

W 1976 roku Wojewódzkie Przedsiębiorstwo Komunikacji Miejskiej zleciło 
wykonanie koncepcji trasy tramwajowej łączącej Basen Górniczy z Klęskowem21. 
Planowana trasa miała wynieść 6973 metrów. W koncepcji założono też dalszy 
rozwój sieci tramwajowej na Prawobrzeżu, m.in. rozbudowę linii w kierunku Płoni 
i Śmierdnicy. W 1982 roku rozpoczęto prace projektowe. 

W 1994 roku Szczeciński Szybki Tramwaj (SST) trafił do miejscowego planu 
zagospodarowania przestrzennego, dzięki czemu zarezerwowano tereny pod jego 
przebieg. W 1999 roku zatwierdzono nową koncepcję szybkiego tramwaju i wyty-
czono jego trasę (ryc. 3.16), która różniła się od tej z lat siedemdziesiątych. 

W październiku 2008 roku Szczecin otrzymał rekomendację dla dofinanso-
wania z Unii Europejskiej na budowę Szczecińskiego Szybkiego Tramwaju (SST). 
W 2012 roku udało się rozpisać przetarg22. Zadanie zakładało budowę 4 km toru 
podwójnego oraz elementów towarzyszących, m.in. budowę estakad nad trasą 
tramwajową wzdłuż ulic Hangarowej i Gryfińskiej oraz przesunięcie zabytkowej 
willi Grünebergów. Przetarg na budowę został rozstrzygnięty pół roku później, 
a wygrało go konsorcjum firm Strabag i Mytoll23. Zwycięzcy wycenili swoje usługi 
na 170 mln zł. Na inwestycję Unia Europejska przyznała 106 mln zł dofinansowania.
21   Koncepcja budowy szczecińskiego szybkiego tramwaju i jego realizacja. Mkm Szczecin, 2010-03-03. 
https://www.mkm.szczecin.pl/encyklopedia/sst (dostęp 2018-04-14).
22   Jest przetarg na budowę Szczecińskiego Szybkiego Tramwaju. Mkm Szczecin/Rynek Kolejowy, 2012-
07-30. https://www.mkm.szczecin.pl/informacje/1343638310/Jest-przetarg-na-budowe-Szczecinskiego-
Szybkiego-Tramwaju (dostęp 2018-04-14)
23   Polskie Radio Szczecin, 2013-02-11. http://radioszczecin.pl/index.php?idp=1&idx=96196.  http://ra-
dioszczecin.pl/index.php?idp=1&idx=96196 (dostęp 2018-04-14)
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Pod koniec stycznia 2009 roku projekt budowy Szczecińskiego Szybkiego 
Tramwaju na odcinku Basen Górniczy – Turkusowa wpisany został na listę pro-
jektów indywidualnych dla „Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 
2007-2013”. Dzięki wpisaniu SST na listę projektu zagwarantowano dofinansowa-
nie w kwocie 106 mln zł przy założonych wydatkach na inwestycję w wysokości 
240 milionów złotych. 

Ryc. 3.16. Przebieg I-go etapu Szczecińskiego Szybkiego Tramwaju (SST), na podstawie OSM 
i oficjalnej strony SST
Fig. 3.16. Route of the 1st stage of the Szczecin Fast Tram (SST), based on OSM and the official SST 
website

W połowie marca 2013 roku ówczesny prezydent Szczecina Piotr Krzystek 
podpisał umowę z Centrum Unijnych Projektów Transportowych (CUPT) 
o dofinansowanie przez Unię Europejską budowy SST24. Dofinansowanie SST 
w Szczecinie było z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko i wynio-
sło 106 mln zł. Termin rozliczenia inwestycji uzgodniono na 31 lipca 2015 roku25.

W kwietniu 2013 roku na pętli Basen Górniczy prezydent miasta wraz z przed-
stawicielami konsorcjum wykonawców podpisał umowę na budowę pierwszego 
etapu. Pod koniec kwietnia tego samego roku miasto przekazało wykonawcy 
tereny pod budowę26.
24   Umowa na dofinansowanie budowy Szczecińskiego Szybkiego Tramwaju podpisana. Szczecin. https://
szczecin.blogx.pl/2013/03/15/umowa-na-dofinansowanie-budowy-szczecinskiego-szybkiego-tramwaju-
-podpisana/ (dostęp 2018-04-14)
25   Unijny Szybki Tramwaj w Szczecinie. http://web.archive.org/web/20160602035020/http://www.cupt.
gov.pl-/index.php?id=1379 (dostęp 2018-04-14)
26   Szczeciński Szybki Tramwaj: Plac budowy przekazany. Od dziś odliczamy do końca inwestycji. Moje 
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Na początku prac wykonawca zajął się budową odcinka między Basenem 
Górniczym a przystankiem Hangarowa. Na kolejnych etapach realizowane były 
odcinki: Hangarowa-Jaśminowa ZUS oraz Jaśminowa ZUS-Turkusowa. Prace 
zostały zakończone 11 kwietnia 2015 roku. Przebieg I etapu Szczecińskiego 
Szybkiego Tramwaju (SST) prezentuje rycina 3.16. Pomimo ukończenia budowy 
już w kwietniu, otwarcie pierwszego odcinka zaplanowano dopiero na przełom 
sierpnia i września 2015 roku27. 

Trasa SST na całej długości biegnie bezkolizyjnie względem istniejącego układu 
drogowego. Trasa rozpoczyna się w miejscu istniejącego od lat 70. XX wieku węzła 
przesiadkowego Basen Górniczy. Stamtąd łagodnym łukiem tory prowadzą na 
most nad rzeką Regalicą, a następnie do przystanku Hangarowa. Pomiędzy przy-
stankami Hangarowa a Turkusowa na długości 0,8 km linia przebiega w wykopie 
obudowanym, w którym znajduje się przystanek Jaśminowa ZUS. Nieco dalej linia 
tramwajowa przechodzi przepustem pod linią kolejową nr 351, za którym znaj-
duje się pętla Turkusowa, będąca ostatnim przystankiem pierwszego etapu. Dalej 
trasa tramwajowa będzie przebiegać po południowej stronie linii kolejowej nr 
417, oddzielającej tramwaj od osiedla Słonecznego. Drugi etap kończy się na pętli 
Kijewo, znajdującej się za ulicą Dąbską, w okolicach współcześnie budowanego 
osiedla nad Rudzianką (ryc. 3.16, 3.17).

Ryc. 3.17. Zdjęcia z lotu ptaka wszystkich czterech przystanków I-go etapu SST, ze strony SST
Fig. 3.17. Aerial photographs of all four stops of Phase I of the SST, from the SST website

Miasto Szczecin, 2013-04-24. https://szczecin.naszemiasto.pl/szczecinski-szybki-tramwaj-plac-budowy-
-przekazany-od-dzis/ar/c4-2771284 (dostęp 2018-04-14).
27   Budowa SST zakończona. Transportpubliczny.pl, 2015-04-16. (dostęp 2018-04-14)
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Aktualnie analizowana jest możliwość zmiany przebiegu drugiego etapu tak, 
aby trasa tramwajowa przebiegała bliżej zabudowań. Dlatego rozważana jest 
rezygnacja z odcinka trasy Handlowa-Kijewo28, gdzie rozwój budownictwa miesz-
kalnego jest dopiero w planach. Wstępny pomysł odnosi się do budowy trasy od 
przystanku Handlowa przez rondo Reagana i ulicę Kolorowych Domów do osiedla 
Bukowego oraz drugiej odnogi wzdłuż ulicy Łubinowej w okolice Sanktuarium29. 
Jednak ostateczny wariant II etapu SST, na dzień pisania publikacji, nie został jesz-
cze wybrany (ryc. 3.18). 

We wrześniu 2019 roku na linii pierwszego etapu SST kursowały tram-
waje numer 2, 7 i 8. Tramwaj numer 2 jeździł po trasie Dworzec Niebuszewo ↔ 
Turkusowa o długości 11,5 km z częstotliwością w dni powszednie co 12 minut. 
Tramwaj numer 7 jeździł po trasie Krzekowo ↔ Turkusowa o długości 14,05 km 
z częstotliwością w dni powszednie, co 12 minut. Tramwaj numer 8 jeździł po 
trasie Gumieńce ↔ Turkusowa o długości 13,03 km również z częstotliwością w dni 
powszednie wynoszącą 12 minut.     

 

Ryc. 3.18. Przebieg II planowanego etapu Szczecińskiego Szybkiego Tramwaju (SST), na 
podstawie strony SST
Fig. 3.18. Route of the 2nd planned stage of the Szczecin Fast Tram (SST), based on the SST website

Przystanek i pętla Basen Górniczy powstały w 1927 roku i znajdują się na osie-
dlu Międzyodrze-Wyspa Pucka w dzielnicy Śródmieście. Na pętli znajdują się 
1+2 perony dostawcze, jest też pętla autobusowa oraz punkt obsługi pasażera. Do 
pętli autobusowej dojeżdżają autobusy numer 56, 72, 73, 93, 96. Natomiast auto-
busy o literach: A, B, C, G, H przejeżdżają przez pętlę Basen Górniczy. Przystanek 
28   Pojedziemy tramwajem do hali i Mierzyna, ale nie do Kijewa. Gazeta Szczecin, 2014-10-16. https://
szczecin.wyborcza.pl/szczecin/1,34939,16817240,Pojedziemy_tramwajem_do_hali_i_Mierzyna__ale_
nie_do.html (dostęp 2018-04-14)
29   Kiedy będziemy mogli przejechać się Szczecińskim Szybkim Tramwajem?. Moje Miasto Szczecin, 2014-
11-11. https://szczecin.naszemiasto.pl/kiedy-bedziemy-mogli-przejechac-sie-szczecinskim-szybkim/ar/
c4-3108112 (dostęp 2018-04-14)
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Hangarowa (na żądanie) i Jaśminowa ZUS powstały w 2015, mają po dwa 
perony. Przystanek Hangarowa zlokalizowany jest na osiedlu Dąbie w dzielnicy 
Prawobrzeże i obok przystanku znajduje się parking Park&Ride. Natomiast przy-
stanek Jaśminowa ZUS znajduje się na osiedlu Zdroje. Koło przystanku znajduje 
się pętla autobusowa, która obsługuje autobusy o numerach: 64, 65, 66, 71, 73, 79, 
84, 93. Ostatni przystanek pętla Turkusowa powstał w 2015 roku i zlokalizowany 
jest na osiedlu Zdroje w dzielnicy Prawobrzeże. Na przystanku pętli Turkusowa 
są 2+3 perony dostawcze, tory dostawcze, punkt obsługi pasażera oraz parking 
Park&Ride. Pętla autobusowa znajdująca się przy Turkusowej obsługuje autobusy 
i numerach: 54, 65, 71, 84, 91, 94 (ryc. 3.19).  

  

Ryc. 3.19. Przebieg linii tramwajowych w 2019 r. na Prawobrzeżu i sieć linii autobusowych 
dojeżdżających do pętli powstałych w ramach inwestycji SST, na podstawie strony SST
Fig. 3.19. Routing of tram lines in 2019 in the Right Bank and the network of bus lines reaching the loops 
created as part of SST investments, based on the SST website



88

3.3. Komponent indywidualny 

Komponent indywidualny w rozumieniu K. T. Geursa i J. Ritseman van Ecka 
(2001) to cechy społeczno-ekonomiczne użytkowników sieci transportowych, 
takie jak m.in. wiek, płeć, dochód, wykształcenie i posiadanie samochodu. 

Komponent indywidualny w pracy został wykorzystany głównie w analizie ilo-
razu potencjału. Aczkolwiek grupy wiekowe mieszkańców wykorzystano również 
w analizie odsetka ludności zamieszkującej w izochronie dojazdu do najbliższej 
usługi (pływalnie, centra handlowe, szpitale, kina). Grupy wiekowe mieszkańców 
Szczecina podzielono odpowiednio dla lat: 0-6; 7-15; 16-18; 18-60k/65m i powyżej 
60k i 65m lat. W badaniach dostępności do najbliższych wybranych celów podróży 
użyto jako źródła podróży: mieszkańców w wieku: 16+  – wyjazd na zakupy; 
mieszkańców w wieku 16-60/65 lat – wyjazd do kina oraz mieszkańców Szczecina 
w wieku 7-60/65 lat – wyjazdy na pływalnie. Wszyscy mieszkańcy miasta były 
źródłem wyjazdów do najbliższego szpitala.

Ryc. 3.20. Gęstość zaludnienia osób w różnych przedziałach wiekowych
Fig. 3.20. Population density of people in different age groups
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W przypadku obliczeń dostępności potencjałowej do miejsc pracy i ilorazu 
potencjału, jako źródło podróży wybrano ludność w wieku produkcyjnym (18-60 
kobiety i 18-65 mężczyzn). Analogicznego wyboru ludności w określonym prze-
dziale wiekowym dokonano w przypadku obliczeń ilorazu potencjału i dostępności 
potencjałowej do placówek edukacyjnych. Do przedszkoli jako źródło podróży 
wybrane zostały dzieci w wieku 3-6 lat. W analizie dostępności potencjałowej do 
szkół podstawowych jako źródło wybrano mieszkańców w wieku 7-15 lat, nato-
miast do szkół ponadpodstawowych dzieci w wieku 16-18 lat. Na rycinie 3.19 
przedstawiony został podział mieszkańców na trzy grupy ludności według wieku: 
tj. przedprodukcyjny, produkcyjny i poprodukcyjny.

Na rycinie 3.19, w przedziale wiekowym, na dużą uwagę zasługują obszary 
dużego procentowego udziału ludności w wieku do 18 lat znajdujące się na pogra-
niczu dzielnicy Północ i Zachód. Przy czym najwyższy udział mieszkańców 
w wieku przedprodukcyjnym odnotowany został na osiedlu Warszewo w dziel-
nicy Północ. Na tym osiedlu udział mieszkańców do 18 roku życia wynosi ponad 
25% wszystkich mieszkańców. W większości osiedli w Szczecinie udział ludności 
w wieku poniżej 18 lat wynosi od 10 do 20%. Najmniejszy udział ludności w wieku 
przedprodukcyjnym był widoczny z centrum miasta w dzielnicy Śródmieście 
oraz w kilku osiedlach dzielnicy Zachód, tj. na osiedlu Pomorzany, Świerczewo 
i Głębokie-Pilchowo.    

3.4. Komponent czasowy 

W pracy, komponent czasowy rozumiany jest, jako zróżnicowanie dobowe czasów 
podróży transportem indywidualnym i publicznym. W przypadku analiz przepro-
wadzonych dla ogółu ludności analiza wykonana została w godzinach 5:00-22:00, 
w okresie największej dobowej aktywności mieszkańców miasta. W tym czasie 
ma miejsce większość wyjazdów obligatoryjnych (do pracy, do szkoły). To wła-
śnie analiza dojazdów do pracy została wykonana w dwugodzinnym okresie 
czasowym między 7:00 a 9:00 (część szczytu rannego). W tych godzinach rów-
nież następuje kumulacja dojazdów do szkół oraz do szpitali (Dorrian i in., 2008; 
Sun i in., 2018; Babaei i Rajabi-Bahaabadi, 2019). Analiza dostępności do miejsc 
pracy, szkół oraz szpitali została wykonana dla godziny 8:00. Między godzinami 
17:00 a 19:00 zbadano natomiast dostępność do centrów handlowych, przy czym 
za godzinę największego ruchu do sklepów (centrów handlowych) uznano godzinę 
18:00 (Wadud i Chen, 2018). W przypadku dojazdów na pływalnie i do kina czas 
badania obejmował godziny między 18:00 a 20:00. W dojazdach do kina i na krytą 
pływalnię za godzinę największego obłożenia uznano godzinę 19:00 (Pasquarella 
i in., 2013; de Roos i McKenzie, 2014).
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4. Dostępność czasowa do wybranych usług

W tym rozdziale opisana została metoda dostępności czasowej (do najbliższego 
celu). Dostępność do usług analizowano zarówno dla transportu indywidulanego 
jak i publicznego, w kontekście czasowej dostępności do: (a) pływalni krytych, (b) 
kin, (c) centrów handlowych, (d) szpitali. Każdorazowo, dla jednej z wyżej wymie-
nionych usług, obliczana jest dostępność transportem publicznym i samochodem 
prywatnym oraz prezentowana jest różnica między wymienionymi rodzajami 
transportu.  

W kolejnych podrozdziałach opisane jest zróżnicowanie liczby mieszkańców 
zamieszkujących pewne obszary z możliwościami łatwiejszego (krótki czas prze-
jazdu) lub trudniejszego (dłuższy czas podróży) dojazdu do wybranych usług. 

4.1. Pływalnie (kryte)

W średniej wielkości mieście jakim jest Szczecin dojazd do najbliższej pływalni 
jest istotny. Łączna liczba obiektów pływackich w mieście wynosi sześć. Jedynie 
mieszkańcy dzielnicy Śródmieście mogli sobie wybierać pływalnie, ponieważ 
na małym obszarze mają ich kilka. Dodatkowo mieszkańcy Śródmieścia mogą 
również korzystać z pływalni zlokalizowanych w innych dzielnicach Szczecina 
w pobliżu dzielnicy, w której mieszkają.    

Mapa zróżnicowania dostępności czasowej transportem publicznym do naj-
bliższej krytej pływalni w Szczecinie pokazuje obszary lepiej i gorzej dostępne pod 
tym względem. Najgorsza dostępność jest w północnej części dzielnicy Północ. 
Na tym obszarze czas dostępu do najbliższej pływalni wynosi ponad godzinę. 
Z kolei najwyższym poziomem dostępności charakteryzuje się centralna część 
dzielnicy Śródmieście, gdzie czas dotarcia do najbliższej pływalni na większości 
osiedli nie przekracza 10 minut. W południowej części dzielnicy Zachód jest dobra 
dostępność, a niższy poziom dostępności odnotowany został w jej północnej czę-
ści. W centralnej części dzielnicy Prawobrzeże, na osiedlu Słoneczne, jest dobra 
dostępność. Wynika to z lokalizacji pływalni Centrum Kształcenia Sportowego 
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w tej części dzielnicy. Dużo gorsza dostępność jest na obszarach peryferyjnych 
osiedla Wielgowo-Sławociesze-Zdunowo.

Najlepsza dostępność czasowa, nawet do 10 min czasu przejazdu transportem 
publicznym do najbliższej krytej pływalni, jest w zamieszkałej części Śródmieścia 
oraz w centralnej części Prawobrzeża. Czas dojazdu transportem publicznym mię-
dzy 10 a 30 min jest w południowo-zachodniej części dzielnicy Północ, niemal we 
wszystkich osiedlach dzielnicy Zachód (z wyjątkiem osiedla Głębokie-Pilchowo) 
oraz wokół centrum dzielnicy Prawobrzeże. Dostępność czasowa transportem 
zbiorowym powyżej 30 minut jest w północno-wschodniej części dzielnicy Północ 
oraz z osiedla Głębokie-Pilchowo w dzielnicy Zachód. Równie słabą dostępność 
czasową obserwuje się we wschodniej i południowo-zachodniej części dzielnicy 
Prawobrzeże (tab. 4.1.).

 

Ryc. 4.1. Czas dojazdu do najbliższej krytej pływalni w Szczecinie transportem publicznym 
i samochodem prywatnym oraz różnica między nimi, na podstawie danych GTFS i Urzędu 
Miasta w Szczecinie
Fig. 4.1. Travel time to the nearest indoor swimming pool in Szczecin by public transport and private car 
and the difference between the two, based on data from GTFS and Szczecin City Hall
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Tabela 4.1. Dane dotyczące czasowej dostępności do krytych pływalni transportem 
publicznym i prywatnym, na podstawie danych GTFS, Google API i UM w Szczecinie
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Bukowo PB 35,1 15,3 19,7

Pó
łn

oc

29,0 12,3 16,7

Golęcino-Gocław PG 37,8 15,0 22,8
Niebuszewo PN 18,6 8,4 10,2
Skolwin PS 58,9 24,4 34,5
Stołczyn PT 46,4 19,5 26,9
Warszewo PW 19,0 8,8 10,2
Żelechowa PZ 23,7 9,6 14,1
Bukowe-Klęskowo DB 20,3 8,8 11,5

Pr
aw

ob
rz

eż
e

27,3 11,5 15,9

Dąbie DD 29,8 12,2 17,6
Kijewo DO 30,9 11,4 19,4
Majowe DM 12,5 6,3 6,3
Płonia-Śmierdnica -Jezierzyce DJ 44,0 17,4 26,6
Podjuchy DP 33,3 13,4 19,8
Słoneczne DS 9,1 5,4 3,7
Wielgowo-Sławociesze -Zdunowo DW 56,5 22,0 34,5
Załom-Kasztanowe DA 54,3 23,2 31,1
Zdroje DZ 18,3 8,4 9,9
Żydowce-Klucz DK 42,1 16,2 25,8
Centrum SC 9,6 4,8 4,7

Śr
ód

m
ie

śc
ie

13,4 6,5 6,9

Drzetowo-Grabowo SD 14,3 5,4 9,0
Łękno SŁ 12,1 5,5 6,6
Międzyodrze -Wyspa Pucka MM 35,0 15,9 19,1
Niebuszewo-Bolinko SB 12,2 7,2 5,0
Nowe Miasto SN 19,2 8,0 11,3
Stare Miasto SS 12,4 4,3 8,1
Śródmieście-Północ SP 5,7 4,0 1,7
Śródmieście-Zachód SZ 14,9 7,5 7,4
Turzyn ST 12,6 6,7 5,9
Arkońskie-Niemierzyn ZA 16,6 8,4 8,2

Za
ch

ód

21,3 10,0 11,3

Głębokie-Pilchowo ZL 34,3 15,1 19,2
Gumieńce ZG 22,4 11,8 10,6
Krzekowo-Bezrzecze ZB 29,7 13,6 16,1
Osów ZO 25,9 11,7 14,3
Pogodno ZP 21,9 9,5 12,5
Pomorzany ZN 11,5 6,5 5,0
Świerczewo ZS 24,6 10,7 13,9
Zawadzkiego-Klonowica ZK 26,4 11,1 15,2
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Najlepsza średnia dostępność czasowa do krytych pływalni transportem 
publicznym jest w dzielnicy Śródmieście, trochę gorsza w dzielnicy Zachód, a naj-
więcej czasu na dojazdy do krytych pływalni muszą poświecić mieszkańcy dzielnic 
Prawobrzeża i Północ (tab. 4.1.).

Najlepsza dostępność samochodem do krytych pływalni, do 10 min czasu 
przejazdu, jest w centrum Śródmieścia, południowo-zachodniej części dzielnicy 
Północ, wschodniej części osiedli położonych w dzielnicy Zachód oraz w central-
nej części dzielnicy Prawobrzeże. W pozostałych osiedlach czas dojazdu nie jest 
wyższy niż 30 min (tab. 4.1.).

Czas dojazdu samochodem do krytych pływalni w Szczecinie wynosi poni-
żej 10 min dla dzielnicy Śródmieście oraz między 10 a 15 min z dzielnic Zachód, 
Prawobrzeże i Północ. W każdej z czterech dzielnic w Szczecinie jest przynajmniej 
jedna kryta pływalnia. Najwięcej jest ich w centralnej części dzielnicy Śródmieście. 
W pozostałych dzielnicach jest po jednej pływalni. Kryta pływalnia, najlepiej zlo-
kalizowana pod kątem obsługi mieszkańców dzielnicy, jest położona w dzielnicy 
Prawobrzeże, a w dzielnicy Północ w jej południowo-zachodniej części, co spra-
wia, że północna część dzielnicy jest gorzej dostępna. Ludność zamieszkująca 
północne fragmenty dzielnicy Północ ma bliżej do krytej pływalni zlokalizowa-
nej w Policach. W dzielnicy Zachód kryta pływalnia położna jest w południowej 
jej części. Natomiast z gęsto zamieszkałych obszarów centralnej części dzielnicy 
Zachód bardzo blisko jest do krytych pływalni położnych w dzielnicy Śródmieście.

4.2. Kina

Wybór metody najbliższego kina w Szczecinie jest dobrze dobraną metodą. 
W Szczecinie zlokalizowane są 4 kina, a jedynie mieszkańcy dzielnicy Śródmieścia 
mogą sobie pozwolić na wybór spośród 3 kin, które znajdują się w tej dzielnicy, 
dlatego wybór najbliższego kina jest dobrze dobraną metodą badania dostępności.  

W rozkładzie przestrzennym dostępności czasowej transportem publicznym 
do kin w mieście widoczne są znaczące różnice między Śródmieściem, gdzie zlo-
kalizowana jest większość kin oraz dzielnicą Północ, gdzie (z wyjątkiem osiedli 
położonych wzdłuż trasy przebiegu autobusu linii numer 107 jadącego w kierunku 
Polic) jest relatywnie niska dostępność do kin. Dzielnica Zachód w Szczecinie cha-
rakteryzuje się z kolei niższym poziomem dostępności w północnej części i lepszą 
dostępnością w południowej. Na Prawobrzeżu dostępność czasowa do kin roz-
kłada się podobnie jak dostępność do krytych pływalni. W centrum dzielnicy jest 
dobra dostępność czasowa, a na obrzeżach jest znacznie gorsza (ryc. 4.2).  
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Ryc. 4.2. Czas dojazdu do najbliższego kina w Szczecinie transportem publicznym 
i samochodem prywatnym oraz różnica między nimi, na podstawie danych GTFS i Urzędu 
Miasta w Szczecinie
Fig. 4.2. Travel time to the nearest cinema in Szczecin by public transport and private car and the 
difference between the two, based on data from GTFS and City Hall in Szczecin

Najlepsza dostępność czasowa do 10 minut czasu przejazdu transportem 
publicznym do najbliższego kina jest obserwowana w osiedlach zlokalizowanych 
w centralnej części dzielnicy Śródmieście oraz w centrum dzielnicy Prawobrzeże. 
Czas przejazdu do 30 min do najbliższego kina jest na południe od centrum 
w dzielnicy Prawobrzeże, południowej części dzielnicy Zachód oraz w osiedlach 
położonych w południowo-zachodniej części dzielnicy Północ. Najgorsza dostęp-
ność do kin jest z osiedli zlokalizowanych w północnej części dzielnicy Zachód 
oraz wschodniej i południowo-zachodniej części dzielnicy Prawobrzeże (tab. 4.2.).

Podsumowując, najlepsza średnia dostępność czasowa transportem publicz-
nym do kin jest w dzielnicy Śródmieście. Z pozostałych dzielnic w Szczecinie 
średnia dostępność do kina jest na podobnym poziomie i waha się od 25 do 30 min 
czasu przejazdu transportem publicznym (tab. 4.2.).
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Tabela 4.2. Dane dotyczące czasowej dostępności do kina transportem publicznym 
i prywatnym, na podstawie danych GTFS, Google API i UM w Szczecinie
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Bukowo PB 35,1 15,3 19,7

Pó
łn

oc

29,3 14,1 15,2

Golęcino-Gocław PG 32,6 15,4 17,2
Niebuszewo PN 18,0 9,1 8,9
Skolwin PS 53,9 24,9 29,0
Stołczyn PT 41,7 20,1 21,6
Warszewo PW 33,5 15,6 17,8
Żelechowa PZ 22,0 10,4 11,6
Bukowe-Klęskowo DB 21,3 8,5 12,9

Pr
aw

ob
rz

eż
e

28,4 12,9 15,5

Dąbie DD 30,8 13,8 17,0
Kijewo DO 26,7 11,5 15,3
Majowe DM 9,0 5,3 3,7
Płonia-Śmierdnica -Jezierzyce DJ 43,1 19,1 24,1
Podjuchy DP 33,3 13,4 19,8
Słoneczne DS 13,6 7,1 6,6
Wielgowo-Sławociesze -Zdunowo DW 53,0 24,0 29,0
Załom-Kasztanowe DA 54,4 24,8 29,6
Zdroje DZ 22,1 10,6 11,6
Żydowce-Klucz DK 45,0 19,0 26,0
Centrum SC 6,7 3,8 2,9

Śr
ód

m
ie

śc
ie

12,2 6,3 5,9

Drzetowo-Grabowo SD 12,9 6,4 6,6
Łękno SŁ 20,7 9,2 11,4
Międzyodrze -Wyspa Pucka MM 30,7 16,2 14,5
Niebuszewo-Bolinko SB 14,7 7,7 7,0
Nowe Miasto SN 13,0 5,7 7,2
Stare Miasto SS 8,9 4,2 4,7
Śródmieście-Północ SP 9,6 5,2 4,4
Śródmieście-Zachód SZ 5,4 4,1 1,4
Turzyn ST 13,2 6,8 6,4
Arkońskie-Niemierzyn ZA 23,2 12,0 11,1

Za
ch
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27,2 13,3 14,0

Głębokie-Pilchowo ZL 43,1 19,9 23,1
Gumieńce ZG 27,2 13,1 14,1
Krzekowo-Bezrzecze ZB 33,8 16,7 17,1
Osów ZO 41,1 18,5 22,6
Pogodno ZP 25,5 12,5 13,0
Pomorzany ZN 25,6 12,4 13,2
Świerczewo ZS 21,6 10,1 11,4
Zawadzkiego-Klonowica ZK 30,7 15,7 15,0
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Dojazd samochodem prywatnym do najbliższego kina w czasie do 10 min 
możliwy jest w osiedlach zlokalizowanych w centrum miasta oraz centralnej części 
dzielnicy Prawobrzeże. W pozostałych dzielnicach, dojazd samochodem nie jest 
większy niż 30 min, przy czym najdalej czasowo mają mieszkańcy osiedla Skłowin 
w dzielnicy Północ, Załom-Kasztanowe i Wielgowo-Stawociesze-Zdunowo 
w dzielnicy Prawobrzeże (tab. 4.2.).

Podsumowując czas dojazdu samochodem do kin w Szczecinie wynosi poniżej 
10 minut dla dzielnicy Śródmieście oraz między 10 a 15 min dla dzielnic Zachód, 
Prawobrzeże i Północ (tab. 4.2.).

Kina w Szczecinie zlokalizowane są w dwu dzielnicach, trzy są w dzielnicy 
Śródmieście w centrum oraz jedno w dzielnicy Prawobrzeże. Najgorsza dostępność 
do kin jest z północnych fragmentów dzielnicy Północ oraz północno-zachodnich 
części dzielnicy Zachód. Również na obrzeżach dzielnicy Prawobrzeże dostępność 
do kin, zwłaszcza transportem publicznym, jest niska, a byłoby jeszcze gorzej, 
gdyby jedno z kin nie było zlokalizowane w samym centrum dzielnicy. Na uwagę 
zasługuje dość dobra dostępność do kina z centralnych części dzielnicy Zachód 
oraz dzielnicy wzdłuż linii transportu publicznego w kierunku Polic w dzielnicy 
Północ.      

Dojazd samochodem prywatnym do najbliższego kina w czasie do 10 min 
możliwy jest w osiedlach zlokalizowanych w centrum miasta oraz centralnej części 
dzielnicy Prawobrzeże. W pozostałych dzielnicach, dojazd samochodem nie jest 
większy niż 30 min, przy czym najdalej czasowo mają mieszkańcy osiedla Skłowin 
w dzielnicy Północ, Załom-Kasztanowe i Wielgowo-Stawociesze-Zdunowo 
w dzielnicy Prawobrzeże (tab. 4.2.).

Podsumowując czas dojazdu samochodem do kin w Szczecinie wynosi poniżej 
10 minut dla dzielnicy Śródmieście oraz między 10 a 15 min dla dzielnic Zachód, 
Prawobrzeże i Północ (tab. 4.2.).

Kina w Szczecinie zlokalizowane są w dwu dzielnicach, trzy są w dzielnicy 
Śródmieście w centrum oraz jedno w dzielnicy Prawobrzeże. Najgorsza dostępność 
do kin jest z północnych fragmentów dzielnicy Północ oraz północno-zachodnich 
części dzielnicy Zachód. Również na obrzeżach dzielnicy Prawobrzeże dostępność 
do kin, zwłaszcza transportem publicznym, jest niska, a byłoby jeszcze gorzej, gdyby 
jedno z kin nie było zlokalizowane w samym centrum dzielnicy. Na uwagę zasłu-
guje dość dobra dostępność do kina z centralnych części dzielnicy Zachód oraz 
dzielnicy wzdłuż linii transportu publicznego w kierunku Polic w dzielnicy Północ.

4.3. Centra handlowe

Dojazd do najbliższego centrum handlowego (sklepu wielkopowierzchniowego) 
odgrywa ważną rolę w przejazdach mieszkańców w ciągu dnia. Dostępność 
transportem publicznym do najbliższego centrum handlowego jest bardziej zróż-
nicowana niż w przypadku pływalni i kin. W dzielnicy Prawobrzeże najlepsza 
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dostępność czasowa do centrum handlowego jest w centrum dzielnicy na pograniczu 
osiedli Majowe, Słoneczne i południowe części osiedla Dąbie, gdzie zlokalizowane 
są sklepy wielkopowierzchniowe. Dużo gorsza dostępność jest na obrzeżach 
dzielnicy. Południowa część dzielnicy Zachód ma dobry dostęp do centrum han-
dlowego, w przeciwieństwie do słabiej dostępnej części północnej. W centralnej 
części dzielnicy Północ jest dobra dostępność, która szybko maleje przy oddalaniu 
się od centrum handlowego. Z drugiej strony, wzdłuż koncentrycznie rozchodzą-
cych się tras transportu publicznego, dostępność jest wyższa, co zwiększa obszar 
dostępności do centrów handlowych (Huff, 1964; Niedzielski i Kucharski, 2019). 
Najlepsza dostępność czasowa jest w centralnej części Śródmieścia, nieco gorzej 
jest w przemysłowej części dzielnicy (ryc. 4.3). 

Ryc. 4.3. Czas dojazdu do najbliższego centrum handlowego w Szczecinie transportem 
publicznym i samochodem prywatnym oraz różnica między nimi, na podstawie danych GTFS 
i Urzędu Miasta w Szczecinie
Fig. 4.3. Travel time to the nearest shopping centre in Szczecin by public transport and private car and 
the difference between the two, based on data from GTFS and City Hall in Szczecin
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Najlepsza dostępność transportem publicznym do centrów handlowych 
w podziale na osiedla jest w centralnej części Śródmieścia, południowych osiedlach 
w dzielnicy Północ oraz centralnej części dzielnicy Prawobrzeże. Z tych części 
miasta do najbliższego centrum handlowego można dojechać w czasie 10 minut.  
Przejazd od 10 do 30 minut do centrum handlowego możliwy jest z południowych 
osiedli dzielnicy Północ, południowych osiedli dzielnicy Zachód oraz otoczenia 
centrum dzielnicy Prawobrzeże. Najgorsza dostępność do centrum handlowego 
jest z osiedla Skłowin położnego w dzielnicy Północ, osiedli Głębockie-Pilchowo 
i Osów leżących w dzielnicy Zachód, Międzyodrza-Wyspa Pucka zlokalizowanego 
w dzielnicy Śródmieście oraz ze wschodniej i południowo-zachodniej części dziel-
nicy Prawobrzeże (tab. 4.3.).       

Średnie wartości dostępności czasowej transportem publicznym do centrum 
handlowego są najniższe w dzielnicy Śródmieście. Średnia dostępność czasowa 
z pozostałych dzielnic w Szczecinie do centrum handlowego jest taka sama 
i podobnie jak w przypadku dojazdu do kina waha się między 20 a 25 minut czasu 
przejazdu komunikacją publiczną (tab.a 4.3.).

Dojazd do najbliższego centrum handlowego samochodem prywatnym w 10 
minut jest możliwy z centralnej części Śródmieścia, południowo-zachodniej części 
dzielnicy Północ, południowych osiedli zlokalizowanych w dzielnicy Zachód oraz 
centralnie położonych osiedli dzielnicy Prawobrzeże. Z pozostałych osiedli dojazd 
nie jest dłuższy niż 25 min, z wyjątkiem osiedla Załom-Kasztanowe, skąd wynosi 
25-30 minut (tab. 4.3).           

W dojazdach do centrum handlowego samochodem prywatnym średnie 
czasy przejazdu są najniższe z dzielnicy Śródmieście i wynoszą do 10 min czasu 
przejazdu. Z pozostałych dzielnic Północ i Zachód średni czas przejazdu wynosi 
między 10 a 15 minut przejazdu samochodem. Najwyższy czas przejazdu samo-
chodem prywatnym do centrum handlowego jest z dzielnicy Prawobrzeże i wynosi 
ponad 15 minut (tab. 4.3.).

Lokalizacja centrów handlowych jest szczególnie powiązana z obszarami 
wysokiej gęstości zaludnienia. Najgorsza dostępność do centrów handlowych jest 
w peryferyjnie położonych fragmentach dzielnicy Prawobrzeże oraz w północno-
zachodnich częściach dzielnicy Zachód. Najlepsza dostępność do centrów 
handlowych jest w dzielnicy Śródmieście. Na uwagę zasługują obszary położone 
w północno-zachodniej części dzielnicy Północ na osiedlu Skolwin, skąd jest 
blisko do centrum handlowego położonego bliżej w centrum dzielnicy Północ 
(bezpośrednie połączenie drogowe i linia transportu publicznego przebiegająca 
przez gminę Police). 
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Tabela 4.3. Dane dotyczące czasowej dostępności do centra handlowego transportem 
publicznym i prywatnym, na podstawie danych GTFS, Google API i UM w Szczecinie
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Bukowo PB 20,3 8,5 11,8

Pó
łn

oc

20,5 8,6 11,9

Golęcino-Gocław PG 29,2 12,2 17,0
Niebuszewo PN 9,1 4,9 4,2
Skolwin PS 41,0 15,9 25,1
Stołczyn PT 28,9 12,0 16,9
Warszewo PW 24,0 8,7 15,3
Żelechowa PZ 17,0 7,5 9,5
Bukowe-Klęskowo DB 19,5 8,2 11,3

Pr
aw

ob
rz

eż
e

25,7 10,7 15,1

Dąbie DD 28,1 10,5 17,6
Kijewo DO 26,2 9,6 16,6
Majowe DM 7,7 4,1 3,6
Płonia-Śmierdnica -Jezierzyce DJ 41,3 15,7 25,7
Podjuchy DP 31,7 13,6 18,2
Słoneczne DS 10,8 5,5 5,3
Wielgowo-Sławociesze -Zdunowo DW 53,0 20,3 32,7
Załom-Kasztanowe DA 47,7 21,9 25,8
Zdroje DZ 18,6 8,2 10,4
Żydowce-Klucz DK 38,7 16,4 22,3
Centrum SC 6,1 4,4 1,7

Śr
ód

m
ie

śc
ie

10,9 6,0 4,8

Drzetowo-Grabowo SD 12,5 5,9 6,5
Łękno SŁ 18,9 8,4 10,4
Międzyodrze -Wyspa Pucka MM 30,2 16,8 13,5
Niebuszewo-Bolinko SB 12,5 6,2 6,4
Nowe Miasto SN 13,3 7,1 6,2
Stare Miasto SS 9,6 5,6 4,0
Śródmieście-Północ SP 7,7 5,0 2,8
Śródmieście-Zachód SZ 4,1 3,1 1,0
Turzyn ST 9,6 5,2 4,3
Arkońskie-Niemierzyn ZA 16,3 6,3 10,0

Za
ch

ód

20,8 10,1 10,7

Głębokie-Pilchowo ZL 37,2 17,7 19,5
Gumieńce ZG 16,9 8,3 8,6
Krzekowo-Bezrzecze ZB 29,3 13,9 15,5
Osów ZO 35,1 13,0 22,1
Pogodno ZP 21,9 10,1 11,8
Pomorzany ZN 16,8 10,2 6,6
Świerczewo ZS 16,7 7,6 9,1
Zawadzkiego-Klonowica ZK 26,7 14,2 12,6
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4.4. Szpitale

Dojazd do najbliższego szpitala jest istotny z punktu widzenia udzielania pomocy, 
czyli przyjazdu karetki zespołu ratownictwa medycznego (ZRM) lub samodziel-
nego udania się do szpitalnego oddziału ratunkowego (SOR). Najgorsza dostępność 
przy użyciu transportu publicznego do najbliższego szpitala jest w dzielnicy Północ, 
co jest spowodowane brakiem szpitali w tej dzielnicy. Dosyć dobra dostępność jest 
w dzielnicy Zachód. Z kolei na Prawobrzeżu jest dobra dostępność w centrum 
dzielnicy i we wschodniej jej części, co jest związane z lokalizacją na tym obszarze 
Specjalistycznego Szpitala im. prof. Alfreda Sokołowskiego. Najlepsza dostępność 
do najbliższego szpitala jest, podobnie jak w przypadku innych usług, w dziel-
nicy Śródmieście. Wynika to zarówno z dużej liczby szpitali zlokalizowanych 
w Śródmieściu, jak i gęstej sieci transportu publicznego. Trochę niższa dostępność 
czasowa jest w przemysłowej części Śródmieścia oraz w pobliżu ogródków dział-
kowych zlokalizowanych w południowej części dzielnicy (ryc. 4.4). 

Ryc. 4.4. Czas dojazdu do najbliższego szpitala  w Szczecinie transportem publicznym 
i samochodem oraz różnica między nimi, na podstawie danych GTFS i Urzędu Miasta 
w Szczecinie
Fig. 4.4. Travel time to the nearest hospital in Szczecin by public transport and by car and the difference 
between the two, based on data from GTFS and the Szczecin City Hall
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Tabela 4.4. Dane dotyczące czasowej dostępności do szpitala transportem publicznym 
i prywatnym, na podstawie danych GTFS, Google API i UM w Szczecinie

Nazwa osiedla

Sy
m

bo
l o

si
ed

la

C
za

s d
oj

az
du

 
tr

an
sp

or
te

m
 p

ub
lic

zn
ym

C
za

s d
oj

az
du

 
tr

an
sp

or
te

m
 p

ry
w

at
ny

m

Ró
żn

ic
a 

m
ię

dz
y 

tr
an

sp
or

te
m

 
pu

bl
ic

zn
ym

 a
 p

ry
w

at
ny

m

N
az

w
a 

dz
ie

ln
ic

y

C
za

s d
oj

az
du

 
tr

an
sp

or
te

m
 p

ub
lic

zn
ym

C
za

s d
oj

az
du

 
tr

an
sp

or
te

m
 p

ry
w

at
ny

m

Ró
żn

ic
a 

m
ię

dz
y 

tr
an

sp
or

te
m

 
pu

bl
ic

zn
ym

 a
 p

ry
w

at
ny

m

Bukowo PB 39,8 18,0 21,8

Pó
łn

oc

32,1 13,8 18,3

Golęcino-Gocław PG 38,9 17,7 21,2
Niebuszewo PN 19,7 7,9 11,8
Skolwin PS 59,2 26,8 32,5
Stołczyn PT 48,9 21,9 27,0
Warszewo PW 26,5 11,5 15,0
Żelechowa PZ 27,2 10,9 16,3
Bukowe-Klęskowo DB 15,8 5,5 10,4

Pr
aw

ob
rz

eż
e

28,2 10,4 17,8

Dąbie DD 34,3 13,7 20,6
Kijewo DO 27,8 10,7 17,1
Majowe DM 21,7 7,0 14,7
Płonia-Śmierdnica -Jezierzyce DJ 38,2 17,2 21,1
Podjuchy DP 41,6 11,8 29,8
Słoneczne DS 16,0 5,7 10,3
Wielgowo-Sławociesze -Zdunowo DW 27,5 14,5 13,0
Załom-Kasztanowe DA 55,1 25,9 29,3
Zdroje DZ 17,7 6,3 11,3
Żydowce-Klucz DK 49,8 14,8 34,9
Centrum SC 7,4 4,8 2,6

Śr
ód

m
ie

śc
ie

12,5 6,9 5,5

Drzetowo-Grabowo SD 19,5 10,5 8,9
Łękno SŁ 8,8 5,2 3,7
Międzyodrze -Wyspa Pucka MM 32,2 16,9 15,3
Niebuszewo-Bolinko SB 12,9 6,6 6,3
Nowe Miasto SN 10,5 5,9 4,7
Stare Miasto SS 13,5 7,0 6,5
Śródmieście-Północ SP 12,0 6,3 5,7
Śródmieście-Zachód SZ 7,3 5,2 2,0
Turzyn ST 10,7 6,0 4,7
Arkońskie-Niemierzyn ZA 8,7 4,7 4,0

Za
ch

ód

18,4 9,4 9,1

Głębokie-Pilchowo ZL 23,9 15,6 8,3
Gumieńce ZG 24,5 12,8 11,8
Krzekowo-Bezrzecze ZB 22,1 10,9 11,1
Osów ZO 25,9 12,3 13,6
Pogodno ZP 15,1 7,4 7,8
Pomorzany ZN 22,1 11,0 11,1
Świerczewo ZS 18,4 9,0 9,4
Zawadzkiego-Klonowica ZK 11,7 6,5 5,2
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Przejazd do 10 minut do najbliższego szpitala transportem publicznym cha-
rakteryzuje centralną część dzielnicy Śródmieście oraz południowo-zachodnią 
część dzielnicy Północ. Między 10 a 30 min potrzeba by dojechać do szpitala ze 
wszystkich osiedli dzielnicy Zachód, południowych osiedli dzielnicy Północ oraz 
centralnej i wschodniej części dzielnicy Prawobrzeże. Najgorsza dostępność cza-
sowa transportem publicznym do szpitala jest w osiedlach zlokalizowanych na 
północ w dzielnicy Północy na osiedlu Międzyodrze-Wyspa Pucka w dzielnicy 
Śródmieście oraz północno-wschodniej, południowo-zachodniej i południowo-
-wschodniej części w dzielnicy Prawobrzeże (ryc. 4.4).      

Średnia dostępność czasowa do najbliższego szpitala transportem publicznym 
jest najwyższa w dzielnicy Śródmieście, natomiast trochę gorsza średnia dostęp-
ność czasowa w dzielnicy Zachód. W dzielnicy Prawobrzeże średnia dostępność 
czasowa jest mniejsza niż 30 minut. Najgorsza dostępność czasowa w przejeździe 
do najbliższego szpitala jest z dzielnicy Północ i wynosi więcej niż 30 minut trans-
portem publicznym (ryc. 4.4).    

Najlepsza dostępność samochodem prywatnym do najbliższego szpitala jest 
w centralnej części dzielnicy Prawobrzeże, w centrum Śródmieścia oraz w połu-
dniowo-zachodniej części dzielnicy Północ. Z pozostałych osiedli czas dojazdu do 
najbliższego szpitala jest nie większy niż 25 min, a najdłuższy czas na dojazd do 
szpitala muszą poświecić mieszkańcy osiedli zlokalizowanych w północnej części 
dzielnicy Północ oraz wschodniej części Prawobrzeża (ryc. 4.4).          

Najniższe średnie czasy przejazdu do najbliższego szpitala transportem pry-
watnym wynoszące do 10 min występowały w dzielnicach Śródmieście i Zachód. 
Trochę gorszy średni czas przejazdu między 10 a 15 minut był z dzielnicy Północ 
oraz Prawobrzeża (ryc. 4.4).  

Lokalizacja szpitali w Szczecinie powiązana jest z układem drogowym. Szpitale 
położone są w układach pasmowych w pobliżu głównych dróg w mieście. Najwięcej 
szpitali zlokalizowanych jest w dzielnicy Śródmieście. Trochę mniej szpitali jest 
w dzielnicy Zachód. Dwa szpitale są położone w dzielnicy Prawobrzeże. Natomiast 
w dzielnicy Północ brak jest szpitala. W dzielnicy Północ dobra dostępność do 
szpitala jest z południowego obszaru dzielnicy, bezpośrednio graniczącego z dziel-
nicami Zachód i Śródmieście. Jednak brak szpitala położonego w tej części miasta 
sprawia, że dostępność do tej usługi jest najgorsza.   

4.5. Ludność zamieszkująca obszary o dalszych odległościach 
dojazdu do wybranych usług transportem publicznym 
i prywatnym

W tej części pracy został przedstawiony problem wykluczenia transportowego osób 
zamieszkujący obszary peryferyjne wewnątrz miasta. Do wyznaczenia tych obsza-
rów posłużyła liczba ludności zamieszkująca obszary oddalone w określonych 
odległościach czasowych transportem publicznym i prywatnym od wybranych 
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usług została wyrażona procentem w stosunku do ogółu ludności miasta. W tym 
rozdziale, również uwzględniono procentową różnicę osób w dostępności trans-
portem prywatnym i transportem publicznym. 

Szpitale. Dla 90% mieszkańców Szczecina czas dojazdu do najbliższego szpi-
tala transportem prywatnym wynosi 14 minut. Z kolei z obszaru zamieszkiwanego 
przez 90% mieszkańców miasta na ten sam dojazd potrzeba aż 34 minut. Najwyższa 
różnica między środkami transportu w obrębie dojazdów do najbliższego szpitala 
między transportem publicznym i prywatnym to 12 minut dojazdu i wynosi aż 
57% mieszkańców miasta (ryc. 4.5).

 

Ryc. 4.5. Procentowy udział mieszkańców Szczecina do najbliższego szpitala (A), centrum 
handlowego (B), kina (C) i  krytej pływalni (D) transportem publicznym i prywatnym
Fig. 4.5. Percentage share of Szczecin residents to the nearest hospital (A), shopping centre (B), cinema 
(C) and indoor swimming pool (D) by public and private transport

Centra handlowe. W zasięgu 12 minut dojazdu do najbliższego centrum han-
dlowego transportem prywatnym mieszka 90% ludności Szczecina. Dla transportu 
publicznego ten sam wskaźnik jest ponad dwukrotnie wyższy i wynosi 28 minut. 
Najwyższa różnica w obszarze zamieszkiwanym przez liczbę mieszkańców wyra-
żoną procentowo w dojeździe do centrum handlowego jest w obrębie izochrony 
12-minutowej i wynosi aż 50% mieszkańców  Szczecina (ryc. 4.5).                

Kina. W Szczecinie 90% mieszkańców Szczecina jest w stanie dojechać samo-
chodem do najbliższego kina w 15 minut. By osiągnąć tę samą wartość procenta 
mieszkańców w dojeździe do kina, ale przy użyciu transportu publicznego trzeba 
się liczyć z czasem wynoszącym nawet do 31 minut. Największa różnica procenta 
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obsługiwanych mieszkańców między dojazdem transportem publicznym i prywat-
nym, w przedziale czasowym 12 minut, wynosi 56% mieszkańców miasta (ryc. 4.5).     

Kryte pływalnie. Dojazd samochodem prywatnym na krytą pływalnię 
w czasie wynoszącym między 16 a 17 minut może dotyczyć 90% mieszkańców 
Szczecina. Ten sam % liczby mieszkańców mógł dojechać transportem publicznym 
do krytych pływalni aż w 36 minut. Najwyższą różnicę w procencie mieszkań-
ców zamieszkujących obszar lepszego dojazdu na pływalnie pokazuje izochrona 
16-minutowa i wynosi 56 punktów procentowych mieszkańców (ryc. 4.5).                    

Porównując liczbę ludności zamieszkującą obszar izolinii odległości czasowej 
transportem prywatnym i transportem publicznym widać, że największe różnice 
na korzyść transportu prywatnego są między 8 a 14 minutą jazdy do najbliższych 
analizowanych usług. Ten przedział czasowy, z jednej strony dla transportu pry-
watnego nie rośnie już tak znacząco, ponieważ większość usług jest już dostępna 
w tym czasie dla większości mieszkańców miasta. Z drugiej strony to właśnie po 
12-14 minutach średnio odbywa się przejazd transportem zbiorowym do wybra-
nej usługi (do przystanku wcześniej trzeba dojść i poczekać aż środek transportu 
przyjedzie według rozkładu) (ryc. 4.5).

Wykluczenie transportowe w tej części pracy przedstawia liczbę osób, która 
zamieszkuje w większej odległości czasowej, dla dojazdu do wszystkich analizowa-
nych usług wynoszącej ponad 20 minut samochodem oraz 30 minut transportem 
publicznym. Progi czasowe zostały ustalone według średnich czasów przejazdu do 
wszystkich usług w zależności od wyboru rodzaju pojazdu. Do średniego czasu 
przejazdu do obu rodzajów transportu doliczone zostało 10 minut, by zniwelować 
różnicę wielkości obszarów peryferyjnych.  

W przypadku wykluczenia transportowego w Szczecinie obszary, dla których 
czas dojazdu do najbliższej usługi przekracza 30 minut w transporcie publicz-
nym, zlokalizowane są w północnej części dzielnicy Północ, we fragmencie 
dzielnicy Zachód na osiedlach Krzekowo-Bezrzecze oraz w małym fragmencie 
osiedla Gumieńce. W dzielnicy Śródmieście obszary wykluczenia obejmują osie-
dle Międzyodrze-Wyspa Pucka. Natomiast największy obszar wykluczenia 
transportem publicznym do wybranych usług występuje w dzielnicy Prawobrzeże 
na osiedlach: Dąbie, Podjuchny, Żydowce-Klucz, Załom-Kasztanowe, Wielgowo-
Sławociesze-Zdunowo oraz Płonia-Śmierdnica-Jezierzyce. Łączna liczba osób, 
która zamieszkuje obszary oddalone o 30 minut jazdy do wybranych usług, wynosi 
17 679, co daje 4,72% wszystkich mieszkańców Szczecina dla 2018 rok (ryc. 4.6). 

Z kolei obszary wykluczenia transportowego samochodem do wybranych 
usług obejmują fragmenty północnej części dzielnicy Północ na osiedlu Skolwin. 
W dzielnicy Śródmieście obszary wykluczenia obejmują osiedle Międzyodrze-
Wyspa Pucka. Największy obszar wykluczenia transportem indywidualnym jest 
w dzielnicy Prawobrzeże na osiedlach: Dąbie, Żydowce-Klucz, Załom-Kasztanowe, 
Wielgowo-Sławociesze-Zdunowo oraz Płonia-Śmierdnica-Jezierzyce. Łączna 
liczba osób, która ma ograniczony dostęp do usług transportem indywidualnym 
wynosi 4113 osób, co daje 1,1% wszystkich mieszkańców Szczecina na 2018 rok 
(ryc. 4.6).              
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Ryc. 4.6. Obszary wykluczenia transportem publicznym i prywatnym w dojeździe do 
wybranych usług
Fig. 4.6. Areas of exclusion by public and private transport in accessing selected services

4.6. Zróżnicowanie czasowe transportem publicznym 
i prywatnym w dojazdach do wybranych usług

Największe odchylenia czasowe w dojeździe do krytych pływalni w godzinach 
18:00-20:00 transportem publicznym występują w północnej części dzielnicy 
Północ. Bardzo duże odchylenia czasowe dotyczą wschodniej i południowo-za-
chodniej części dzielnicy Prawobrzeże, a w dzielnicy Zachód wynosi tylko kilka 
minut. Najmniejsze odchylenia czasowe transportem publicznym są w najle-
piej wyposażonej w siatkę połączeń transportem publicznym centralnej części 
Śródmieścia, ale również w południowej części dzielnicy Północ, południowej 
części dzielnicy Zachód oraz w centralnej części Prawobrzeża (ryc. 4.7).  

Największe zróżnicowania czasowe w dojeździe do kin miedzy 18:00 a 20:00 
są we wschodniej i południowo-wschodniej części dzielnicy Prawobrzeże oraz 
w północnej części dzielnicy Północ, a zatem na obszarach peryferyjnych miasta. 
Średnie odchylenia czasowe wynoszące kilka minut są w prawie całej dzielnicy 
Zachód oraz południowej części dzielnicy Północ. Najmniejsze odchylenia czasu 
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przejazdu do kina są w centralnej części Śródmieścia i Prawobrzeża, gdzie zlokali-
zowana jest większość kin i funkcjonuje gęsta sieć transportu publicznego.

 

Ryc. 4.7. Odchylenia czasowe w transporcie publicznym w dojazdach do wybranych usług, na 
podstawie danych GTFS
Fig. 4.7. Public transport time deviation in commuting to selected services, based on GTFS data

Odchylenia czasowe w dojeździe do centrów handlowych analizowane są mię-
dzy 17:00 a 19:00. Największe odchylenia czasowe są we wschodniej części dzielnicy 
Prawobrzeże oraz północnej części dzielnicy Północ. Duże zróżnicowanie od 
niskich po wysokie wartości czasowe, występuje w dzielnicy Zachód. Świadczy to 
o tym, że w poszczególnych dzielnicach występują duże zróżnicowanie dostęp-
ności w godzinach szczytu. Również duże zróżnicowania odchyleń czasowych do 
centrów handlowych ma miejsce w dzielnicy Północ, co z kolei powiązane jest z 
dużą koncentracją centrów handlowych w tej dzielnicy oraz słabą siatką połączeń 
transportu publicznego w tej części Szczecina. Najmniejsze odchylenia czasowej 
są w centralnej części dzielnicy Śródmieście i Prawobrzeżu oraz w południowej 
części dzielnicy Zachód.
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Ryc. 4.8. Odchylenia czasowe w transporcie indywidualnym w dojazdach do wybranych 
usług, na podstawie danych Google Maps API
Fig. 4.8. Time deviation of individual transport in commuting to selected services, based on Google Maps 
API data

 Odchylenia czasowe w Szczecinie w dojazdach do najbliższego szpitala trans-
portem publicznym przeanalizowane zostały w godzinach rannych między 7:00 
a 9:00. Największe odchylenia czasowe w skali miasta obserwuje się we wschod-
niej części dzielnicy Prawobrzeże oraz północnej części dzielnicy Północ. Małe 
odchylenia czasowe w dojeździe do szpitala transportem publicznym występują 
w północnej i centralnej części dzielnicy Prawobrzeże. Niskie i średnie wartości 
czasowe obejmują swym zasięgiem prawie całą dzielnicę Zachód oraz południową 
część dzielnicy Północ. Najmniejsze odchylenia czasowe transportem publicznym 
są w centralnej części dzielnicy Śródmieście (ryc. 4.7). W transporcie indywidual-
nym odchylenia czasowe są dużo niższe i ograniczają się w zasadzie do obszarów 
peryferyjnych, przede wszystkim dla szpitali w godzinach szczytu porannego, co 
może wiązać się z wystąpieniem wzmożonego ruchu w dzielnicy Północ na dojeź-
dzie do najbliższego szpitala (ryc. 4.8).
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5. Dostępność potencjałowa do ludności

5.1. Diagnoza dla transportu publicznego i indywidualnego

W przypadku obliczeń dostępności potencjałowej dla podróży samochodem  
i transportem publicznym do ludności (gdzie źródłem i celem podróży sa miesz-
kańcy), czas przejazdu między parą obwodów spisowych i oraz j w Szczecinie 
przedstawiony jest za pomocą 𝑡𝑖𝑗. Funkcja oporu przestrzenni to 𝑓(𝑡𝑖𝑗). Atrakcyjność 
celu podróży wyrażona jest za pomocą liczby ludności 𝑃𝑂𝑃𝑗. Wzór dostępności 
potencjałowej do ludności wygląda następująco:
                                         

i i j ijj
A ( POP) POP f (t )=∑                                             (2)

Na mapach dostępności potencjałowej, zarówno transportem publicznym jak 
i transportem indywidualnym, widoczne są gorzej dostępne peryferia miasta i lepiej 
dostępny rdzeń badanego obszaru, tj. centrum miasta. Taki układ typu rdzeń-pe-
ryferie wynika ze specyfiki wyników dostępności potencjałowej, który to model 
oparty jest na grawitacji (Rykiel, 1997; Stępniak i Goliszek, 2017). Wyniki dostęp-
ności potencjałowej transportem publicznym wskazują, że najwyższe wartości 
obserwuje się w dzielnicy Śródmieście na osiedlu Centrum i Śródmieście-Zachód. 
Natomiast najniższe wartości dostępności potencjałowej były notowane na osiedlu 
Skolwin w dzielnicy Północ oraz na osiedlu Płonia-Śmierdnica-Jezierzyce w dziel-
nicy Prawobrzeże. Biorąc pod uwagę wybrane godziny badania, tj. 5:00, 8:00, 12:00, 
17:00 oraz 22:00, to dla wartości dostępności potencjałowej transportem publicz-
nym widoczne jest utrzymanie pewnego stałego poziomu w ciągu doby (ryc. 5.1). 

Najwyższe wartości dostępności potencjałowej transportem indywidualnym 
występowały na osiedlach Centrum, Śródmieście-Zachód i Śródmieście-Północ. 
Z kolei najniższe wartości dostępności potencjałowej samochodem występowały 
na osiedlach Załom-Kasztanowe, Wielgowo-Sławociesze-Zdunowo i Płonia-
Śmierdnica-Jezierzyce w dzielnicy Prawobrzeże. 
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Ryc. 5.1. Dostępność potencjałowa transportem publicznym w ciągu dnia
Fig. 5.1. Potential accessibility by public transport during the day
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Ryc. 5.2. Dostępność potencjałowa transportem indywidualnym w ciągu dnia
Fig 5.2. Potential accessibility by individual transport during the day
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Ogólnie na mapach dostępności potencjałowej transportem publicznym wystę-
puje minimalna poprawa dostępności w godzinach szczytu, co bezpośrednio 
związane jest ze wzrostem częstotliwości funkcjonowania transportu publicz-
nego. Wzrost częstotliwości przejazdu transportu publicznego w godzinach 
szczytu powoduje mniejszą stratę w oczekiwaniu na przesiadkę, co skraca całą 
podróż. Zapewne wyniki byłyby jeszcze lepsze, gdyby nie fakt, iż część autobu-
sów musi w godzinach szczytu uczestniczyć w kongestii na drogach, co wydłuża 
czas podróży. Z kolei badanie dostępności potencjałowej dla tych samych godzin 
transportem indywidualnym wskazuje, że poza szczytem komunikacyjnym 
dostępność potencjałowa jest wyższa, niż w szczycie komunikacyjnym porannym 
i popołudniowym (ryc. 5.3). Spadek dostępności potencjałowej transportem 
indywidualnym w godzinach szczytu jest widoczny w całym mieście. Jednak 
największe różnice sięgające nawet 30%, dotyczą centrum i wschodniej części 
dzielnic Zachód, południowej części dzielnicy Północ oraz centralnej części 
dzielnicy Prawobrzeże (ryc. 5.2). 

Ryc. 5.3. Dostępność potencjałowa transportem publicznym i indywidualnym w ciągu dnia
Fig. 5.3. Potential accessibility by public and individual transport during the day
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5.2. Różnice przestrzenne dostępności potencjałowej między 
transportem publicznym a samochodem prywatnym 

Porównanie wyników dostępności transportu publicznego z prywatnym wska-
zuje, że średnia dostępność transportem indywidualnym jest 20-30% wyższa niż 
transportem publicznym. Zdecydowanie większe różnice na korzyść transportu 
indywidualnego są na obrzeżach miasta w każdej dzielnicy, przy czym największe 
różne są obserwowane w dzielnicy Prawobrzeże. Na wzrost różnicy w poziomie 
dostępności na korzyść transportu prywatnego na obrzeżach miasta wpływa 
to, że w niektórych miejscach na obrzeżach miasta transport publiczny kursuje 
znacznie rzadziej lub w ogóle go brak (Goliszek, 2018, 2021, 2022). Niezależnie od 
godziny badania, w centrum Szczecina bardziej konkurencyjny czasowo był trans-
port publiczny w stosunku do przejazdu samochodem. Z kolei biorąc pod uwagę 
zróżnicowanie dobowe, większe różnice między transportem indywidualnym 
i publicznym są w godzinach szczytu poza centrum miasta, a mniejsze w centrum. 
W godzinach poza szczytem dostępność potencjałowa transportem publicznym 
jest prawie dwa razy gorsza, nawet w pobliżu miejsc, gdzie jeździ tramwaj (ryc. 
5.4). Na peryferiach miasta w godzinach poza szczytem dostępność transportem 
indywidualnym jest średnio trzy razy wyższa, a w skrajnych przypadkach nawet 
pięć razy wyższa transportem indywidualnym niż transportem publicznym. 
Najmniejsze różnice między dostępnością potencjałową transportem publicznym 
a prywatnym są w godzinach szczytu porannego i popołudniowego w centrum 
Szczecina w dzielnicy Śródmieście na osiedlu Niebuszewo-Bolinko oraz w central-
nej części dzielnicy Prawobrzeże na osiedlu Słoneczne. W dzielnicy Prawobrzeże 
wartość wskaźnika dostępności potencjałowej transportem publicznym sięga 83% 
wartości wskaźnika dostępności potencjałowej transportem indywidualnym. 
Na Prawobrzeżu mała różnica między transportem publicznym i prywatnym 
jest spowodowana głównie dobrą lokalizacją pętli tramwajowej na skraju osiedla 
Słoneczne w dzielnicy Prawobrzeże. Pętla tramwajowa na Prawobrzeżu wybudo-
wana została w ramach I etapu Szczecińskiego Szybkiego Tramwaju w 2015 roku. 
Mała różnica w poziomie dostępności między transportem publicznym a prywat-
nym możliwa jest dzięki trzem liniom tramwajowym, które z Prawobrzeża jeżdżą 
w kierunku Śródmieścia, kończąc swój bieg w południowej części dzielnicy Północ 
oraz w dzielnicy Zachód. Szybki przejazd transportem publicznym z Prawobrzeża 
do pozostałych dzielnic sprawia, że dostępność w godzinach szczytu jest prawie 
na tak wysokim poziomie, jak transportem indywidualnym (ryc. 5.4 i ryc. 5.5; 
Goliszek, 2021).
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Ryc. 5.4. Porównanie dostępności potencjałowej transportem publicznym i indywidualnym 
w ciągu dnia w 2018 roku na podstawie danych GTFS i Google Maps API
Fig. 5.4. Comparison of potential accessibility by public and individual transport during the day in 2018 
based on GTFS and Google Maps API data
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Ryc. 5.5. Dostępność transportem publicznym / dostępność transportem indywidualnym 
(samochodem) na podstawie danych GTFS i Google Maps API
Fig. 5.5. Accessibility by public transport / accessibility by individual transport (car) based on GTFS data 
and Google Maps API

 Analiza dobowa zróżnicowań wyników dostępności potencjałowej trans-
portem publicznym i prywatnym w ciągu dnia dostarcza informacji, na których 
osiedlach ludzie narażeni są na duże zmiany w rozkładach jazdy lub wysoką 
kongestię w przejazdach transportem indywidualnym. W przypadku transportu 
publicznego największe zróżnicowanie dostępności w ciągu doby występuje na 
obszarach peryferyjnych, tj. w północnej części dzielnicy Północ oraz we wschod-
niej części dzielnicy Prawobrzeże. Z kolei najniższe zróżnicowanie dobowe 
w dostępności potencjałowej transportem publicznym występuje w dobrze dostęp-
nych centralnych częściach dzielnic Śródmieście i Prawobrzeże, gdzie obszary 
lepszej dostępności i jednocześnie mniejszego zróżnicowania dobowego dostępno-
ści pokrywają się z miejscami lokalizacji linii tramwajowych (por. Wessel i Widener, 
2017; Wessel i in., 2017; Widener i in., 2017; Goliszek, 2021). Na szczególną uwagę 
zasługują miejsca o dość niskim dobowym zróżnicowaniu dostępności potencja-
łowej transportem publicznym położone na Prawobrzeżu. Jest to spowodowane 
głównie lokalizacją pętli tramwajowej szybkiego tramwaju i jego częstym kurso-
waniem w ciągu dnia niezależnie od godziny. Zmiany organizacyjne polegają na 
uruchomieniu nowych połączeń do nowo wybudowanej pętli oraz dobrej synchro-
nizacji rozkładów jazdy autobusów i tramwajów, przez co lepiej obsłużone są duże 
fragmenty dzielnicy Prawobrzeże (ryc. 5.6).   
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Ryc. 5.6. Funkcjonowanie i przebieg linii nr 61 w ciągu dnia na podstawie OSM i ZDiTM 
w Szczecinie
Fig. 5.6. Operation and routing of line no. 61 during the day based on OSM and Roads and Public 
Transport Authority in Szczecin

Ryc. 5.7. Zróżnicowanie dobowe między minimum a maksimum dostępności potencjałowej 
w transporcie publicznym (mapa po lewej stronie) i indywidualnym (mapa po prawej stronie) 
w ciągu dnia na podstawie danych GTFS i Google Maps API
Fig. 5.7. Daily variation between minimum and maximum potential accessibility in public transport 
(map on the left) and individual transport (map on the right) during the day based on GTFS and Google 
Maps API data

Natomiast zróżnicowanie dobowe poziomu dostępności transportem indy-
widualnym jest zdecydowanie mniejsze niż transportem publicznym. Zatem 
kongestia w godzinach szczytu w mniejszym stopniu wpływa na dostępność trans-
portem indywidualnym niż zróżnicowanie dobowe rozkładów jazdy w transporcie 
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publicznym. Największe odchylenia wartości dostępności potencjałowej w transpo-
rcie indywidualnym wynoszą 30% wartości minimalnej. Wysokie zróżnicowanie 
dobowe wskaźnika dostępności jest charakterystyczne dla północnej części dziel-
nicy Zachód oraz wschodniej części dzielnicy Prawobrzeże. Mniejsze różnice 
w odchyleniach dostępności potencjałowej transportem prywatnym niż jest to 
w przypadku transportu publicznego, występują w południowej części dzielnicy 
Zachód oraz południowo-zachodniej części dzielnicy Prawobrzeże. Na mniej-
sze odchylenia w południowej części dzielnicy Zachód i południowo-zachodniej 
części dzielnicy Prawobrzeże ma wpływ druga przeprawa mostowa na drodze kra-
jowej nr 31, która łączy obie dzielnice (ryc. 5.7). Dzięki tej przeprawie mostowej 
skraca się czas przejazdu z opisanych dzielnic. Wpływa ona pozytywnie na dostęp-
ność potencjałową transportem indywidualnym, również w godzinach szczytu 
i jednocześnie ma mniejszy wpływ na dostępność transportem publicznym (służy 
głównie w transporcie indywidualnym). W przypadku dostępności transportem 
publicznym w tych miejscach (DK31) występują większe odchylenia, ponieważ 
w czasie wykonywanych analiz czasowych kursował tam tylko jeden autobus 
w 10-minutowych odstępach czasowych, głównie w godzinach szczytu, natomiast 
poza szczytem kursował on już znacznie rzadziej (Goliszek, 2021). Ponadto na tym 
moście, w godzinach szczytu, przejazd odbywa się bez większych utrudnień (brak 
większej kongestii). Z kolei odmienna sytuacja jest na przeprawie mostowej na 
drodze nr 10 i na drodze wojewódzkiej nr 115, gdzie w godzinach szczytu jest duża 
kongestia i występują korki (ryc. 5.6).   
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6. Dostępność czasowa (kumulatywna)  
oraz iloraz potencjałów do miejsc pracy 
i usług edukacyjnych

6.1. Dostępność kumulatywna do miejsc pracy 

Dostępność kumulatywna jest to miara możliwości dostępnych w danym rejonie 
transportowym w ustalonym czasie lub odległości podróży. Wzór dostępności 
kumulatywnej jest zdefiniowany jako:
				    Ai = j

j jj
B O

=∑ 1
                                                                (1)

gdzie: Ai to dostępność mierzona w rejonie spisowym i do potencjalnych aktywno-
ści w rejonie transportowym j, Oj, z możliwością zajścia interakcji do j. Bj przyjmuje 
wartość binarną równą 1, jeśli rejon transportowy j mieści się w określonym progu 
czasowym od regionu i. Jeżeli wartość czasu jest za wysoka to Bj =  0.

Dostępność kumulatywną przedstawiono za pomocą udziałów wszystkich 
miejsc pracy w Szczecinie dostępnych w zależności od przyjętego maksymalnego 
czasu podróży, tj. dla 10, 15, 20, 25 i 30 minut. Analiza dostępności kumulatywnej 
została wykonana dla godziny 8:00. Rezultaty dostępności kumulatywnej trans-
portem publicznym pokazują, że w całym mieście są miejsca, skąd można w ciągu 
10 minut dojechać do choćby jednego miejsca pracy. Najwięcej miejsc pracy trans-
portem publicznym można osiągnąć w przedziale do 10 minut w okolicy centrum 
miasta w dzielnicy Śródmieście. W maksymalnym czasie do 20 minut przejazdu 
najwyższy poziom dostępności kumulatywnej jest również w dzielnicy Śródmieście, 
w której w zakładanym czasie osiągnąć można nawet 40% wszystkich miejsc pracy. 
W Szczecinie, jeżeli jest się mieszkańcem centrum miasta, to najszybciej, do 30 
minut, można dojechać nawet do 70-80% miejsc pracy. Dobra dostępność kumula-
tywna jest również w południowej części dzielnicy Zachód. Tam dojechać można 
do prawie 40% miejsc pracy w Szczecinie w maksymalnym czasie do 30 minut 
(Goliszek i in., 2020). Relatywnie dobra dostępność kumulatywna jest również na 
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trasie przejazdu z dzielnicy Prawobrzeże w kierunku centrum miasta oraz w jej 
centralnej części (ryc. 6.1). 

Ryc. 6.1. Dostępność kumulatywna miejsc pracy w Szczecinie w zależności od maksymalnego 
czasu podróży transportem publicznym na podstawie danych GTFS
Fig. 6.1. Cumulative accessibility to workplaces in Szczecin in relation to maximum travel time by public 
transport based on GTFS data
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Ryc. 6.2. Dostępność kumulatywna miejsc pracy w Szczecinie w zależności od maksymalnego 
czasu podróży transportem indywidualnym (samochód prywatny) na podstawie danych 
Google Maps API
Fig. 6.2. Cumulative accessibility to workplaces in Szczecin in relation to maximum travel time by 
individual transport (private car) based on Google Maps API data
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Analogicznie w transporcie indywidualnym (samochód prywatny), w 10 minut 
z centrum miasta dojechać można do około 30% miejsc pracy w mieście. W 20 
minut samochodem w Szczecinie można było w 2018 roku dojechać z centrum 
do prawie 70% miejsc pracy w mieście. Z kolei miejsca najgorzej dostępne samo-
chodem, w tym przedziale czasowym, to wschodnia część dzielnicy Prawobrzeże, 
północna część dzielnicy Północ oraz północno-wschodnia część dzielnicy 
Zachód. W maksymalnym czasie przejazdu do 30 minut samochodem wszystkie 
miejsca pracy w 2018 roku można było osiągnąć w centrum dzielnicy Śródmieście, 
w południowej części dzielnicy Północ, wschodniej części dzielnicy Zachód i cen-
tralnej części dzielnicy Prawobrzeże (ryc. 6.2).  

Porównanie dostępności kumulatywnej miejsc pracy transportem publicznym 
i prywatnym obrazuje różnice w możliwościach osiągnięcia miejsc pracy w zależ-
ności od wyboru środka transportu.   

Najwyższe różnice w dostępności kumulatywnej do 10 minut czasu przejazdu 
transportem publicznym i prywatnym są w centralnej części dzielnicy Śródmieście. 
Różnice w tej części Śródmieścia sięgają do 30-40% na korzyść samochodu pry-
watnego. Jednak trzeba zwrócić uwagę, że przy krótkich podróżach trudno jest 
uchwycić różnice między transportem publicznym i prywatnym, ponieważ są one 
mniejsze niż dla długich podróży.  Zdecydowana większość podróży trwających 
poniżej 10 minut, w tym podróże do miejsc pracy, odbywa się pieszo (ryc. 6.3). 

Do 15 minut przejazdu transportem publicznym i prywatnym do miejsc pracy 
wzrasta obszar przewagi przejazdu samochodem, która to przewaga widoczna 
jest już w południowej części dzielnicy Północ oraz wschodniej części dzielnicy 
Zachód. Najwyższe różnice na korzyść transportu indywidualnego, sięgające nawet 
50% występują na obrzeżach w centralnej części dzielnicy Śródmieście (ryc. 6.3).   

Obszar danych różnic w dostępności kumulatywnej do miejsc pracy w cza-
sie przejazdu 20 minut samochodem i transportem publicznym, coraz bardziej 
zaczyna się przesuwać w ujęciu przestrzennym z okolicy centrum do dzielnic ota-
czających. Ponad 50-procentowa różnica na korzyść transportu prywatnego jest 
zauważalna w całej południowej części dzielnicy Zachód. Podobna sytuacja ma 
miejsce w południowej części dzielnicy Północ. W analizowanym czasie wzrasta 
przewaga dostępności kumulatywnej samochodem prywatnym na osiedlu Dąbie 
w dzielnicy Prawobrzeże (ryc. 6.3).   

Najwyższe różnice na korzyść przejazdu samochodem, do 25 minut podróży do 
miejsca pracy, pojawiły się w południowej części dzielnicy Zachód, południowo-
-zachodniej części dzielnicy Północ oraz w północno-zachodniej części dzielnicy 
Prawobrzeże. Najwyższa różnica na korzyść przejazdu samochodem odnotowana 
została na osiedlu Międzyodrze-Wyspa Pucka w dzielnicy Śródmieście, gdzie 
miejscami sięgała nawet 80-90% na korzyść samochodu prywatnego (ryc. 6.3).     

Najwyższą różnicę na korzyść przejazdu samochodem, do 30 minut w osiągnię-
ciu miejsc pracy, odnotowano w zachodniej części dzielnicy Zachód, centralnej 
oraz południowej części dzielnicy Północ i na Prawobrzeżu. Najwyższa różnica 
na korzyść przejazdu samochodem prywatnym odnotowana została na osiedlu 
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Międzyodrze-Wyspa Pucka w dzielnicy Śródmieściei tej części osiedla różnica się-
gała nawet do 90% miejsc pracy (ryc. 6.3).  

Ryc. 6.3. Różnica w dostępności kumulatywnej do miejsc pracy w Szczecinie transportem 
publicznym i prywatnym na podstawie danych GTFS i Google Maps API
Fig. 6.3. Difference in cumulative accessibility to workplaces in Szczecin by public and private transport 
based on GTFS and Google Maps API data
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6.2. Iloraz potencjałów. Analiza popytowo-podażowa miejsc 
pracy  

Piątą metodą w pracy, obok najbliższej odległości, odsetka ludności, dostępno-
ści kumulatywnej i dostępności potencjałowej, jest iloraz potencjału. Metoda ta 
uwzględnia aspekt konkurencyjności między popytem na usługi a podażą usług. 
W analizie popytowo-podażowej uwzględniono potencjał ludności w wieku 
18-60/65 oraz potencjał miejsc pracy. 

Oznaczono potencjał ludności w wieku produkcyjnym, jako POP18-65 oraz 
liczbę miejsc pracy - MP. Wzór dostępności potencjałowej dla wybranej kategorii 
wiekowej ludności wygląda następująco:
		           i i ijj

A ( POP ) POP f (t )− −=∑18 65 18 65                                      (3)

Analogiczne równanie dostępności potencjałowej jak w przypadku dostępności 
do populacji w wieku produkcyjnym POP18-65 zostało wykorzystane do analizy 
dostępności liczby miejsc pracy-MP:

		              i i j ijj
A ( MP) MP f (t )=∑                                             (4)

Istnieje wiele opracowań poświęconych dojazdom do miejsc pracy. Termin 
„potencjał miejsc pracy” został użyty m.in. przez M. E. O’Kelly i W. Lee (2005), M. 
E. O’Kelly i M. A. Niedzielskiego (2008), M. A. Niedzielskiego i E. E. Boschmanna 
(2014). Stosunek potencjału miejsc pracy i potencjału ludności w wieku produk-
cyjnym w obwodach spisowych przedstawiony został jako iloraz potencjałów (𝑄𝑖) 
i przyjmuje wzór: 

			          i
i

/ i

A( MP)
Q

A( POP )
=

60 65

                                                               (5)

Wyniki analizy popytowo-podażowej w formie ilorazu potencjałów podaży 
miejsc pracy oraz ludności w wieku produkcyjnym (18-65M i 18-60K) przed-
stawiono na dwóch zestawach map. Na pierwszym zobrazowano wskaźnik dla 
transportu publicznego (ryc. 6.4), na drugim przedstawiono iloraz potencjałów dla 
transportu prywatnego (ryc. 6.5).  Dla obu zestawów map czas badania obejmuje 
godziny między 7:00 a 9:00 w 15-minutowych odstępach czasowych. Przy czym 
dla godziny 8:00 zaprezentowano zróżnicowanie wyników poziomu dostępności, 
a dla pozostałych momentów w porannej godzinie szczytu – odchylenia procen-
towe poziomu dostępności względem wyników z godz. 8:00 (Goliszek, 2022). 

Na mapie ilorazu potencjałów transportem publicznym widoczne są strefy 
zarówno nadwyżki potencjału ludności jak i nadwyżki potencjału miejsc pracy. 
W przypadku analizy dotyczącej transportu publicznego występuje większe jest 
zróżnicowanie przestrzenne wyników i większe odchylenia względem równo-
wagi między potencjałami, niż to ma miejsce dla transportu indywidualnego. 
Rycina numer 6.4 (godz. 8:00) obrazuje nadwyżkę potencjału miejsc pracy 
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w większości dzielnicy Śródmieście, w południowej części dzielnicy Zachód oraz 
na Międzyodrzu-Wyspie Puckiej, przy czym najwyższa wartość ilorazu poten-
cjałów jest w okolicy osiedla Nowe Miasto w pobliżu dworca głównego PKP 
w Szczecinie. Natomiast wyraźna nadwyżka potencjału osób w wieku produkcyj-
nym widoczna jest na peryferiach miasta, przede wszystkim w północnej części 
dzielnicy Północ, południowej części dzielnicy Prawobrzeże, a także północnej 
części dzielnicy Zachód. Widoczna jest również duża zmienność ilorazu potencja-
łów w ciągu porannego szczytu komunikacyjnego w transporcie publicznym. Ze 
względu na fakt, iż nadwyżka potencjału osób w wieku produkcyjnym występuje 
w peryferyjnych osiedlach miasta, przede wszystkim w północnej części Szczecina 
oraz na wschód w dzielnicy Prawobrzeże, a nadwyżka potencjału miejsc pracy 
w centrum miasta, to przepływy osób w ciągu dnia w obu kierunkach, tj. między 
peryferyjnymi osiedlami na Północy i na Prawobrzeżu a centrum miasta, są duże 
i mogą powodować utrudnienia w ruchu (Goliszek, 2022). 

Ryc. 6.4. Iloraz potencjałów miejsc pracy dla 8:00 i różnica w ilorazie potencjałów w przedziale 
między 7:00 a 9:00 transportem publicznym na podstawie danych GTFS
Fig. 6.4. Potential workplaces quotient for 8:00 and difference in potential quotient between 7:00 and 9:00 
by public transport based on GTFS data
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Analogiczna analiza ilorazu potencjałów miejsc pracy i ludności w wieku 
produkcyjnym dla transportu prywatnego ukazuje mniejsze różnice między 
poszczególnymi dzielnicami i osiedlami niż ma to miejsce dla transportu publicz-
nego. Wyniki analizy ilorazu potencjałów są bardziej wygładzone (w porównaniu 
do wyników dla transportu publicznego), lecz nadal nadwyżka potencjału miejsc 
pracy nad potencjałem liczby osób w wieku produkcyjnym jest widoczna w tych 
samych częściach miasta, tj. na osiedlu Nowe Miasto – dzielnica Śródmieście, a nad-
wyżka potencjału ludności jest na Prawobrzeżu i w północnych częściach miasta. 

Ryc. 6.5. Iloraz potencjałów miejsc pracy dla 8:00 i różnica w ilorazie potencjałów w przedziale 
między 7:00 a 9:00 transporcie prywatnym na podstawie danych GTFS
Fig. 6.5. Potential workplaces quotient for 8:00 am and difference in potential quotient between 7:00 and 
9:00 am by private transport based on GTFS data

Na tych samych mapach (ryc. 6.5) porównane zostały wyniki dla godz. 8:00 
z pozostałymi profilami czasowymi wykonanymi w 15-minutowych przedziałach. 
Na mapach ilorazu potencjałów uwzględniających przejazd samochodem pry-
watnym dysproporcje są największe między godzinami 7:00 a 8:00, widoczne są 
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w północnej części Szczecina. Pozostałe profile czasowe z 8:00 nie dają znaczących 
odchyleń, a na wszystkich mapach zaznaczą się większa różnica w północnej części 
dzielnicy Zachód, w całej części dzielnicy Północ oraz w całej dzielnicy Prawobrzeże. 
Mniejsze różnice między ilorazami występują w południowej części dzielnicy 
Zachód i gęściej zamieszkałej części dzielnicy Śródmieście (ryc. 6.5). Mapy ilorazu 
potencjału transportem prywatnym z godzin 7:00 i 9:00 są bardziej wygładzone, 
wszystkie wyniki znajdują się bliżej równowagi potencjałów (wartość 100).

Na rycinie 6.4, pomiędzy godz. 8:00 a pozostałymi godzinami analizy transpor-
tem publicznym, widoczne są większe odchylenia między ilorazem potencjałów. 
Na mapie obrazującej zróżnicowanie ilorazu potencjału transportem publicznym 
widoczne są duże obszary spadku lub wzrostu wskaźnika, jak również duże zróż-
nicowanie wewnątrz samej dzielnicy i osiedla  (Blumenberg i Ong, 2001).

Porównując poszczególne profile czasowe dla godzin między 7:00 a 9:00 trans-
portem publicznym i prywatnym, zaznaczają się większe wahania przy transporcie 
publicznym, a obraz różnic przypomina mozaikę. Wahania czasu przejazdu trans-
portem publicznym wynikają z uwzględniania w przejeździe harmonogramu 
funkcjonowania transportu publicznego według określonego rozkładu jazdy. 
W przypadku transportu prywatnego odchylenia czasowe są niższe, ponieważ 
kongestia zazwyczaj ma charakter liniowy.   

6.3. Dostępność kumulatywna do placówek edukacji 

W Polsce zgodnie z art. 35 ust. 2 ustawy Prawo oświatowe 30 jest obowiązek szkolny 
dziecka. Wyniki dostępności kumulatywnej wyrażone zostały za pomocą procentu 
placówek oświatowych w Szczecinie dostępnych w maksymalnym czasie do 15 
i 30 minut przejazdu transportem publicznym i prywatnym. Placówki oświatowe, 
które biorą udział w analizie to: przedszkola i punkty przedszkolne (przedszkola), 
szkoły podstawowe oraz gimnazja i szkoły ponadgimnazjalne (szkoły ponadpod-
stawowe). Na mapach widoczne są białe plamy, które oznaczają miejsca, z których 
do wybranej usługi oświatowej nie jesteśmy w stanie dotrzeć w określonym czasie 
transportem publicznym i prywatnym (samochodem).  

Transport publiczny. Dostępność kumulatywna do przedszkoli i punktów 
przedszkolnych w maksymalnym czasie do 15 min przejazdu transportem publicz-
nym w dużym stopniu uwzględnia również możliwości przejścia pieszego między 
miejscem zamieszkania a placówką edukacyjną. W założonym przedziale czaso-
wym dostępność do przynajmniej jednego przedszkola obserwuje się w prawie 
całym lewobrzeżnym Szczecinie, z wyjątkiem obszaru położonego w północno-
-zachodniej części dzielnicy Zachód oraz północnego fragmentu dzielnicy Północ. 
Niskie wartości dostępności kumulatywnej lub nawet brak możliwości dojazdu 

30   Zgodnie z art. 35 ust. 2 ustawy Prawo oświatowe, obowiązek szkolny dziecka rozpoczyna się z po-
czątkiem roku szkolnego w roku kalendarzowym, w którym dziecko kończy 7 lat oraz trwa do ukończenia 
szkoły podstawowej, nie dłużej jednak niż do ukończenia 18 roku życia.
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(w tym przejścia pieszego) obserwuje się w dzielnicy Prawobrzeża, zwłaszcza w jej 
wschodniej części. Z kolei dla czasu podróży do 30 minut (wzrost dwukrotny 
w relacji do poprzedniej analizy) dostępne jest przynajmniej jedno przedszkole lub 
punkt przedszkolny na obszarze prawie całego miasta. Najwyższa wartość procen-
towa dostępnych przedszkoli sięgająca ok. 50% wszystkich przedszkoli w mieście 
jest w centrum miasta w dzielnicy Śródmieście oraz w centralnej części dzielnicy 
Zachód. Z kolei brak dostępności do przedszkoli w czasie 30 minut występuje jedy-
nie w północno-wschodniej części dzielnicy Prawobrzeże. Ludność zamieszkująca 
ten obszar w dojazdach do przedszkola, jeżeli ma potrzebę dotarcia w ciągu 30 
minut do najbliższego przedszkola, musi użyć samochodu (ryc. 6.6).       

Rozkład wyników dostępności kumulatywnej do szkół podstawowych w czasie 
dojazdu do 15 min jest podobny jak w przypadku przedszkoli. Najlepiej dostępne 
są szkoły w centralnej części miasta, a najgorzej dostępne są szkoły w północ-
no-zachodnie części dzielnicy Zachód i północne fragmenty dzielnicy Północ, 
a także na rozległych obszarach w dzielnicy Prawobrzeże. Przy czym w północnej 
części dzielnicy Północ obszar braku dostępu do szkoły podstawowej w obrębie 
15 minut dojazdu jest bardziej rozległy, zahaczając także o północno-wschodni 
fragment dzielnicy Zachód. Obszar dostępu transportem publicznym do 15 minut 
w dzielnicy Prawobrzeże obejmuje centrum (osiedla Śródmieście) i południowo-
zachodnią część dzielnicy. Z kolei w czasie do 30 minut przejazdu występuje 
jedynie w północno-zachodniej części dzielnicy Prawobrzeże. Najwyższe warto-
ści poziomu dostępności kumulatywnej w czasie do 30 min są w centrum miasta 
oraz w centralnej części dzielnicy Zachód i południowej części dzielnicy Północ 
(ryc. 6.6).         

W przypadku szkół ponadpodstawowych, w czasie do 15 minut, brak jest 
dostępu do placówek na rozległym obszarze dzielnicy Północ, w północnej części 
dzielnicy Zachód oraz w prawie całej dzielnicy Prawobrzeże z wyjątkiem central-
nej jej części. Przejazdu do 30 min transportem publicznym do najbliższej szkoły 
ponadpodstawowej nie mają możliwości nastolatki z północnej części dzielnicy 
Północ oraz ze wschodniej części dzielnicy Prawobrzeże. Najwyższa dostępność, 
sięgająca nawet 80% wszystkich szkół dostępnych w pół godziny jest w dzielnicy 
Śródmieście. Duże obszary dobrej dostępności kumulatywnej sięgającej 50% 
wszystkich szkół występują w centralnej części dzielnicy Zachód, a mniejsze 
w południowej części dzielnicy Północ. Na dużą uwagę zasługują w tym miej-
scu obszary, gdzie zlokalizowane są przystanki szybkiego tramwaju. Obszary te 
cechują się lepszą dostępnością niż tereny znajdujące się wokół nich. Lokalizacja 
większości szkół ponadpodstawowych, które położone są w centrum miasta oraz 
dogodny dojazd do nich szybkim tramwajem sprawia, że duża część dzielnicy 
Prawobrzeże ma dostęp do szkół ponadpodstawowych na wysokim poziomie 
sięgającym w niektórych częściach dzielnicy (przede wszystkim w pobliżu przy-
stanków szybkiego tramwaju) prawie 50% wszystkich placówek edukacyjnych tego 
typu w mieście (ryc. 6.6).        
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Ryc. 6.6. Dostępność kumulatywna przedszkoli, szkół podstawowych i ponadpodstawowych 
transportem publicznym na podstawie danych GTFS
Fig. 6.6. Cumulative accessibility of kindergartens, primary and secondary schools by public transport 
based on GTFS data

Transport prywatny. Wyniki dostępności kumulatywnej do przedszkoli trans-
portem prywatnym pokazują, że izochroną do 15 min czasu przejazdu pokryte 
jest niemalże, całe miasto, z wyjątkiem małych fragmentów zlokalizowanych na 
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obrzeżach miasta i obszarów peryferyjnych wewnątrz dzielnic. Najwyższe warto-
ści dostępności kumulatywnej do przedszkoli można zauważyć w centralnej części 

Ryc. 6.7. Dostępność kumulatywna przedszkoli, szkół podstawowych i ponadpodstawowych 
transportem prywatnym na podstawie danych Google Maps API
Fig. 6.7. Cumulative accessibility of kindergartens, primary and secondary schools by private transport 
based on Google Maps API data
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Śródmieścia (ponad połowa przedszkoli w mieście dostępna w czasie do 15 minut). 
Najwyższe notowane wartości dostępności kumulatywnej transportem prywat-
nym, w czasie do 30 minut przejazdu, sięgają ponad 90% przedszkoli w mieście. 
Są to rozległe obszary w południowej części dzielnicy Północ, południowej czę-
ści dzielnicy Zachód, zamieszkałej, portowej części dzielnicy Śródmieście oraz 
północno-zachodniej części dzielnicy Prawobrzeże. Najgorsza dostępność do 
przedszkoli w czasie przejazdu 30 min transportem prywatnym jest w południo-
wej części dzielnicy Śródmieście, wschodniej części dzielnicy Prawobrzeże oraz 
północnej części dzielnicy Północ (ryc. 6.7).  

Wyniki dostępności kumulatywnej w czasie do 15 minut przejazdu wska-
zują miejsca, z których nie można dojechać do żadnej szkoły podstawowej. Takie 
miejsca zlokalizowane są w Szczecinie w północno-zachodniej części dzielnicy 
Zachód, północno-zachodniej i północnej części dzielnicy Północ, południowej 
części dzielnicy Śródmieście oraz w części dzielnicy Prawobrzeże. Prawie wszyst-
kie szkoły podstawowe w mieście są w zasięgu 30 minut jazdy samochodem 
z centralnej części dzielnicy Śródmieście, południowej części dzielnicy Zachód 
oraz północno-zachodniej i centralnej części dzielnicy Prawobrzeże (ryc. 6.7). 
Najgorsza dostępność kumulatywna do szkół podstawowych jest w północno-
-wschodniej części dzielnicy Prawobrzeże oraz północnej części dzielnicy Północ. 

Miejsca, skąd jest brak możliwości dojazdu do najbliższej szkoły ponadpod-
stawowej w 15 minut samochodem, zlokalizowane są w północnym pasie przy 
granicy miasta w dzielnicy Zachód i Północ. Taki sam czas dojazdu potrzebny był 
mieszkańcom z południowej części dzielnicy Śródmieście oraz wschodnich frag-
mentów dzielnicy Prawobrzeże. Najwyższe wartości dostępności kumulatywnej 
notowane są w centrum miasta. W czasie do 30 minut przejazdu samochodem 
do szkół ponadpodstawowych osiągnąć można było przynajmniej jedną szkołę 
średnią. Wyjątkami są peryferia Szczecina, gdzie dostępność kumulatywna jest 
niższa. Tego typu obszary zlokalizowane są na obrzeżach dzielnicy Prawobrzeże 
oraz w północnej części dzielnicy Północ i północno-zachodniej części dzielnicy 
Zachód (ryc. 6.7).            

6.4. Iloraz potencjałów. Analiza popytowo-podażowa 
dostępności do miejsc edukacji 

Istnieje wiele opracowań poświęconych dojazdom dzieci do szkół, w szczególności 
na obszarach położonych peryferyjnie (Catling, 2005; Parnell i Patsarika, 2011; de 
Kadt i in., 2014; Lin i in., 2014; Zelinsky i Kubak, 2014; Kučerová i in., 2015; Loo 
i Lam, 2015; Walaszek, 2016; MacKenzie i in., 2017; Stephens i in., 2017; Gilliam 
i Gulløv, 2019). 

W niniejszej pracy metoda ilorazu potencjałów wykorzystana w tym pod-
rozdziale uwzględnia: dzieci w wieku 3-6 do potencjału przedszkoli, potencjału 
ludności w wieku 7-15 do potencjału szkół podstawowych oraz potencjału 



132

ludności w wieku 16-18 do potencjału szkół ponadpodstawowych. Potencjał 
ludności w odpowiednim wieku oznaczono, jako POP3-6/7-15/16-18, liczbę miejsc 
w przedszkolu oznaczono jako P, liczbę uczniów w szkole podstawowej – SP 
i liczbę uczniów w szkole ponadpodstawowej – PP. Wzór dostępności potencjało-
wej dla wybranej kategorii wiekowej ludności (część popytowa ilorazu) wygląda 
następująco:
	                   i / / / / ijj

A ( POP )i POP f (t )− − − − − −=∑3 6 7 15 16 18 3 6 7 15 16 18                              (3)

Analogicznie równanie dostępności potencjałowej jest w przypadku czę-
ści podażowej ilorazu, tj. dostępności do liczby miejsc w przedszkolu - P, miejsc 
w szkołach podstawowych - SP i liczby miejsc szkołach ponadpodstawowych – PP:

	                   i j ijj
A ( P / SP / PP)i ( P / SP / PP) f (t )=∑                              (4)

Stosunek potencjału miejsc w placówkach edukacyjnych i potencjału ludno-
ści w określonym wieku w obwodach spisowych przedstawiony został jako iloraz 
potencjałów (𝑄𝑖) i przyjmuje wzór:

			            i i
i

/ / i

A ( P / SP / PP)
Q

A( POP )− − −

=
3 6 7 15 16 18

                                                                                             (5)

Iloraz potencjałów dotyczy potencjału miejsc w przedszkolach i punktach 
przedszkolnych (przedszkola), szkołach podstawowych (gimnazjach) oraz w szko-
łach ponadpodstawowych w relacji do potencjału ludności w wieku, odpowiednio 
w zależności od typu szkoły: 3-6, 7-15 i 16-18 lat. Wyniki analizy zostały przedsta-
wione na dwóch rycinach: pierwsza dla transportu publicznego (ryc. 6.8.), druga 
–  dla transportu prywatnego (ryc. 6.9). Obie mapy zostały wykonane dla godziny 
8:00. Pozostałe analizy kartograficzne dla trzech rodzajów szkół (przedszkola, 
szkoły podstawowe, szkoły ponadpodstawowe), które przedstawiają zmienność 
wyników ilorazu potencjałów w okresie szczytu rannego, tj. między 7:00 a 9:00. 

Transport publiczny. Zróżnicowanie przestrzenne wyników ilorazu potencja-
łów dla przedszkoli i szkół podstawowych rozkłada się bardzo podobnie. Jest to 
efekt powszechnego obowiązku uczęszczania do placówek edukacyjnych na tym 
etapie rozwoju człowieka. Wiąże się też z kolei z lokalizacją przedszkoli i szkół 
podstawowych praktycznie na każdym z osiedli.   

Niedobór podaży miejsc w przedszkolach względem popytu na nie widoczny 
jest w dzielnicy Północ, zwłaszcza na osiedlu Warszewo, które mocno się rozbu-
dowuje i powstają nowe osiedla. Podobna sytuacja ma miejsce na osiedlu Skolwin 
(również dzielnica Północ). Nadwyżka popytu nad podażą jest zauważalna również 
w części osiedla Osów w dzielnicy Zachód oraz na osiedlu Kijewo i Żydowce-Klucz 
w dzielnicy Prawobrzeże. Niewielka przewaga popytu nad podażą miejsc w przed-
szkolach jest w prawie całej dzielnicy Prawobrzeże oraz południowych częściach 
dzielnicy Zachód. Z kolei znacząca przewaga podaży miejsc w przedszkolach 
i punktach przedszkolnych jest w centralnej części dzielnicy Śródmieście oraz 
północno-zachodnich fragmentach dzielnicy Zachód, w miejscach ze znaczącym 
udziałem mieszkańców w wieku poprodukcyjnym (ryc. 6.8).   
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Ryc. 6.8. Iloraz potencjału miejsc w przedszkolach i szkołach podstawowych, gimnazjach 
i szkołach ponadpodstawowych w stosunku do potencjału liczby uczniów w wybranym wieku 
transportem publicznym na podstawie danych MNiSzW oraz GTFS
Fig. 6.8. Potential of places in kindergartens, primary, middle and secondary schools in relation to the 
potential of the number of pupils of selected age by public transport based on data of the Ministry of 
Science and Higher Education and GTFS

Niedobór potencjału miejsc w szkołach podstawowych względem potencjału 
liczby dzieci w wieku 7-15 lat jest widoczny w całej dzielnicy Prawobrzeże, w pra-
wie całej dzielnicy Północ oraz we fragmentach osiedla Osów w dzielnicy Zachód. 
Natomiast przewaga dostępności miejsc w szkołach podstawowych, podobnie jak 
miało to miejsce w dostępności do przedszkoli, widoczna jest w centralnej części 
dzielnicy Śródmieście oraz północno-zachodniej części dzielnicy Zachód. Różnica 
w ilorazie potencjałów między miejscami dobrze wyposażonymi placówkami edu-
kacyjnymi a obszarami niedoboru w tym zakresie, jest dla szkół podstawowych 
mniejsza niż w przypadku przedszkoli, co może wskazywać na właściwe rozmiesz-
czenie tych placówek (ryc. 6.8).

W przypadku szkół ponadpodstawowych zróżnicowanie przestrzenne ilorazu 
potencjałów jest dużo wyższe niż dla przedszkoli lub szkół podstawowych. Na 
mapach ilorazu potencjałów widoczne są dwie oddzielające strefy (popytu i podaży) 
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oddziaływania potencjału, z przewagą potencjału ludności w wieku 16-18 lat nad 
potencjałem miejsc w szkołach średnich w całej dzielnicy Północ. Wyjątkiem w tej 
części miasta jest południowa część osiedla Golęcin-Gocław, gdzie w zachodniej 
części osiedla widoczna jest przewaga potencjału miejsc w szkołach. Dzielnica 
Zachód podzielona jest na dwie części, północną z nadwyżką potencjału dzieci 
w wieku 16-18 i południową – z nadwyżką potencjału miejsc w szkołach średnich. 
Największa różnica na korzyść potencjału miejsc w szkołach średnich jest w cen-
trum miasta w dzielnicy Śródmieście. Z kolei największa przewaga potencjału 
ludności w wieku szkolnym 16-18 jest na Prawobrzeżu w południowo-wschodniej 
części miasta. Ponadto są duże różnice w ilorazie potencjałów między zachod-
nią częścią dzielnicy Północ a centrum Szczecina. Oba obszary zlokalizowane 
są niedaleko względem siebie, ale mają relatywnie słabe połączenia transportem 
publicznym, co powoduje wydłużenie czasu przejazdu i większe różnice między 
rezultatami ilorazu potencjałów w obu częściach miasta (ryc. 6.8).     

Transport prywatny. W przypadku ilorazu potencjałów dojazdów do 
przedszkoli, z wykorzystaniem możliwości dojazdu transportem prywatnym, 
zaobserwowano mniejsze odchylenia niż dla analizy z transportem publicznym. Na 
mapach doskonale widać wpływ zmiany czasu przejazdu w godzinach porannego 
szczytu komunikacyjnego. Na mapie dla godz. 8:00 widoczne są większe odchy-
lenia między ilorazem potencjału niż ma to miejsce na mapach dla godz. 7:00 czy 
9:00. Mapy ilorazu potencjału z godzin 7:00 i 9:00 są bardziej wygładzone, wszyst-
kie wyniki znajdują się bliżej stałej (stała = 100). Natomiast wyniki ilorazu dla 
transportu indywidualnego dla godziny 8:00 przedstawiają większe dysproporcje 
między dzielnicami i poszczególnymi osiedlami w Szczecinie. Iloraz potencjałów 
transportem prywatnym uczniów w określonym wieku do liczby miejsc w placów-
kach edukacyjnych został przedstawiony na rycinie 6.9.
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Ryc. 6.9. Iloraz potencjału miejsc w przedszkolach i szkołach podstawowych, gimnazjach 
i szkołach ponadpodstawowych w stosunku do liczby potencjału uczniów w wybranym wieku 
transportem prywatnym na podstawie danych MNiSzW oraz GTFS
Fig. 6.9. Potential of places in kindergartens and primary, middle and secondary schools in 
relation to the number of potential pupils of selected age by private transport based on data of 
the Ministry of Science and Higher Education and GTFS
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7. Zróżnicowanie dostępności w ujęciu 
dynamicznym (2009-2018)

7.1. Dostępność potencjałowa do ludności przy uwzględnieniu 
zmian transportowych i przestrzennych

Średnia dobowa (w godz. 5:00-22:00) dostępność potencjałowa transportem 
publicznym do ludności w latach 2009-2018 charakteryzuje się dużą zmienno-
ścią, na którą wpływają dwa czynniki. Pierwszym czynnikiem jest zmieniająca 
się liczba ludności (komponent przestrzenny), a drugim zmienność rozkładów 
jazdy w transporcie publicznym, w tym zmiany częstotliwości kursowania taboru 
(autobusów i tramwajów), a także zmiany infrastrukturalne. 

Wartość stała (constans) dla wybranej analizy oznacza brak zmian w wybranym 
okresie. Jeżeli constans jest po stronie transportu publicznego, to w analizowanym 
okresie zmiany dostępności potencjałowej wynikają tylko ze zmian liczby ludności. 
Jeżeli natomiast constans jest liczba ludności, to zmiany dostępności potencjałowej 
wynikają ze zmian czasów przejazdu transportem publicznym. 

Zaprezentowano rezultaty badania dla lat 2009-2018 w podziale na podokresy 
2009-2012, 2012-2015 i 2015-2018, w tym łączne zmiany dostępności (pierwszy 
komplet map, ryc. 7.1), jak i w podziale na zmiany wynikające: (1) bezpośrednio ze 
zmian ludnościowych (po stronie komponentu przestrzennego, tj. przy założeniu 
stałej sieci transportu publicznego – drugi komplet map, ryc. 7.2); (2) bezpośrednio 
ze zmian w transporcie publicznym (zmiany organizacyjne i infrastrukturalne) 
po stronie komponentu transportowego, tj. przy założeniu stałej liczby ludności 
(trzeci komplet map, ryc. 7.3). 

Diagnoza za rok 2009. Rozkład przestrzenny dostępności potencjałowej 
w Szczecinie jest typowy dla modelu potencjału z centrum wyższej dostępności, 
gdzie funkcjonuje gęsta sieć tramwajowa oraz które zamieszkiwane jest przez dużą 
liczbę ludności. W 2009 roku na dość wysokim poziomie utrzymywał się poziom 
dostępności w południowo-wschodniej części dzielnicy Zachódo miarę dobrym 
dojeździe transportem publicznym. Dodatkowo osiedle Pogodno w dzielnicy 
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Zachód było zamieszkiwane przez ponad 25 tys. osób. Dostępność potencja-
łowa w centralnej części dzielnicy Prawobrzeże i w południowej części dzielnicy 
Północ, jest na średnim poziomie. Najniższe wartości dostępności potencjałowej 
transportem publicznym dla 2009 roku były na obrzeżach dzielnicy Prawobrzeże 
i w północnej części dzielnicy Północ (ryc. 7.1). 

Zmiany w latach 2009-2012. Dostępność potencjałowa w latach 2009-2012 
spadła w centrum miasta, co jest wynikiem spadku liczby ludności w centrum 
wynoszącym nawet od 5 do 10%. W analizie dostępności potencjałowej dla 2012 
roku widoczna jest niewielka poprawa dostępności w centralnej części dzielnicy 
Prawobrzeże. W pozostałych częściach miasta w 2012 roku rozkłada się ona 
podobnie jak w 2009 roku (ryc. 7.1). 

Sieć transportu publicznego = constans. Zmiany dostępności potencjałowej 
w latach 2009-2012, przy uwzględnieniu wyłącznie zmian liczby ludności średnio 
wyniosły 0,01% i dają obraz dwubiegunowego rozkładu zmian w mieście. Z jednej 
strony są obszary spadku dostępności, zlokalizowane w południowo-wschodniej 
części dzielnicy Zachód, prawie całej dzielnicy Śródmieście i małego obszaru 
zlokalizowanego w pobliżu Śródmieścia położonego w północnej części dziel-
nicy Prawobrzeże. Z drugiej strony na mapie zmian są widoczne obszary wzrostu 
dostępności wywołane wzrostem liczby ludności, które zlokalizowane są w prawie 
całej dzielnicy Prawobrzeże, całej dzielnicy Północ oraz północnej i zachodniej 
części dzielnicy Zachód. Przy czym zmiany dostępności (zarówno wzrosty jak 
i spadki) nie przekraczają jednego procenta (ryc. 7.2).   

Liczba ludności = constans. Między 2009 a 2012 rokiem ogólna dostępność 
w wyniku zmian infrastrukturalnych i organizacyjnych w Szczecinie, uległa popra-
wie o 0,54%. Najwyższe wartości poprawy dostępności są w północno-wschodniej 
części dzielnicy Zachód oraz na osiedlu Podjuchy w dzielnicy Prawobrzeże. Na 
osiedlu Międzyodrze-Wyspa Pucka występują obok siebie obszary, gdzie dostęp-
ność bardzo spadła oraz gdzie się poprawiła. Może być to wynikiem zmniejszonej 
ilości kursowania autobusów lub przesunięcia przystanku transportu publicz-
nego. Poprawa o ok. 2% w badanym okresie wystąpiła wzdłuż granicy miasta 
w zachodniej części dzielnicy Zachód oraz w północnej części dzielnicy Północ. 
W badanym okresie spadł natomiast poziom dostępności, w wyniku zmian infra-
strukturalnych i organizacyjnych, w osiedlach Nabuszewo w dzielnicy Północ, 
Akrońskie-Niemczyn w dzielnicy Zachód, w centralnej części osiedla Miedzyodrza 
w dzielnicy Śródmieście oraz na osiedlu Kijewo i Bukowo-Klęskowo w dzielnicy 
Prawobrzeże (ryc. 7.3).    

Zmiany w latach 2012-2015. W wyniku wyludniania się rejestrowanej liczby 
ludności z centrum Szczecina w 2015 roku rdzeń najlepszej dostępności w centrum 
miasta powoli zanika. Coraz bardziej widoczny jest ogólny spadek dostępności 
potencjałowej w mieście, który z jednej strony wywołany jest zmniejszeniem się 
liczby ludności w poszczególnych osiedlach, a z drugiej strony ograniczeniem czę-
stotliwości kursowania komunikacji publicznej, przede wszystkim w miejscach, 
które się wyludniają. Jednocześnie widać też miejsca w Szczecinie, w których 
dostępność się nie zmienia, a wręcz przeciwnie – trochę się poprawia. Takim 
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miejscem jest centralna część Prawobrzeża, gdzie spada liczba ludności, lecz spa-
dek ten jest rekompensowany dzięki nowej inwestycji tramwajowej, która w 2015 
roku poprawiła ogólną dostępność tego miejsca, łącząc je z pozostałymi częściami 
miasta. Z drugiej strony takim miejscem jest też zachodnia część dzielnicy Północ 
oraz zachodnia i północno-wschodnia część dzielnicy Zachód, gdzie według ofi-
cjalnych statystyk wzrosła liczba ludności, dzięki czemu nie odnotowano spadku 
dostępności. Porównując te dwa obszary z sytuacją w całym mieście, gdzie nastę-
pował spadek, to w tych miejscach do pewnego stopnia poprawiła się dostępność 
potencjałowa (ryc. 7.1).  

Ryc. 7.1. Zmiana dostępności potencjałowej transportem publicznym do ludności 2009-2012, 
2012-2015, 2015-2018 i diagnoza dla 2018 na podstawie danych GTFS
Fig. 7.1. Change in potential accessibility by public transport to the population 2012-2009, 2012-2015, 
2015-2018 and diagnosis for 2018 based on GTFS data
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Sieć transportu publicznego = constans. W latach 2012-2015 nastąpił w mie-
ście spadek poziomu dostępności o 2,41%. Spadek dostępności, wywołany zmianą 
liczby ludności, nie był w badanej części miasta mniejszy niż 4%. Najwyższe 
wartości spadku poziomu dostępności odnotowano na osiedlu Świerczewo 
i Pomorzany w dzielnicy Zachód oraz na osiedlach: Centrum, Stare Miasto, Nowe 
Miasto, Turzyn, Śródmieście-Zachód i Międzyodrze-Wyspa Pucka w Dzielnicy 
Śródmieście. Niższy spadek dostępności wynoszący maksymalnie do 2% zanoto-
wano w tym okresie w części dzielnicy Północ oraz w północno-wschodniej części 
dzielnicy Zachód (ryc. 7.2).  

Ryc. 7.2. Zmiana dostępności potencjałowej transportem publicznym 2009/2012/2015/2018 
przy uwzględnieniu wyłącznie zmian liczby mieszkańców na podstawie danych GTFS
Fig. 7.2. Change in potential accessibility by public transport 2009/2012/2015/2018 considering only 
population changes based on GTFS data

Liczba ludności = constans. Między 2012 a 2015 rokiem średnia poprawa 
dostępności potencjałowej w wyniku zmian komponentu transportowego wynio-
sła 0,52%. Najwyższe wartości wzrostu poziomu dostępności zostały zanotowane 
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na osiedlu Dąbie i Wielgowo-Sławociesze-Zdunowo w dzielnicy Prawobrzeże. 
Również znaczący wzrost dostępności zanotowano w północnej części dzielnicy 
Zachód oraz na osiedlu Międzyodrzu-Wyspa Pucka w dzielnicy Śródmieście. 
Spadek dostępności w analizowanym czasie zanotowano w całej dzielnicy Północ, 
z wyjątkiem obszaru położonego na granicy z Policami, w części osiedla Osów 
w dzielnicy Zachód oraz w południowo-wschodniej i północno-wschodniej części 
dzielnicy Prawobrzeże (ryc. 7.3).

Zmiany w latach 2015-2018. W analizie dla 2018 roku prawie zanika rdzeń 
wysokiej dostępności w centrum miasta, co jest efektem dalszego spadku liczby 
ludności w centrum Szczecina. Z kolei w centrum Prawobrzeża mimo spadku liczby 
ludności poziom dostępności potencjałowej został utrzymany. Jest to zapewne kon-
sekwencją poprawy funkcjonowania transportu publicznego, w tym linii szybkiego 
tramwaju. Dostępność potencjałowa poprawiła się w zachodniej części dziel-
nicy Północ oraz północnej części dzielnicy Zachód. W tych miejscach poprawa 
dostępności spowodowana była wzrostem częstotliwości kursowania autobusów 
oraz wzrostem liczby ludności w kilku osiedlach. W 2018 roku zauważalna jest 
decentralizacja dostępności potencjałowej w mieście na obszary zlokalizowane na 
obrzeżach miasta. Jest to w głównej mierze spowodowane depopulacją obszarów 
w centrum oraz poprawą funkcjonowania transportu publicznego poprzez inwe-
stycje infrastrukturalne, w tym także poprawą w warstwie organizacyjnej (wzrost 
częstotliwości kursowania floty autobusowej i tramwajowej) w mieście (ryc. 7.1).   

Sieć transportu publicznego = constans. Spadki poziomu dostępności poten-
cjałowej w latach 2015-2018, wywołane zmianą liczby ludności, wynoszą nawet do 
4% i dotyczą głównie centrum miasta, centralnej części dzielnicy Prawobrzeże, 
północnej części dzielnicy Północ oraz wschodniej części dzielnicy Zachód. Na 
pozostałych obszarach spadek poziomu dostępności nie jest mniejszy niż 2% war-
tości wskaźnika. Średni spadek dostępności potencjałowej w latach 2015-2018 
wyniósł 2,05% (ryc. 7.2).    

Liczba ludności = constans. W okresie między 2015-2018 rokiem ogólna 
poprawa dostępności potencjałowej w wyniku zmian infrastrukturalnych i orga-
nizacyjnych wyniosła 0,38%. Jest to czas, w którym upłynęły 3 lata po oddaniu 
do użytku szybkiego tramwaju na Prawobrzeże. W tym okresie wzrost dostępno-
ści potencjałowej notowany jest w północnych częściach dzielnicy Zachód oraz 
południowo-zachodnich częściach dzielnicy Północ. Poprawa dostępności poten-
cjałowej w dzielnicy Północ wywołana jest dodatkowymi połączeniami transportu 
publicznego, które obsługują nowe osiedla powstające w tej części miasta. Poprawa 
dostępności jest również widoczna na rycinie 7.3 w centralnej, wschodniej i północ-
no-wschodniej części Prawobrzeża, co jest głównie efektem budowy linii szybkiego 
tramwaju. Tak duża poprawa w tym miejscu jest możliwa również dzięki urucho-
mieniu dodatkowych połączeń autobusowych, które obsługują tereny położone 
dalej od centrum dzielnicy, łącząc je z linią szybkiego tramwaju i poprawiając tym 
samym szybkość połączenia z resztą miasta.     
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Ryc. 7.3. Zmiana dostępności potencjałowej transportem publicznym 2009/2012/2015/2018 
przy uwzględnieniu wyłącznie zmian po stronie transportu publicznego na podstawie danych 
GTFS
Fig. 7.3. Change in potential accessibility by public transport in 2009/2012/2015/2018 considering only 
changes on the public transport side based on GTFS data

7.2. Zmiany liczby ludności a średni czas dojazdu do rejonów 
transportowych

Dostępność jest tu rozumiana jako średni czas podróży między dowolną parą rejo-
nów transportowych w Szczecinie (suma czasu wszystkich połączeń w układzie 
macierzowym podzielonych przez łączną liczbę połączeń). 

Przedstawienie zróżnicowania dostępności transportem publicznym na wykresie 
(ryc. 7.5) i mapie (ryc. 7.4) polegało również na zobrazowaniu na zbiorze obwodów 
spisowych (rejonów transportowych) tych, dla których między 2009 a 2018 rokiem 
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spadała lub rosła liczba ludności lub wzrastał albo malał średni czas przejazdu 
w godzinach porannego szczytu komunikacyjnego między godz. 7:00 a 9:00. Łącznie 
uzyskano dwanaście przedziałów dla wybranej charakterystyki czasowo-ludno-
ściowej. Każda możliwość spadku lub wzrostu liczby ludności, lub średniego czasu 
wykonana została w trzech przedziałach: do 3, między 3 a 6 oraz powyżej 6% i zobra-
zowana została na mapie (ryc. 7.4) intensywnością koloru. W przypadku niskiego 
poziomu nieprzekraczającego 3% intensywność jest niska, powyżej 6% zaznaczone 
jest bardzo intensywnym kolorem. Kolorem czerwonym na mapie zaznaczone są 
miejsca, w których wzrasta liczba ludności i poprawia się czas przejazdu względem 
poprzedniego analizowanego roku. Kolorem pomarańczowym znaczone są miejsca 
wzrostu liczby ludności, przy jednoczesnym spadku czasu przejazdu. Kolorem fio-
letowym zaznaczone są obszary spadku zarówno liczby mieszkańców, jak i czasu 
przejazdu. Zielony kolor na mapie obrazuje miejsca, gdzie poprawił się czas prze-
jazdu, a spadała liczba ludności w analizowanym okresie.     

W latach 2009-2012 w większej części miasta łączny czas przejazdu do 
wszystkich rejonów transportowych się wydłużył. Taka sytuacja miała miejsce 
w północnej części dzielnicy Zachód, południowo-wschodnich fragmentach dziel-
nicy Północ oraz w rozproszonych częściach dzielnic: Śródmieście i Prawobrzeże. 
Jedynie w zachodniej części dzielnicy Północ oraz w północno-wschodniej części 
dzielnicy Zachód wzrosła liczba ludności i skrócił się czas przejazdu. Czas prze-
jazdu transportem publicznym, przy jednoczesnym spadku liczby osób, skrócił się 
w dzielnicy Północ, północnej części Prawobrzeże oraz w wybranych fragmentach 
dzielnicy Zachód i Śródmieście. Analizując zmiany liczby ludności i średniego 
czasu przejazdu na poziomie osiedli mieszkaniowych widać, że największe osiedla 
w latach 2009 a 2012 nie różniły się znacząco między sobą, a zmiany oscylowały 
w okolicy 5% w każdym kierunku. Niektóre fragmenty osiedli jak: Słoneczne 
w dzielnicy Prawobrzeże i Niebuszewo-Bolinko w dzielnicy Śródmieście osiągały 
zmianę średniego czasu przejazdu wynosząca do 10% (ryc. 7.5).            

Między 2012 a 2015 rokiem odnotowano wzrost liczby ludności i spadek 
czasu przejazdu na osiedlu Warszewo w dzielnicy Północ oraz na osiedlu Osów 
i Krzekowo-Bezrzecze w dzielnicy Zachód. Uwidaczniają się zatem procesy 
depopulacji największych powierzchniowo osiedli, przy jednoczesnym wzroście 
liczby ludności osiedli mniejszych. Przy czym należy zwrócić uwagę na fakt, że 
w większości dużych osiedli średni czas przejazdu transportem publicznym w ana-
lizowanym czasie wzrastał (ryc. 7.4).          

Między 2015 a 2018 rokiem, czyli w trzyletnim okresie funkcjonowania 
szybkiego tramwaju, zanotowano wzrost liczby ludności i spadek czasu prze-
jazdu w północnej części dzielnicy Zachód. W tym okresie na uwagę zasługuje 
obszar dużej części Prawobrzeża, gdzie odnotowano poprawę czasu przejazdu, 
przy ciągłym spadku liczby ludności. Taka sytuacja ma miejsce na osiedlach: 
Załom-Kasztanowe, Płonia-Śmierdnica-Jezierzyce, Kijewo, Zdroje, Podjuchy, 
Żydowce-Klucz oraz Bukowe-Klęskowo. Zdecydowana większość osiedli, między 
2015 a 2018 rokiem zanotowała spadek czasu przejazdu, przez co poprawiała się 
dostępność tych miejsc (ryc. 7.5).         
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Ryc. 7.4. Zmiany procentowe średniego czasu przejazdu do wszystkich rejonów 
transportowych i liczby ludności w Szczecinie w latach 2009-2012, 2012-2015, 2015-2018 i 
2009-2018 na podstawie danych GTFS
Fig. 7.4. Percentage changes in average travel time to all transport districts and population in Szczecin 
between 2009-2012, 2012-2015, 2015-2018 and 2009-2018 based on GTFS data

Okres między 2009 a 2018 rokiem dostarcza ciekawych informacji na temat 
relacji między zmianą liczby ludności a zmianami dostępności, średniego czasu 
dojazdu do pozostałych obwodów spisowych. W większości dzielnicy Północ 
średni czas przejazdu transportem publicznym w ciągu dziewięciu lat zmalał, 
jednak w północnych częściach tej dzielnicy spadła również liczba mieszkańców. 
Duże zróżnicowania wyników analizy jest w dzielnicy Zachód. Poza północną 
częścią dzielnicy, w pozostałych miejscach widać mozaikę możliwych warian-
tów, tak jak w dzielnicy Śródmieście (w jej zamieszkałych częściach) z przewagą 
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miejsc, gdzie zmalał średni czas przejazdu komunikacją zbiorową. W dzielnicy 
Prawobrzeże, w części zlokalizowanej bliżej Śródmieścia, spadła liczba ludności 
i wydłużył się średni czas przejazdu. W pozostałych częściach dzielnicy widać 
pozytywny wpływ budowy szybkiego tramwaju, który nie jest jednak widoczny 
w centralnej części dzielnicy. W pozostałych częściach dzielnicy Prawobrzeże spa-
dała liczba mieszkańców przy jednoczesnym spadku średniego czasu przejazdu 
transportem publicznym. Jedynie we wschodniej części dzielnicy jest niewielka 
poprawa, zarówno w kontekście liczby osób tam mieszkających, jak i spadku śred-
niego czasu przejazdu (ryc. 7.4).  Ogólnie rzecz biorąc, między 2009 a 2018 rokiem 
pogłębiał się spadek liczby ludności, która zamieszkiwała duże osiedla, na rzecz 
kilku mniejszych. Na większości dużych osiedli zanotowano spadek średniego 
czasu przejazdu transportem publicznym (ryc. 7.4). Na uwagę zasługuje duży 
wzrost liczby mieszkańców w dzielnicy Warszewo, przy jednoczesnym lekkim 
spadku średniego czasu przejazdu na tym obszarze (ryc. 7.5).   

Ryc. 7.5. Zmiany liczby ludności i średniego czasu podróży na poziomie obwodów spisowych 
w Szczecinie w latach 2009-2018 na podstawie danych GTFS
Fig. 7.5. Changes in population and average travel time at census area level in Szczecin between 2009 and 
2018 based on GTFS data

W analizowanym okresie, między 2009 a 2018 rokiem, w trzyletnich odstę-
pach czasowych przy uwzględnieniu zmiany czasów przejazdu i zmiany liczby 
ludności występują miejsca poprawy i pogorszenia dostępności. Największą 
zmianę procentową średniej dostępności czasowej zanotowały osiedla: Podjuchy, 
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Płonia-Śmierdnica-Jezierzyce, Załom-Kasztanowe, Bukowe-Klęskowo, 
Świerczewo, Skolwin, Bukowo, Zawadzkiego-Klonowica, Żelechowa, Pogodno, 
Centrum, Drzetowo-Grabowo. Przy czym jedynie osiedla: Bukowo, Płonia-
Śmierdnica-Jezierzyce, Żelechowa zanotowały w latach 2009-2018 wzrost liczby 
ludności. W pozostałych wcześniej wymienionych osiedlach liczba ludności 
zmalała. Z kolei znaczące, ujemne zmiany czasu przejazdu zanotowały osiedla: 
Gumieńce, Turzyn, Krzekowo-Bezrzecze, Nowe Miasto, Słoneczne, Międzyodrze-
Wyspa Pucka, Żydowce-Klucz, Wielgowo-Sławociesze-Zdunowo, Osów, Dąbie, 
Zdroje i Głębokie-Pilchowo. Wśród wymienionych osiedli w analizowanym czasie 
wzrost liczby mieszkańców zanotowały osiedla: Gumieńce, Krzekowo-Bezrzecze, 
Nowe Miasto, Wielgowo-Sławociesze-Zdunowo i Osów. Natomiast pozostałe osie-
dla w analizowanym czasie zanotowały zarówno średni spadek czasu przejazdu, 
jak i spadek liczby osób zamieszkujący wyżej wymienione osiedla (ryc. 7.5).    

7.3. Analiza zmian dobowych dostępności czasowej w ujęciu 
dynamicznym 2009-2018 

Analiza zmian średniej dostępności czasowej transportem publicznym została 
wykonana dla 4 wybranych lat, w 3-letnich interwałach, tj. od września do paź-
dziernika 2009, 2012, 2015 i 2018 roku, podobnie jak miało to miejsce w przypadku 
dostępności potencjałowej. Dla każdego roku analiza została przeprowadzona 
między 5:00 a 22:00, w 15-minutowych odstępach czasowych, dla wybranych 
dni w roku (październik-listopad) według rozkładu jazdy. W ten sposób uzy-
skany został średni, między rejonami, czas przejazdu transportem publicznym 
w Szczecinie dla wybranej godziny w danym roku. Średni czas przejazdu transpor-
tem publicznym między 5:00 a 22:00 godz. wynosi od 36 do 41 minut w zależności 
od roku analizy (ryc. 7.6).

W godzinach porannych między 5:00 a 7:00 zaobserwować można, że średnie 
czasy, jakie były uzyskiwane w 2009 i 2012 roku są znacznie wyższe od tych uzy-
skiwanych w latach 2015 i 2018 roku. Średni czas przejazdu w tych godzinach był 
najkrótszy w ciągu dnia i wynosił ok. 37 minut. Sytuacja uległa zmianie w godzi-
nach szczytu porannego, tj. między 7:00 a 8:30, tam średnie odczyty czasu dla 
2018 r. wzrosły, a dla 2012 r. zmalały. Poza szczytem porannym od godziny 9:00 
do 14:00 powtórzyła się sytuacja z godzin porannych między 5:00 a 7:00. Średnie 
czasy przejazdu dla lat 2009 i 2012 były o półtorej minuty wyższe niż dla lat 2015 
i 2018. W tych godzinach średni czas przejazdu transportem publicznym wzrósł 
w porównaniu z porannym szczytem o ponad 2 minuty. W godzinach szczytu 
popołudniowego między godzinami 14:00 a 17:00, odczyty średniego pomiaru 
czasu przejazdu dla wybranych lat były zbliżone. Między poszczególnymi odczy-
tami dostępności czasowej w wybranych latach były duże wahania pomiędzy 
wartościami minimalnymi a maksymalnymi. Szczególnie duże wahania dostęp-
ności wystąpiły dla 2012 i 2018 roku. W godzinach szczytu popołudniowego (do 
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godz. 17:00) średni czas przejazdu był niższy w porównaniu z okresem międzysz-
czytowym i wynosił aż 38 minut, ale był jednocześnie wyższy niż w godzinach 
szczytu porannego o 1 minutę. W godzinach wieczornych 17:00-19:00 sytuacja 
znów wróciła do stanu z godzin porannych i okresu między szczytami komuni-
kacyjnymi, gdzie była notowana niższa wartość czasu przejazdu w 2015 i 2018 
rokiem w porównaniu z 2009 i 2012 rokiem. W tych godzinach dysproporcje mię-
dzy pomiarami były największe i wynosiły ponad 2 minuty. Między godziną 19:00 
a 22:00 wartości średniego czasu przejazdu były bardzo zróżnicowane w poszcze-
gólnych latach, na uwagę zasługuje wzrost wartości czasu przejazdu, czyli ogólny 
spadek dostępności czasowej. Jest to związane z dużo niższą częstotliwością kurso-
wania tramwajów i autobusów w godzinach późnowieczornych niż w ciągu reszty 
dnia (ryc. 7.6). Średnia wartość czasu podróży w godzinach między 19:00 a 20:00 
wynosiła 39 minut, a po godzinie 20:00 przekraczała momentami nawet 40 minut 
przejazdu.  

Ryc. 7.6. Zróżnicowanie średniego czasu dojazdu transportem publicznym między rejonami 
transportowymi w Szczecinie w ciągu doby w latach 2009, 2012, 2015 i 2018 na podstawie 
danych GTFS
Fig. 7.6. Differentiation of average travel time by public transport between transport regions in Szczecin 
per day in 2009, 2012, 2015 and 2018 based on GTFS data
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7.4. Standaryzacja wyników i miernik syntetyczny dostępności 
na poziomie osiedli i dzielnic w Szczecinie (ranking 
dostępności)

Standaryzacja wyników dostępności, zarówno transportem publicznym jak 
i transportem prywatnym, pozwala porównywać je między sobą, a także doko-
nać pewnej syntezy, czego efektem jest miernik syntetyczny dostępności dzielnic 
i osiedli w Szczecinie. W celu standaryzacji skorzystano z podstawowej miary, jaką 
jest stosunek różnicy między wartością zmiennej niestandaryzowanej i średnią 
z populacji a odchyleniem standardowym populacji wg formuły:

				    xz m
s
−

=                                                                                                                    (6)

gdzie: x – zmienna niestandaryzowana, μ – średnia z populacji, σ – odchylenie 
standardowe populacji.

Miernik syntetyczny (Ms), na potrzeby niniejszej pracy, należy do przedziału 
od 1 do 10 zaś obliczony jest w następujący sposób:
				    Ms w= ⋅10                                                              (7)

				       
kw

# Z
=                                                        (8) 

gdzie: K – uporządkowany w sposób malejący zbiór zestandaryzowanych zmiennych  ,
k – numer pozycji w zbiorze K elementu ze zbioru Z , #Z – liczność zbioru Z, w – 
zmienna pomocnicza zaokrąglona do części dziesiętnych.

W skład syntetycznego miernika cząstkowego, zarówno transportem publicz-
nym, jak i transportem prywatnym, wchodzi dostępność potencjałowa do 
ludności. W mierniku syntetycznym metodę izochron wykorzystano w przypadku 
miejsc pracy i szkół ponadpodstawowych (liczba miejsc pracy i szkół ponadpod-
stawowych w izochronie 30 minut). Również, jako cześć miernika syntetycznego 
do analizy uwzględniono cząstkowy wskaźnik dostępności (według najbliższej 
odległości: do najbliższego przedszkola, szkoły podstawowej, szpitala, kina, 
centrum handlowego oraz krytej pływalni dla wybranych analizowanych 
godzin podróży). Do miernika syntetycznego użyto metody najbliższej odległości 
do przedszkola i szkoły podstawowej, ponieważ są to typy usług bezpośrednio 
powiązane z liczbą ludności. 

Pojedyncze mierniki dostępności, które podlegały standaryzacji, w przypadku 
dostępności transportem prywatnym, wskazują analogicznie jak przy transpo-
rcie publicznym miejsca o lepszej i gorszej dostępności. W przypadku mierników 
dostępności potencjałowej najwyższa dostępność z reguły jest w centrum miasta, 
co wynika z lokalizacji większości usług oraz popytu na nie (ryc. 7.7). Różnice 
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we wskaźniku dostępności kumulatywnej opisano we wcześniejszych rozdziałach 
w pracy, a część tych map znajduje się w załączniku (izochrona do szkół ponadpod-
stawowych). Natomiast w przypadku dostępności według odległości do najbliższej 
placówki lepsza dostępność jest w pobliżu lokalizacji danej usługi, a sam obraz jest 
trochę bardziej zróżnicowany i pojawiają się miejsca np. na Prawobrzeżu, gdzie 
dostępność punktowo jest bardzo dobra (ryc. 7.7 i 7.8).                 

Ryc. 7.7. Wyniki standaryzacji wskaźników (miernik syntetyczny) dostępności transportem 
publicznym w Szczecinie na podstawie danych GTFS
Fig. 7.7. Results of standardisation of indicators (synthetic measure) of accessibility by public transport in 
Szczecin based on GTFS data

Różnice między pojedynczymi miernikami dostępności transportem 
publicznym i prywatnym pojawiają się na mapach jedynie w miejscach, gdzie 
transport publiczny nie obsługuje danego fragmentu obszaru. Wtedy transport 
indywidualny ma znaczącą przewagę. W większości przypadków standaryzacja 
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wyników przedstawia podobny obraz, przy czym należy pamiętać, że ogólna 
dostępność transportem prywatnym jest na wyższym poziomie, co było przedsta-
wione we wcześniejszych rozdziałach monografii. Mniejsze różnice na mapach, po 
standaryzacji dla transportu prywatnego, wynikają z ogólnych niższych średnich 
minimalnych i maksymalnych wartości czasu przejazdu (ryc. 7.7 i 7.8).                 

Ryc. 7.8. Wyniki standaryzacji wskaźników (miernik syntetyczny) dostępności transportem 
prywatnym w Szczecinie na podstawie danych i Google Maps API
Fig. 7.8. Results of standardisation of indicators (synthetic measure) of accessibility by private transport 
in Szczecin based on data and Google Maps API
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Tabela 7.1. Zestandaryzowane wskaźniki dostępności transportem publicznym na poziomie 
osiedli na podstawie danych GTFS, Google API i UM w Szczecinie
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Centrum SC Śródmieście 1,4 1,2 2,7 1,2 2,6 1,6 1,2 4,2 1,3 1,9
Śródmieście-Zachód SZ Śródmieście 1,2 1,4 5,2 1,1 4,0 1,7 1,5 2,4 1,9 2,3
Śródmieście-Północ SP Śródmieście 2,1 2,2 3,6 2,1 3,0 3,3 2,2 1,3 2,5 2,5
Turzyn ST Śródmieście 2,3 2,2 3,5 2,1 3,6 2,9 1,4 2,6 2,2 2,5
Stare Miasto SS Śródmieście 2,1 1,9 5,2 2,0 4,8 2,9 3,1 3,3 3,0 3,2
Niebuszewo-Bolinko SB Śródmieście 2,8 3,0 4,1 3,5 4,2 3,7 3,4 3,2 4,4 3,6
Drzetowo-Grabowo SD Śródmieście 3,9 3,5 5,0 2,6 4,2 2,1 3,3 5,9 4,5 3,9
Łękno SŁ Śródmieście 3,1 3,7 4,4 3,5 4,9 6,1 2,7 3,5 3,8 4,0
Nowe Miasto SN Śródmieście 3,9 3,4 4,0 3,6 4,8 2,6 5,9 3,4 7,6 4,4
Świerczewo ZS Zachód 6,7 7,3 3,3 5,6 4,2 5,1 3,1 1,7 3,1 4,5
Niebuszewo PN Północ 4,2 4,7 4,6 5,6 4,8 6,1 4,6 5,7 2,7 4,8
Pogodno ZP Zachód 7,8 8,0 4,2 6,8 4,6 6,9 1,5 2,9 1,7 4,9
Arkońskie-Niemierzyn ZA Zachód 4,5 3,8 5,1 4,3 4,7 5,9 5,5 7,4 5,9 5,2
Pomorzany ZN Zachód 5,6 5,7 6,0 7,6 5,4 1,9 6,3 5,1 5,6 5,5
Zawadzkiego-Klonowica ZK Zachód 6,4 5,7 5,0 5,4 5,1 6,8 6,7 2,8 5,2 5,5
Zdroje DZ Prawobrzeże 4,8 4,8 4,8 4,8 5,2 4,7 6,8 6,4 7,5 5,5
Słoneczne DS Prawobrzeże 6,7 7,0 5,4 5,4 5,1 5,2 5,2 5,1 5,6 5,6
Żelechowa PZ Północ 6,1 6,3 4,1 5,0 3,8 3,1 8,4 8,2 8,8 6,0
Gumieńce ZG Zachód 8,4 8,5 5,0 8,1 5,9 4,6 5,6 6,0 6,5 6,5
Międzyodrze
-Wyspa Pucka MM Śródmieście 6,4 6,9 6,3 7,1 5,8 7,9 5,8 7,3 5,8 6,6
Krzekowo-Bezrzecze ZB Zachód 7,2 6,7 6,8 6,6 7,7 7,9 7,8 6,7 5,5 7,0
Majowe DM Prawobrzeże 7,9 7,7 7,2 8,6 8,1 7,1 8,6 3,9 7,6 7,4
Warszewo PW Północ 8,5 8,3 7,3 7,4 6,8 8,8 7,7 8,1 8,1 7,9
Dąbie DD Prawobrzeże 8,0 7,5 6,6 7,3 8,5 6,8 8,9 8,9 8,9 7,9
Bukowe-Klęskowo DB Prawobrzeże 9,2 9,3 5,7 6,8 5,7 9,9 8,1 8,7 8,8 8,0
Golęcino-Gocław PG Północ 8,6 8,4 5,4 7,4 7,0 9,4 8,9 9,1 8,6 8,1
Bukowo PB Północ 8,1 8,1 9,9 8,1 9,8 8,5 7,5 8,8 8,6 8,6
Głębokie-Pilchowo ZL Zachód 9,1 8,4 9,8 9,0 9,9 8,1 6,4 9,0 8,1 8,6
Kijewo DO Prawobrzeże 8,8 8,8 6,6 8,8 9,8 7,9 9,9 7,9 9,6 8,7
Stołczyn PT Północ 8,7 8,6 8,6 8,7 8,4 7,2 9,8 9,4 9,7 8,8
Osów ZO Zachód 9,0 9,1 9,8 8,6 9,6 9,6 8,6 9,6 6,1 8,9
Podjuchy DP Prawobrzeże 10,0 9,9 7,1 9,0 8,1 9,0 8,7 9,4 9,3 8,9
Żydowce-Klucz DK Prawobrzeże 9,7 9,5 8,5 8,8 7,5 9,9 9,3 9,8 7,7 9,0
Płonia-Śmierdnica
-Jezierzyce DJ Prawobrzeże 10,0 10,0 4,9 9,0 7,7 10,0 10,0 10,0 10,0 9,1
Skolwin PS Północ 9,9 9,9 8,9 8,5 8,4 10,0 9,7 9,5 9,9 9,4
Załom-Kasztanowe DA Prawobrzeże 10,0 10,0 8,8 9,0 7,4 10,0 10,0 10,0 9,9 9,4
Wielgowo-Sławociesze
-Zdunowo DW Prawobrzeże 10,0 10,0 9,5 9,0 9,3 7,4 10,0 10,0 10,0 9,5



152

Tabela 7.2. Wskaźniki syntetyczne dostępności transportem prywatnym na poziomie osiedli 
na podstawie danych GTFS, Google API i UM w Szczecinie
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Centrum SC Śródmieście 1,9 1,0 3,5 1,1 3,5 3,5 1,1 1,3 2,6 2,2
Śródmieście-Zachód SZ Śródmieście 1,3 1,3 5,1 1,1 3,8 2,2 1,4 2,1 2,3 2,3
Stare Miasto SS Śródmieście 1,7 2,2 2,8 1,7 2,8 2,4 1,5 4,6 1,3 2,3
Śródmieście-Północ SP Śródmieście 2,1 2,2 3,6 2,0 3,2 3,7 2,2 1,6 3,1 2,6
Turzyn ST Śródmieście 2,2 3,3 5,2 2,7 4,8 3,4 3,2 3,6 3,1 3,5
Drzetowo-Grabowo SD Śródmieście 2,9 1,7 4,6 3,0 5,2 7,4 2,6 2,0 3,0 3,6
Nowe Miasto SN Śródmieście 3,6 2,3 5,3 2,0 5,1 3,0 2,4 5,1 5,2 3,8
Łękno SŁ Śródmieście 3,0 3,1 4,1 4,0 4,2 4,1 3,7 4,3 4,2 3,8
Niebuszewo-Bolinko SB Śródmieście 3,5 4,8 3,6 3,4 4,8 3,1 5,4 2,5 7,3 4,3
Świerczewo ZS Zachód 7,9 6,6 3,3 7,5 3,8 3,0 3,4 2,0 3,2 4,5
Niebuszewo PN Północ 4,3 4,2 5,0 6,0 5,0 5,3 4,8 5,5 2,6 4,7
Pogodno ZP Zachód 8,1 7,1 4,5 7,8 4,4 4,6 2,0 3,2 1,8 4,8
Międzyodrze
-Wyspa Pucka MM Śródmieście 5,3 6,0 5,5 6,3 4,9 1,8 6,9 5,6 4,1 5,2

Arkońskie-Niemierzyn ZA Zachód 4,7 5,6 5,5 4,0 5,1 6,3 5,7 7,6 5,8 5,6
Żelechowa PZ Północ 7,7 6,7 5,1 7,7 5,3 3,1 5,7 5,0 5,7 5,8
Pomorzany ZN Zachód 4,8 6,6 4,9 4,6 5,1 4,9 7,1 6,5 7,7 5,8

Zawadzkiego-Klonowica ZK Zachód 6,5 4,9 5,4 4,8 5,9 7,5 6,9 3,2 7,2 5,8
Gumieńce ZG Zachód 5,7 5,2 6,3 6,8 5,8 7,6 5,6 6,7 5,5 6,1
Warszewo PW Północ 8,9 8,7 4,7 8,9 5,0 2,6 4,5 5,9 6,5 6,2
Zdroje DZ Prawobrzeże 6,3 7,9 3,9 6,7 3,8 3,5 8,7 7,9 9,4 6,5
Słoneczne DS Prawobrzeże 7,1 7,9 7,0 8,0 8,0 6,9 8,3 4,1 5,7 7,0
Krzekowo-Bezrzecze ZB Zachód 6,7 6,5 7,0 5,0 7,9 8,7 7,8 8,2 5,9 7,1
Majowe DM Prawobrzeże 8,6 8,2 8,8 8,4 9,1 6,2 5,1 6,8 5,9 7,5
Golęcino-Gocław PG Północ 8,9 8,5 7,1 8,6 6,9 8,2 6,9 7,2 6,7 7,7
Kijewo DO Prawobrzeże 8,7 8,5 5,5 8,7 5,1 7,4 8,6 8,5 8,8 7,8
Osów ZO Zachód 7,7 4,8 9,9 6,2 9,8 8,7 7,0 8,3 8,9 7,9
Bukowe-Klęskowo DB Prawobrzeże 8,1 8,6 5,7 8,6 7,1 9,6 8,2 8,9 7,9 8,1
Podjuchy DP Prawobrzeże 7,5 8,5 6,7 7,5 8,2 7,8 9,3 9,2 9,4 8,2
Dąbie DD Prawobrzeże 8,1 9,0 6,4 8,5 9,6 7,1 9,4 7,6 8,4 8,2
Bukowo PB Północ 9,9 9,7 7,0 9,5 6,9 9,4 9,4 9,4 9,2 8,9
Stołczyn PT Północ 9,4 9,7 8,0 9,9 7,0 10,0 9,5 10,0 7,3 9,0
Płonia-Śmierdnica
-Jezierzyce DJ Prawobrzeże 9,0 9,3 9,8 9,4 9,6 9,9 9,2 9,4 5,4 9,0
Żydowce-Klucz DK Prawobrzeże 9,8 9,7 8,4 9,3 7,8 9,3 9,7 9,5 9,9 9,3
Głębokie-Pilchowo ZL Zachód 10,0 10,0 5,8 10,0 7,8 10,0 10,0 10,0 10,0 9,3
Skolwin PS Północ 9,1 9,7 8,9 9,6 8,8 9,4 9,9 9,7 10,0 9,4
Załom-Kasztanowe DA Prawobrzeże 10,0 10,0 9,1 10,0 7,5 10,0 10,0 10,0 9,3 9,6
Wielgowo-Sławociesze
-Zdunowo DW Prawobrzeże 10,0 10,0 9,4 10,0 9,1 8,2 10,0 10,0 10,0 9,6
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Tabela 7.3. Zestandaryzowane wskaźniki dostępności transportem publicznym i prywatnym 
(samochodem) na poziomie dzielnic na podstawie danych GTFS, Google API i UM 
w Szczecinie
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Śródmieście Prywatny 2,4 2,4 4,4 2,5 4,2 3,8 2,6 3,2 3,2 3,2
Śródmieście Publiczny 2,4 2,4 4,4 2,4 4,1 3,2 2,6 3,3 3,2 3,1
Zachód Prywatny 5,9 6,4 5,6 5,3 5,9 6,0 7,4 6,6 6,9 6,2
Zachód Publiczny 6,0 5,7 5,5 5,8 5,8 5,6 7,1 6,2 6,6 6,0
Prawobrzeże Prywatny 8,7 8,2 5,6 8,5 5,8 5,5 5,9 6,1 6,3 6,7
Prawobrzeże Publiczny 8,3 8,4 5,8 7,2 6,1 7,0 6,1 6,3 6,6 6,9
Północ Prywatny 6,4 6,5 6,5 7,5 6,5 7,4 6,8 6,6 5,2 6,6
Północ Publiczny 6,8 7,0 6,5 7,3 6,5 7,7 6,9 6,8 5,8 6,8

Syntetyczny wskaźnik dostępności obrazujący miejsca o najlepszej dostępności 
w Szczecinie został złożony z 9 mierników zestandaryzowanych w nową liczbę dla 
transportu publicznego jak i prywatnego (tabele 7.1 i 7.2). Według tego miernika 
najwyższe wartości dostępności są w dzielnicy Śródmieście w osiedlach: Centrum, 
Stare Miasto oraz Śródmieście Zachód. Taki wynik dla tej części dzielnicy spo-
wodowany jest lokalizacją celów podróży oraz użytymi metodami do obliczeń 
dostępności (potencjałowa i kumulatywna), które po części również uwzględniają 
wyższe wartości w centrum układu. W pozostałych osiedlach, otaczających cen-
trum miasta, średnia dostępność jest również na wysokim poziomie. Jedynym 
wyjątkiem w dzielnicy Śródmieście gdzie dostępność jest na niskim i bardzo 
niskim poziomie jest osiedle Międzyodrze-Wyspa Pucka. Jest to obszar o niskiej 
intensywności zabudowy mieszkaniowej z przewagą ogródków działkowych 
w południowej części i obiektów przemysłowych bliżej centrum miasta. Również 
w tej części dzielnicy Śródmieścia brakuje celów podróży, przede wszystkim usług, 
a możliwości przejazdu do nich są mocno ograniczone transportem publicznym 
i prywatnym. 

Z kolei w dzielnicy Północ średnia wartość syntetycznego wskaźnika dostęp-
ności wyniosła 6,6 dla transportu prywatnego i 6,8 dla transportu publicznego. 
Na południu dzielnicy wskaźnik jest na wysokim poziomie np. na osiedlach 
Nabuszewo, Żelechowa i Warszewo. Natomiast im dalej na północ dzielnicy, 
tym szybciej spada poziom dostępności, by na osiedlu Skolwin osiągnąć jej bar-
dzo niski poziom. Analizując dostępność w dzielnicy Północ, należy wskazać, że 
jest tam duże zróżnicowanie wewnątrz poszczególnych osiedli, a dobrym tego 
przykładem jest osiedle Warszewo, które na południu ma średnią dostępność, 
a na północy niską lub nawet bardzo niską. Bezpośredni wpływ na takie zróż-
nicowanie wewnątrz dzielnicy ma lokalizacja celów podróży i koncentryczny 
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układ sieci transportu publicznego i ulic w mieście. Południowa część dzielnicy 
korzysta z dobrej dostępności do centrum. Natomiast północno-zachodnia część 
osiedla Skolwin korzysta z dość dobrych możliwości bezpośredniego dojazdu do 
celów zlokalizowanych w centrum dzielnicy Śródmieście lub Północ. Dzięki temu 
poziom dostępności w tej części dzielnicy jest wyższy niż w pozostałych fragmen-
tach zlokalizowanych na północ w dzielnicy Północ. 

Ryc. 7.9. Miernik syntetyczny dostępności transportem publicznym i prywatnym oraz różnica 
procentowa między nimi w Szczecinie na podstawie danych GTFS i Google API
Fig. 7.9. Synthetic measure of accessibility by public and private transport and the percentage difference 
between them in Szczecin based on GTFS and Google API data

W dzielnicy Zachód dostępność transportem prywatnym wynosi 6,2, a trans-
portem publicznym 6,0, przy czym na osiedlach przylegających bezpośrednio 
do dzielnicy Śródmieście, na średnim lub nawet wysokim poziomie dostępność 
jest w kilku osiedlach  (Świerczewo, Pogodno i Arkońskie-Niemierzyn). W pozo-
stałych osiedlach w dzielnicy Północ, zlokalizowanych w południowej części 
dzielnicy, dostępność jest na relatywnie niskim poziomie. Tu też należy zwró-
cić uwagę na duże zróżnicowanie dostępności wewnątrz osiedla Gumieńce. 
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W północno-zachodniej części dzielnicy Zachód obserwowana dostępność jest 
na niskim poziomie. Duże zróżnicowanie wewnątrz dzielnicy wynika z położenia 
celów podróży, dość bliskiej lokalizacji celów podróży w innych dzielnicach, głów-
nie w Śródmieściu oraz z bezpośrednich połączeń między poszczególnymi celami 
transportem publicznym. 

W dzielnicy Prawobrzeże średnia dostępność samochodem jest na poziomie 6,9, 
a przy transporcie publicznym - 6,7. Wysoka dostępność w dzielnicy Prawobrzeże 
jest na w osiedlach: Zdroje, Słoneczne i Majowe zlokalizowanych w centrum dziel-
nicy, gdzie rozmieszczona jest większość usług. Jest to też miejsce, z którego jest 
dość dobra dostępność do dzielnicy Śródmieście, dzięki linii szybkiego tramwaju. 
Duże zróżnicowanie poziomu dostępności występuje na osiedlu Dąbie, które jest 
dużym osiedlem, a obszary położone w południowych fragmentach charaktery-
zują się średnim poziomem dostępności. Natomiast miejsca położone w północnej 
części osiedla mają niską dostępność. W południowo-zachodnich osiedlach 
w dzielnicy Prawobrzeże dostępność jest niska lub bardzo niska. Podobnie jest 
w osiedlach położonych w południowo-wschodniej części Szczecina. Najgorsza 
dostępność w dzielnicy Prawobrzeże jest na osiedlu Złom-Kasztanowe, w pół-
nocno-wschodniej części miasta. Duże zróżnicowanie wewnątrz peryferyjnych 
części Prawobrzeża spowodowane jest brakiem w tej części miasta wymienionych 
usług, a możliwości dojazdu transportem publicznym są mniejsze niż samocho-
dem prywatnym. Mieszkańcy tych obszarów w większości zmuszeni są zatem do 
korzystania z transportu indywidualnego (ryc. 7.9).    
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8. Wnioski i rekomendacje z badań dostępności 
transportowej w Szczecinie

8.1. Podsumowanie badań dostępności w Szczecinie – wnioski

Zaproponowane metody badawcze charakteryzują badany obszar pod kątem 
analiz dostępności (najbliższej odległości, kumulatywnej, potencjałowej, ilorazu 
potencjałów) transportem publicznym i prywatnym. Autor ma pełną świadomość, 
że uchwycenie w badaniach wpływu poszczególnych komponentów na zmianę 
dostępności jest bardzo trudne. Pomocne, do pełnej charakterystyki zróżnicowa-
nia komponentów dostępności transportowej, było użycie narzędzi GIS, aplikacji 
napisanej w Pythonie oraz danych w formacie GTFS, bez których określenie zmian 
poszczególnych komponentów dostępności transportowej byłoby niemożliwa 
do osiągnięcia. W trakcie badań potwierdzony został duży wpływ komponentu 
przestrzennego źródeł i celów podróży na ogólną dostępność. Określony czas 
przejazdu (komponent transportowy), zarówno transportem publicznym, jak 
i transportem prywatnym (samochodem) zdeterminowany jest z kolei stanem 
infrastruktury oraz organizacją ruchu. Wpływ różnych komponentów na zmiany 
dostępności, w zależności od analizowanego obszaru, czy jest to dzielnica, a może 
osiedle jest mało zróżnicowany, ponieważ każda dzielnica i osiedle są specyficzne, 
zarówno w kontekście lokalizacji celów podróży, jak i stanu infrastruktury. 

Dla celu szczegółowego polegającego na określeniu zróżnicowania dostępności 
transportem indywidualnym i publicznym w osiąganiu różnych celów podróży 
w wybranych godzinach można wyciągnąć następujące wnioski. Zróżnicowanie 
czasu przejazdu do wybranych celów jest zależne od kilku czynników. 
Najważniejszym czynnikiem wpływającym na wartość czasu podróży w każdym 
analizowanym wariancie jest odległość fizyczna między źródłem a celem podróży. 
Drugim ważnym czynnikiem wpływającym na czas przejazdu jest wybór środka 
transportu. W monografii analizowany był zarówno transport publiczny jak i pry-
watny. W przypadku dojazdu do wybranych celów transportem publicznym dla 
wyników dostępności ważny jest określony rozkład jazdy. Odmienna sytuacja jest 
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w podróżach transportem prywatnym (samochodem). W dojazdach do różnych 
celów podróży transportem prywatnym jedyne, co spowalnia czas przejazdu, to 
zatłoczenie na drogach (kongestia), ewentualnie sygnalizacje świetlne. Różnice 
w dostępności między transportem publicznym i indywidualnym są w Szczecinie 
duże, co widoczne jest w analizie dostępności przy użyciu metody potencjało-
wej, kumulatywnej i najbliższej odległości. Porównanie transportu publicznego 
i prywatnego w ciągu dnia dotyczy godzin między 5:00 a 22:00 i dostarcza wielu 
bardzo ciekawych wniosków. W godzinach porannych między 5:00 a 7:00 oraz 
w godzinach wieczornych po 19:00 poruszanie się po mieście samochodem jest 
dużo szybsze niż transportem publicznym. W tych godzinach transport publiczny 
cechuje względnie mniejsza częstotliwość kursowania (z wyjątkiem godzin 6:00-
7:00, kiedy częstotliwość kursowania rośnie w związku ze wzrostem natężenia 
ruchu w porannym szczycie). Natomiast ruch pojazdów w wyżej wymienionych 
godzinach jest niewielki, co pozwala w miarę płynnie i szybko poruszać się po 
mieście. W godzinach między 7:00 a 9:00 oraz między 15:00 a 19:00 dostępność 
transportem publicznym jest wyższa niż pomiędzy godzinami szczytu, co jest spo-
wodowane głównie wzrostem częstotliwości kursowania autobusów i tramwajów. 
Z kolei przejazd samochodem w tych godzinach w różnych częściach miasta wiąże 
się często z dużymi stratami czasu w związku z  okresem porannego i popołu-
dniowego szczytu komunikacyjnego. W czasie obu szczytów komunikacyjnych 
różnica między przejazdem transportem publicznym a samochodem prywatnym 
maleje na korzyść transportu publicznego. Miejscami w godzinach obu szczytów 
komunikacyjnych różnica dostępności transportem publicznym sięga nawet 80% 
dostępności samochodem prywatnym. Obszary, gdzie notowana w godzinach 
szczytu jest najmniejsza różnica dostępności, znajdują się w centrum dzielnicy 
Śródmieście oraz w centralnej części dzielnicy Prawobrzeże. Ze wszystkich obsza-
rów, z których notowana jest poprawa dostępności transportem publicznym, 
możliwy jest przejazd tramwajem. W godzinach między 9:00 a 15:00, czyli między 
szczytem porannym a popołudniowym, na drogach jest relatywnie mniejszy ruch, 
a średnie czasy przejazdu samochodem spadają. W tym czasie transport publiczny 
funkcjonuje z niższą częstotliwością, ale i tak jest ona wyższa niż po godzinie 19:00. 

Wnioski wynikające z analizy zróżnicowania poziomu dostępności przez 
różne grupy społeczne z wykorzystaniem analizy popytowo-podażowej przedsta-
wiają się następująco. Została zbadana dostępność potencjałowa do różnych celów 
podróży takich jak: przedszkola, szkoły podstawowe, szkoły ponadpodstawowe 
i miejsca pracy. Źródłem podróży po stronie popytowej w obliczeniach dla ilorazu 
potencjałów była liczba ludności w wybranym przedziale wiekowym, tj. w wieku 
3-6, 7-15, 16-18 i 18-60 lat dla kobiet i 18-65 lat dla mężczyzn. Każdorazowe 
obliczenie dostępności potencjałowej zarówno dla celów jak i źródeł podróży 
pozwoliło na wizualizację wyników w formie ilorazu potencjałów, tj. pokazanie 
miejsc (obszarów), gdzie istnieje nadwyżka lub niedobór potencjału populacji 
w określonym przedziale wiekowym względem potencjału wybranych placówek 
edukacyjnych i miejsc pracy. Wyniki ilorazu potencjałów dobrze oddają zróż-
nicowanie dostępności potencjałowej w ujęciu popytowo-podażowym. Wyniki 
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ilorazu potencjałów dla transportu publicznego i prywatnego różnią się od sie-
bie tym, że dla transportu publicznego obserwuje się większe odchylenia między 
skrajnymi wartościami nadwyżki popytu i nadwyżki podaży, niż dla transportu 
indywidualnego. Można wnioskować, że zróżnicowanie ilorazu potencjałów jest 
szczególnie atrakcyjną metodą dla oceny sytuacji tych grup wiekowych, które 
korzystają w dużym stopniu z transportu publicznego, tj. np. dla uczniów szkół 
ponadpodstawowych lub dojeżdżającej do pracy ludności w wieku produkcyjnym. 

Iloraz potencjałów dla dostępności do przedszkoli charakteryzuje miejsca 
niedoboru placówek dla dzieci w wieku 3-6 lat. Najwyższa nadwyżka poten-
cjału osób w wieku 3-6 lat względem potencjału miejsc w przedszkolu występuje 
w dzielnicy Północ na osiedlu Warszewo. Jest to osiedle, na którym w ostatnich 
dziesięciu latach o ok. 50% wzrosła liczba mieszkańców. Z kolei najwyższe war-
tości potencjału miejsc w przedszkolach w relacji do potencjału dzieci w wieku 
przedszkolnym występują w północno-zachodniej części dzielnicy Śródmieście 
oraz północno-zachodniej części dzielnicy Zachód. W tych częściach Szczecina 
notowany jest sukcesywny spadek liczby młodszych mieszkańców, którzy posia-
dają dzieci w wieku przedszkolnym. 

Najmniejsze różnice w ilorazie potencjałów są w przypadku dostępności poten-
cjałowej do szkół podstawowych, tego typu placówki edukacyjne rozlokowane są 
dość równomiernie, tj. blisko dużych skupisk ludności. W Polsce zgodnie z art. 
35 ust. 2 ustawy Prawo oświatowe jest obowiązek szkolny dziecka. Najwyższa 
nadwyżka dostępności do osób w wieku szkolnym 7-15 lat, względem dostępno-
ści do miejsc w szkołach podstawowych, jest ponownie obserwowana na osiedlu 
Warszewo w dzielnicy Północ, a także prawie w całej dzielnicy Prawobrzeże ze 
wskazaniem południowo-zachodniej i wschodniej części dzielnicy. Na tych 
obszarach można oczekiwać problemów wynikających z zapełnienia się placó-
wek szkolnych. Z kolei najwyższa podwyżka potencjału podaży miejsc w szkołach 
podstawowych w relacji do potencjału mieszkańców w wieku szkolnym jest w pół-
nocno-zachodniej części dzielnicy Zachód.

Z badanych placówek edukacyjnych, najwyższe różnice w ilorazie potencjałów 
występują w analizie dla szkół ponadpodstawowych. Wynika to w dużej mierze 
z lokalizacji szkół ponadpodstawowych, które są mocno skoncentrowane prze-
strzennie i znajdują się w zdecydowanej przewadze w centrum miasta. Najwyższa 
nadwyżka potencjału szkół ponadpodstawowych jest w południowej części dziel-
nicy Prawobrzeże oraz na styku dzielnic Zachód i Północ w północnej części 
miasta. Z kolei najwyższe wartości nadwyżki potencjału populacji w wieku szkol-
nym 16-18 lat jest w centrum miasta, w dzielnicy Śródmieście. Należy nadmienić, 
że właśnie ta grupa wiekowa w dojazdach do szkoły w dużej mierze korzysta 
z transportu publicznego.

Analiza popytowo-podażowa różnych celów podróży (przedszkola, szkoły 
podstawowe, szkoły ponadpodstawowe i miejsca pracy) może wskazywać na miej-
sca potencjalnego wzmożonego ruchu na drogach w wybranych relacjach między 
rejonami transportowymi charakteryzującymi się niedoborem i nadwyżką poten-
cjału miejsc pracy względem potencjału liczby ludności w wieku produkcyjnym. 
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Nadwyżki „demograficzne” dla osób w różnym wieku są obserwowane w dzielnicy 
Północ i Prawobrzeże. Natomiast nadwyżki „podażowe”, liczby miejsc w szkołach 
ponadpodstawowych i liczby miejsc pracy są obserwowane w centralnej części 
dzielnicy Śródmieście i części dzielnicy Zachód. Z badań ruchu wykonywanych 
w 2010 i 2016 roku w Szczecinie wynika, że z dzielnic Północ i Prawobrzeże w kie-
runku dzielnicy Śródmieście odnotowany został duży ruch samochodów i osób 
w transporcie publicznym, co potwierdza tezę o dużej istotności metody ilorazu 
potencjałów nie tylko dla wykazywania miejsc niedoboru miejsc pracy lub miejsc 
w szkołach, ale również w ujęciu korytarzowym, dla miejsc szczególnie narażonych 
na zjawisko kongestii, również w ujęciu prognostycznym, np. w kontekście lokali-
zacji nowych osiedli mieszkaniowych lub dużych skupisk przestrzeni biurowych.         

Wyniki analizy dostępności kumulatywnej do miejsc pracy transportem 
publicznym pokazują zbliżony rozkład dostępności jak w przypadku ilorazu 
potencjałów miejsc pracy i liczby ludności w wieku produkcyjnym. Interesujące 
jest przesunięcie rdzenia nadwyżki miejsc pracy dla analizy w transporcie pry-
watnym, które wynika z lepszej dostępności samochodem obszaru osiedla 
Międzyodrze-Wyspa Pucka, gdzie zlokalizowana jest duża liczba miejsc pracy. 
Z tych obszarów dostępność transportem publicznym jest ograniczona, ponieważ 
częstotliwość kursowania autobusów, zwłaszcza poza głównym ciągiem komuni-
kacyjnym wschód-zachód, jest niska. 

Wnioski wynikające z analizy dostępności w ujęciu dynamicznym publicz-
nym transportem w latach 2009-2018 są następujące. Dynamiczne ujęcie zmian 
dostępności potencjałowej w transporcie publicznym pozwoliło wskazać, gdzie 
dostępność transportem publicznym malała, a gdzie się poprawiała między 2009 
a 2018 rokiem. Od 2009 do 2018 roku w trzyletnich przedziałach czasowych 
sprawdzono również udział poszczególnych komponentów (przestrzennego 
i transportowego) na zmianę dostępności potencjałowej. W przypadku dostęp-
ności potencjałowej transportem publicznym należy jeszcze zwrócić uwagę na 
ogólny rozkład potencjału w mieście. W 2009 widoczny był wyraźny rdzeń wyż-
szej dostępności w centrum miasta w dzielnicy Śródmieście. W kolejnych latach 
wartości dostępności potencjałowej zaczęły się zmieniać. Przykładowo na osiedlu 
Żelechowa poziom dostępności potencjałowej nieznacznie się wahał, rósł w latach 
2009-2012, spadał w latach 2012-2015, by znów wzrosnąć od 2015 do 2018 roku. 
Na uwagę zasługuje fakt dekoncentracji wyższych wartości potencjału położo-
nych z dala od centrum, tworzenie się nowych, mniejszych, ale jednak dominant 
wyższej dostępności. Dekoncentracja jest głównie widoczna w centralnej części 
dzielnicy Prawobrzeże na osiedlach: Dąbie, Majowe, Słoneczne. Bardziej równo-
mierny rozkład przestrzenny dostępności potencjałowej transportem publicznym 
jest spowodowany spadkiem potencjału ludnościowego w centrum na rzecz osiedli 
położnych bardziej peryferyjnie w mieście. W tym miejscu również trzeba zwrócić 
uwagę na fakt, że w analizowanym okresie 2009-2018 liczba ludności w Szczecinie, 
szczególnie w centrum miasta, malała. Również zmiany rozkładu jazdy w anali-
zowanym okresie, a także inwestycje infrastrukturalne, skutkowały stopniowymi 
zmianami w rozkładzie dostępności potencjałowej poza centrum Szczecina. Taka 
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sytuacja miała miejsce w 2018 roku w dzielnicy Prawobrzeże, w której znacznie 
poprawiła się dostępność na prawie całym osiedlu, szczególnie w wyniku sko-
munikowania dzielnicy z przystankami szybkiego tramwaju z centrum miasta. 
Inwestycje transportowe realizowane poza centrum mają również pozytywny 
wpływ na poprawę dostępności w rdzeniu, jednak efekt mnożnikowy jest bardziej 
widoczny dla obszaru peryferyjnego. 

W monografii oceniono możliwości wykorzystania narzędzi GIS do badania 
dostępności na poziomie miasta. Wykorzystanie narzędzi GIS do badania dostęp-
ności w mieście jest niezbędne, by uzyskać wiarygodne i porównywalne między 
sobą wyniki, tak by na ich podstawie można było trafnie wnioskować. Narzędzia 
GIS w książce były wykorzystywane wielokrotnie. W pierwszej kolejności narzę-
dzia GIS wykorzystano do geokodowania usług, miejsc pracy, przedszkoli, szkół 
podstawowych i ponadpodstawowych. Na kolejnym etapie prac narzędzia GIS 
wykorzystywane były przy budowie modeli. Pierwszy model transportu publicz-
nego zbudowany został w programie ArcGIS 10.2.2, wykorzystując przy tym 
narzędzia z pakietu Network Analyst i dane GTFS. W trzeciej fazie wykorzysty-
wania narzędzi GIS użyto do pobierania czasów z Google Maps API, które potem 
odpowiednio przetwarzano w programie ArcGIS. Na podstawie tych informacji 
powstał model transportu prywatnego. W późniejszym etapie prac w programie 
ModelBuilder w ArcGIS powstał program, który wykonywał w pętli obliczenia 
macierzy źródłowo-docelowych (Origin and Destination; OD). Na ostatnim etapie 
prac narzędzia i oprogramowanie GIS zostały użyte do wizualizacji kartograficz-
nej wyników. Przy tego rodzaju analizach używanie narzędzi GIS jest konieczne, 
by osiągnąć zakładane cele. 

Wnioski dotyczące oceny możliwości wykorzystania systemu GTFS do ana-
lizy dostępności transportem publicznym są następujące. Format danych GTFS 
pozwala porównywać rozkłady jazdy transportu publicznego w różnym czasie 
w ciągu doby i wykonywać szczegółowe obliczenia dla przejazdów między rejo-
nami transportowymi w przestrzeni miejskiej. Precyzja analizy czasowej opartej 
na GTFS pozwala na 1-minutowe odstępy czasowe między pomiarami dostępności. 
Jednak 1-minutowe odstępy czasowe są rzadko stosowane przez badaczy, co może 
wynikać z ilości uzyskanych danych oraz wielkości plików wynikowych, które 
mają znaczenie w przypadku wykonywania macierzy źródło-cel (OD) z wykorzy-
staniem GTFS i przy ich obróbce. Zdecydowana większość badaczy wykorzystuje 
w analizach 10-, 12- lub 15- minutowe przedziały, zwracając przy tym uwagę na 
pewne błędy mogące wyniknąć z użycia tak dużych odstępów czasowych (Stępniak 
i Goliszek, 2017; Stępniak i in., 2019). Tutaj użyte zostały 15-minutowe odstępy 
czasowe. W niniejszej monografii nie zastosowano losowego pomiaru dostęp-
ności dla wybranego odstępu czasowego, aby dane były ze sobą porównywane 
w ciągu kilku lat, tj. między 2009 a 2018 rokiem. Porównując pewien wycinek 
czasu, przy użyciu danych GTFS, dla różnych lat, możemy zaobserwować jak duże 
zmiany w transporcie publicznym zaszły w badanym okresie oraz co można jesz-
cze zmienić, by poprawić dostępność transportem publicznym. Według autora 
wzrost popularności formatu danych GTFS i ich otwarty dostęp może pozytywnie 
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przyczynić się do poprawy funkcjonowania transportu miejskiego. Przy pomocy 
tych danych można realnie wykazać wpływ inwestycji infrastrukturalnej w trans-
porcie publicznym i efekt poprawy dostępności konkretnych miejsc w mieście. 
Równie ważna jest możliwość integracji danych GTFS jednego systemu transpor-
towego (przewoźnika) z innym, tworząc przy tym modalne relacje przestrzenne. 
Wykorzystywanie modeli transportu publicznego i prywatnego opartych na ogól-
nie dostępnych danych jest już normą w badaniach miejskich. Dostępność tych 
danych daje możliwość porównania wyników między ośrodkami miejskimi. 
Popularyzacja formatu danych GTFS pozwoli integrować tego typu dane z innymi 
danymi na poziomie regionalnym i krajowym. Również osoby odpowiedzialne 
za planowanie przestrzenne w mieście mogą skorzystać z tego typu danych, by 
stworzyć własne opracowanie, które realnie może mieć wpływ na lokalną politykę 
władz samorządowych.    

Wnioski wynikające z oceny możliwości zastosowania różnych metod bada-
nia dostępności w mieście w ujęciu statycznym i dynamicznym są następujące. 
Zdaniem autora pracy zastosowanie różnych metod badania dostępności w ujęciu 
statycznym i dynamicznym jest korzystne dla uzyskania wiarygodnych wyników 
oraz wnioskowania. Badanie statyczne rozpatrywane było w określonej godzinie 
i minucie w ciągu dnia. Natomiast badanie dynamiczne uwzględniało dłuższy 
okres, tj. lata 2009-2018, ale również krótszy okres w ciągu doby np. godziny mię-
dzy 18:00 a 20:00. Ujęcie statyczne jest prostsze i znajduje dobre zastosowanie do 
wskazywania i porównywania miejsc o lepszej lub gorszej dostępności. W ujęciu 
statycznym w pracy wykorzystano metody: najbliżej odległości, odsetka ludno-
ści, dostępności kumulatywnej, dostępności potencjałowej, ilorazu potencjałów, 
a także już przy syntezie – metodę rankingu (miernik syntetyczny i standaryzacja 
danych). Dzięki dostępności kumulatywnej wyznaczyć można było zasięg dostęp-
ności w zależności od czasu przejazdu. 

Z kolei przy zastosowaniu analizy dynamicznej, wykorzystano metody: najbliż-
szej odległości, odsetka ludności, dostępności potencjałowej, ilorazu potencjałów 
oraz również – przy syntezie – metodę rankingu (miernik syntetyczny - standary-
zacja danych). Wykorzystując te metody, wskazano rozbieżności w czasie dojazdu 
z różnych miejsc do wybranego celu w badanym czasie.

Dostępność badana w ujęciu dobowym pozwala określić pory dnia, kiedy 
np. dostępność w transporcie publicznym jest porównywalna z dostępnością 
w transporcie indywidualnym, a także godziny, w których różnice między dwoma 
rodzajami transportu są pod tym względem największe. Taka wiedza pozwala 
użytkownikowi sieci (komponent indywidualny) transportowych w mieście 
zaplanować wybór środka transportu (komponent transportowy) oraz dokładny 
czas podróży (komponent czasowy). Z kolei miary dostępności badane w dłuż-
szym okresie pozwalają określić zmiany w przestrzeni transportowej miasta, 
jakie zaszły np. w ciągu paru lat. W przypadku analiz długoletnich można spró-
bować określić wpływ np. inwestycji infrastrukturalnej na zmiany dostępności 
transportowej w mieście. Niestety w przypadku zmian dostępności transportem 
publicznym inwestycja najczęściej przynosi efekt dopiero po jakimś czasie, co 
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następuje w momencie dopasowania rozkładów jazdy i przebiegu tras tak, by cały 
system był wydajny dla mieszkańców miasta.    

Wnioski dotyczące celu aplikacyjnego, który dotyczył zmiany dostępno-
ści wynikającej ze zmian organizacyjnych i budowy nowej linii tramwajowej 
w latach 2012-2015, są następujące. Ewaluacja ex post, która została wykonana 
w pracy, porównuje dostępność transportem publicznym w latach 2012-2015 tylko 
z uwzględnieniem zmian transportowych (infrastrukturalnych i organizacyj-
nych). Nie jest to zatem klasyczna ewaluacja inwestycji infrastrukturalnej typu 
ceteris paribus (tj. efekt netto, przy innych czynnikach bez zmiany), ponieważ 
w ramach inwestycji szybkiego tramwaju (SST), która zakończyła się 29 sierp-
nia 2015 roku, nie zbadano wyłącznie efektu SST. W poszczególnych latach tzn. 
2012 i 2015 roku zbadane zostały wszystkie zmiany, które miały miejsce w rozkła-
dach jazdy w transporcie publicznym w tym okresie (również na innych liniach 
transportu publicznego w Szczecinie). Jednak w analizowanym okresie można 
zaobserwować, że zmian organizacyjnych było stosunkowo niewiele, a największy 
wpływ na zmiany dostępności miała nowopowstała inwestycja SST wraz z odda-
niem do użytku nowych linii autobusowych łączących z przystankami SST. Ocenę 
zmian dostępności na podstawie rozkładu jazdy zrealizowano z wykorzystaniem 
różnych metod dostępności. Każdorazowo do analizy dynamicznej wybierano 
rozkład jazdy z października 2012 i 2015 roku. Udowodniono, że w analizowanym 
czasie ponad 10-procentowa zmiana dostępności miała miejsce w pobliżu nowej 
pętli tramwajowej Turkusowa. Również na obrzeżach dzielnicy Prawobrzeże we 
wschodniej części miasta zaobserwowano duże dodatnie zmiany dostępności. 
Praktycznie wzdłuż całego przebiegu linii szybkiego tramwaju zaobserwowana 
jest poprawa dostępności potencjałowej, aczkolwiek wynika to również z dobrego 
skomunikowania przystanków tras autobusowych.

Wnioski dotyczące typologii osiedli w Szczecinie w kontekście zmiany dostęp-
ności, jaka miała miejsce w latach 2009-2018 są następujące. Analizując wpływ 
czynnika transportowego i przestrzennego na zmianę dostępności w latach 2009-
2018 na osiedlach w Szczecinie zauważalny jest duży wpływ spadku liczby ludności 
w mieście oraz miejscowy efekt wynikający ze zmian w funkcjonowaniu trans-
portu publicznego. Zmiany dostępności w wyniku procesów demograficznych, tj. 
zmian liczby ludności w Szczecinie w latach 2009-2018 o wartościach ujemnych, 
są szczególnie widoczne w dzielnicy Śródmieście. Nieco mniejsze zmiany dostęp-
ności w wyniku zmian demograficznych były widoczne w dzielnicy Prawobrzeże. 
Najmniejsze zmiany są widoczne w dzielnicy Zachód i Północ, w tych dwóch dziel-
nicach nastąpił najmniejszy odpływ netto liczby ludności w analizowanym okresie.

 Analizując wpływ czynnika transportowego w podziale na dzielnice, naj-
większy wzrost dostępności był odnotowany w dzielnicy Prawobrzeże i dzielnicy 
Zachód. W dzielnicy Śródmieście widoczny jest układ mozaikowy wzrostów i spad-
ków dostępności w zależności od osiedli. Natomiast z wyjątkiem początkowych 
trzech lat 2009-2012 w pozostałym okresie zanotowane zostały spadki dostępności 
w dzielnicy Północ. Jest to o tyle ciekawe, że na osiedlu Warszewo w dzielnicy 
Północ, które zanotowało największy dodatni wzrost liczby mieszkańców w latach 
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2009-2018, przez prawie cały okres miedzy 2009 a 2015 rokiem notowany był 
spadek dostępności wynikający ze zmian transportowych w tej części miasta. 
Poprawa dostępności w tej części miasta została odnotowana dopiero między 2015 
a 2018 rokiem, dzięki nowemu połączeniu autobusowemu, które wytyczono mię-
dzy osiedlem Warszewo i Osów w dzielnicy Północ. Badanie porównawcze między 
poszczególnymi latami wykazało, jak duży wpływ na zmianę dostępności mogą 
mieć nowe przebiegi tras autobusowych oraz integracja sieci autobusowej, np. 
z nowymi przystankami tramwajowymi. 

Ocena dostępności do różnych celów podróży w Szczecinie wykonana została 
przy zastosowaniu standaryzacji wybranych wyników dostępności zastoso-
wanych w publikacji i zestawieniu ich w miernik syntetyczny. Większość celów 
podróży w Szczecinie zlokalizowana jest w centrum miasta lub w gęściej zamiesz-
kałych obszarach poszczególnych dzielnic. Z tego względu, a także ze względu 
na centralne położenie, poziom dostępności sumarycznej wynikający z mier-
nika syntetycznego do wybranych celów w Szczecinie jest najwyższy w dzielnicy 
Śródmieście. Następne dzielnice, według wartości syntetycznego miernika, to 
Zachód i prawie na tym samym poziomie Północ i Prawobrzeże. Poza centrum 
miasta dobrze dostępne są wschodnie części dzielnicy Zachód, południowe części 
dzielnicy Północ oraz centralna część dzielnicy Prawobrzeże. Dużym problemem 
w dostępności do wybranych celów w Szczecinie jest peryferyjne położenie nie-
których gęsto zamieszkałych osiedli. Problem ten dotyczy niemal każdej dzielnicy 
z wyjątkiem dzielnicy Śródmieście, na której peryferiach znajdują się ogródki 
działkowe i obszary niezamieszkałe. Również w tej części miasta zlokalizowane są 
tereny przemysłowe. Wysoka peryferyzacja terenów położonych dalej od centrum 
dzielnic związana jest z ograniczoną dostępnością transportem publicznym lub 
nawet, w skrajnym przypadku, z całkowitym brakiem połączeń, co ma przełożenie 
na niski wynik dostępności na tych obszarach. Obszary skąd czas przejazdu trans-
portem publicznym jest wyższy niż 30 minut, a samochodem prywatnym dłuższy 
niż 20 minut do wybranych usług, zostały oznaczone jako obszary problemowe 
transportowo. Liczba ludności zamieszkującej tak zdefiniowane obszary proble-
mowe transportowo wynosi 4% mieszkańców miasta.     

8.2. Weryfikacja tez badawczych

Podstawowa teza pracy, tj. „Zróżnicowanie poziomu dostępności poszczególnych 
obszarów Szczecina, jako miasta przedzielonego rzeką o specyficznych uwarun-
kowaniach przestrzennych, wynika głównie z komponentu transportowego. 
Zmiany dostępności w wyniku oddania nowej linii tramwajowej są relatywnie 
niewielkie i zależne w dużym stopniu od zmian organizacyjnych (rozkładu 
jazdy) oraz infrastrukturalnych (lokalizacja nowych przystanków autobuso-
wych na Prawobrzeżu w pobliżu osiedli)” okazała się częściowo prawdziwa.
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Wpływ poszczególnych komponentów dostępności transportowej w mieście 
jest różny w zależności od lokalizacji wybranego fragmentu miasta i jego powią-
zań z otoczeniem. Najlepsze powiązania z otoczeniem ma centrum Szczecina. Tam 
zlokalizowana jest większość usług, do których z pozostałych dzielnic ludność 
musi się przemieszczać często na długim dystansie transportem publicznym lub 
indywidualnym (samochodem). Ważna w analizie jest pora dnia przejazdu, która 
determinuje pewne ograniczenia czasowe wynikające z funkcjonowania trans-
portu publicznego, wzmożonego ruchu na drogach oraz godzin funkcjonowania 
usług lub miejsc dojazdu. 

Przedłużenie linii tramwajowej na Prawobrzeże przyczyniło się do poprawy 
dostępności prawie całej dzielnicy. Jednak poprawa dostępności została zaob-
serwowana szczególnie po uruchomieniu nowych połączeń autobusowych, 
którymi ludność może dotrzeć do najbliższego przystanku tramwajowego SST 
w Szczecinie. Transport publiczny odgrywa również coraz ważniejszą rolę w dziel-
nicy Północ, skąd do centrum można dojechać  kilkanaście minut. Na pograniczu 
dzielnic Zachód i Północ, między 2015 a 2018 rokiem utworzono nową linię, 
która ma za zadanie obsługiwać tę część miasta, która intensywnie się rozbudo-
wuje i ma jednocześnie pewne ograniczenia transportowe. Dwa osiedla Osów 
i Warszewo, znajdujące się na pograniczu dzielnicy Zachód i Północ, powinny, 
wskutek wniosków wynikających z pracy, zyskać połączenia transportowe w ukła-
dzie poprzecznym do już istniejących, tj. w kierunku centrum.  Dodatkowa droga 
i połączenie autobusowe, częściowo odciążyłoby ten układ komunikacyjny w rela-
cji centrum-obszar intensywnej zabudowy mieszkaniowej, co usprawniłoby ruch 
w całej północnej części Szczecina. Pierwsza część tezy mówiąca o znacznym wpły-
wie komponentu przestrzennego okazała się nie do końca prawdziwa. Ten wpływ 
jest zależny od rodzaju i kierunku przejazdu oraz długości podróży. Drugi element 
tezy, mówiący o małym wpływie nowej inwestycji tramwajowej, jest prawdziwy. 
Sama inwestycja tramwajowa nie poprawiła znacząco dostępności Prawobrzeża, 
może z wyjątkiem obszarów położonych blisko przystanków. Jednak integra-
cja sieci autobusowej do przystanków SST na Prawobrzeżu znacząco poprawiła 
dostępność transportową w tej części miasta. 

Teza „Poziom dostępności transportem publicznym w układzie centrum 
miasta-peryferie jest w dużo większym stopniu zróżnicowany zarówno prze-
strzennie, jak i czasowo (pora doby) niż poziom dostępności w transporcie 
prywatnym” została obalona. By ją zweryfikować, przydatne było zestawienie 
odchyleń czasowych w funkcjonowaniu transportu publicznego i prywatnego. Na 
podstawie odchyleń w funkcjonowaniu obu rodzajów transportu udowodniono, 
że transport publiczny jest bardziej narażony na zmienny poziom dostępności 
w przestrzeni miasta w układzie rdzeń-peryferie niż transport indywidualny. 
Wyższe odchylenia między rdzeniem a peryferiami dla transportu publicz-
nego wynikają z jego ograniczonej dostępności i funkcjonowania na obszarach 
peryferyjnych miasta. Wyższe częstotliwości kursowania środków transportu 
publicznego dotyczą centrum miasta, jest tam również więcej przystanków i linii, 
nie tylko autobusowych, ale również tramwajowych. Natomiast na peryferiach 
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Szczecina rozległe obszary często obsługuje tylko jedna linia autobusowa która 
kursuje w kilkunastominutowych odstępach czasowych. Z kolei korzystanie 
z transportu indywidualnego na peryferiach wiąże się z krótszym czasem jazdy, 
jest tam mniejsza kongestia, co zmniejsza popyt na transport publiczny i jest kolej-
nym czynnikiem mającym wpływ na dominację transportu indywidualnego na 
obszarach peryferyjnych miasta. 

  Teza: „Poziom dostępności transportem publicznym jest generalnie niż-
szy niż poziom dostępności transportem prywatnym. Jednak zróżnicowanie 
poziomu dostępności między transportem prywatnym a publicznym jest niż-
sze w godzinach szczytu, co zwiększa w tym okresie dnia konkurencyjność 
transportu publicznego. Największe zróżnicowanie dostępności między oboma 
typami transportu ma miejsce w godzinach nocnych.” okazała się również 
prawdziwa.

Na konkurencyjność transportu publicznego wpływa czas dojścia od źródła 
do przystanku i od przystanku do celu podróży. Dlatego przejazd transportem 
indywidualnym (samochodem), prawie zawsze w ujęciu door-to-door, w Szczecinie 
jest szybszy niż komunikacją publiczną. Jedynie w niektórych wybranych relacjach 
transport publiczny może być konkurencyjny w stosunku do samochodu, np. na 
linii SST na części odcinka. 

Transport publiczny w godzinach szczytu funkcjonuje z wyższą częstotli-
wością. Za to przejazd samochodem po Szczecinie, głównie w centrum miasta, 
w tym momencie doby jest wolniejszy, co jest wywołane głównie przez kongestię 
oraz sygnalizację świetlną spowalniającą ruch. W godzinie szczytu (porannego 
i popołudniowego) transport publiczny jest szczególnie konkurencyjny wtedy, gdy 
korzysta z własnego pasa ruchu np. tramwaj lub autobus poruszający się buspa-
sem. Z kolei największe różnice między transportem publicznym i prywatnym, na 
korzyść przejazdu samochodem, są po godzinie 19:00. W godzinach wieczornych 
transport publiczny funkcjonuje z mniejszą częstotliwością. Przejazd samochodem 
po mieście często odbywa się w tzw. ruchu swobodnym, a jedynymi ogranicze-
niami są prędkość kodeksowa na drodze i sygnalizacje świetlne.   

   Teza: „Największe różnice w poziomie dostępności kumulatywnej do 
miejsc pracy między transportem publicznym a prywatnym w czasie do 30 min 
jazdy, są poza ścisłym centrum miasta, szczególnie na jego peryferiach, poza 
obszarami obsługiwanymi przez linie tramwajowe.”  również okazała się praw-
dziwa. Wynika to z tego, że mieszkańcy ścisłego centrum Szczecina, w czasie do 30 
minut przejazdu zarówno transportem publicznym, jak i indywidualnym, mogą 
być beneficjentami dość wysokiego poziomu dostępności kumulatywnej, dzięki 
czemu różnice między oboma środkami transportu nie są tak duże. Poza cen-
trum miasta różnica między dostępnością transportem publicznym a prywatnym 
znacznie wzrasta, co wynika z odległości czasowej, którą trzeba pokonać, by osią-
gnąć w określonym czasie 30 min jak najwięcej celów podróży (np. miejsc pracy). 
Najwyższe wartości różnicy w dostępności do miejsc pracy między transportem 
publicznym i prywatnym występują w Szczecinie w zachodniej części osiedla 
Międzyodrze-Wyspa Pucka w dzielnicy Śródmieście tuż przy granicy z osiedlem 
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Pomorzany znajdującym się w dzielnicy Zachód. Jest to obszar Rodzinnych 
Ogródków Działkowych „Jutrzenka” i „Wyspa Pucka” (ROD) skąd w łatwy spo-
sób można dojechać samochodem do dużej liczby miejsc pracy zlokalizowanych 
na osiedlu Międzyodrze-Wyspa Pucka. Z drugiej strony brak jest tu linii tramwa-
jowej, a kursujące z tej części osiedla autobusy jeżdżą w 30, 20 i 15-minutowych 
odstępach czasowych.  

 W monografii udowodniono również prawdziwość tezy: „W latach 2009-2018 
zaobserwowano spadek poziomu dostępności potencjałowej w centrum miasta, 
co było przede wszystkim konsekwencją zmniejszenia się liczby ludności w tej 
części miasta.”

Analizując zmiany dostępności potencjałowej między 2009 a 2018 rokiem 
w Szczecinie, zauważalny jest spadek dostępności w niemal całym mieście. Jedynymi 
wyjątkami gdzie poziom dostępności wzrósł, są relatywnie niewielkie obszary 
wzrostu liczby ludności lub małego spadku ludności przy jednoczesnym dużym 
efekcie infrastrukturalnym. Spadek rejestrowanej liczby ludności w niektórych 
osiedlach zlokalizowanych w dzielnicy Śródmieście wyniósł w latach 2009-2018 
około 20% mieszkańców. Zmiana dostępności potencjałowej uwzględniająca 
czasy przejazdu z 2018 roku przy zmianie wyłącznie po stronie komponentu 
przestrzennego, czyli liczby ludności, wskazuje dzielnicę Śródmieście jako tę, 
gdzie notowany jest największy spadek dostępności potencjałowej. Z kolei analiza 
dostępności między 2009 a 2018 rokiem przy uwzględnieniu zmian wyłącznie po 
stronie komponentu transportowego, czyli zmian czasów przejazdu, przy sta-
łej liczbie ludności wskazuje na wzrost dostępności potencjałowej w prawie całej 
dzielnicy Śródmieście. Tym samym można wnioskować, iż zmiany dostępności 
w dużym stopniu zależą od przyjętej metody jej badania, a w przypadku zmian 
dostępności potencjałowej należy w ujęciu dynamicznym jednocześnie analizować 
zmiany po stronie zarówno atrakcji (zmiany ludności), jak i zmiany infrastruktu-
ralne i organizacyjne.

Interesujące jest wnioskowanie dotyczące tezy: „Nowa inwestycja infrastruk-
turalna w latach 2012-2015, czyli budowa I etapu Szczecińskiego Szybkiego 
Tramwaju  (SST) i integracja linii autobusowych kursujących na Prawobrzeżu 
do wybranych przystanków tramwajowych skutkowała wzrostem dostępności 
potencjałowej do ludności w tej części miasta, nawet przy jednoczesnym pro-
cesie spadku ludności w niektórych pozostałych dzielnicach miasta przede 
wszystkim w centrum w badanym okresie.” Teza została częściowo potwierdzona.

Na osiedlach (Dąbie, Słoneczne, Majowe, Bukowo-Klęskowo, Zdroje Podjuchy, 
Żydowce-Klucz) w dzielnicy Prawobrzeże w latach 2009-2018 zanotowano spadek 
liczby mieszkańców. W tym samym okresie na większości osiedla Dąbie, Żydowce-
Klucz, Podjuchy i Zdroje odnotowano ogólny wzrost dostępności, co wskazuje 
na poprawę dostępności wynikającej z poprawy infrastruktury. Z kolei wzrost 
liczby mieszkańców w dzielnicy Prawobrzeże odnotowano na osiedlach Załom-
Kasztanowe, Wielgowo-Sławociesze-Zdunowo, również odnotowując poprawę 
dostępności. W 2018 roku duża część autobusów, która obsługiwała dzielnicę 
Prawobrzeże, jeździła do najbliższego przystanku tramwajowego, przez co w gorzej 
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położonych częściach dzielnicy, z trudniejszym dojazdem do pętli Turkusowa, 
dostępność potencjałowa mogła się obniżyć w porównaniu do lat poprzednich. 
Taka sytuacja miała miejsce przykładowo w 2018 roku na osiedlu Kijewo. Od 2009 
do 2018 roku liczba ludności wzrosła na tym osiedlu o 6%. Jednocześnie w badanym 
okresie zanotowany został lekki wzrost dostępności wynikający z uwzględnienia 
wyłącznie zmian po stronie infrastruktury. Jednak przy uwzględnieniu sąsiedz-
twa, tj. populacji w innych sąsiadujących osiedlach, gdzie następował spadek liczby 
mieszkańców i braku dobrych powiązań z pozostałymi częściami dzielnicy, ogólny 
wynik dostępności potencjałowej na tym osiedlu zmalał. 

Częściowo prawdziwa okazała się teza: „W okresie od 2009 do 2018 roku na 
niektórych osiedlach zanotowany został wzrost liczby mieszkańców skutkiem, 
czego było uruchomienie nowych połączeń autobusowych i ogólny wzrost 
dostępności w tych miejscach.”

W okresie między 2009 a 2018 rokiem odnotowany został wzrost liczby miesz-
kańców na trzech osiedlach: Warszewo i Bukowo w dzielnicy Północ i Osów 
w dzielnicy Zachód. Mimo dużej zmiany liczby ludności na tych osiedlach tylko 
w części wymienionych osiedli odnotowano wzrost dostępności potencjałowej. 
Wzrost odnotowano w północnej części osiedla Osów i środkowej części osiedla 
Warszewo. Natomiast na osiedlu Bukowo odnotowano spadek, który mimo wzro-
stu liczby mieszkańców spowodowany jest bliskością centrum Szczecina, który 
z kolei w analizowanym czasie w znacznym stopniu się wyludnił. Natomiast na 
obszarze wzrostu dostępności w latach 2009-2018, między 2015 a 2018 rokiem 
utworzono nową linię autobusową, więc zmiana dostępności potencjałowej w tym 
miejscu wywołana jest w głównej mierze inwestycją infrastrukturalną (wytycze-
niem nowej linii wraz z budową nowych przystanków).       

 Prawdziwą okazała się również teza: „Nie dla każdego celu podróży i nie przy 
każdej metodzie badania dostępności występuje układ centrum-peryferie.”

Układ centrum-peryferie zależy od lokalizacji celów podróży i metody, 
jaką używamy do wyznaczenia dostępności. Wyraźny układ centrum-peryfe-
rie najczęściej uwidacznia się przy używaniu metod dostępności potencjałowej 
i kumulatywnej. Jednak użycie metody dostępności kumulatywnej nie zawsze 
daje wynik w postaci układu centrum-peryferie. Przy tej metodzie, to czy układ 
centrum-peryferie się pojawi, jest zależne od wyboru celów podróży, wyboru 
rodzaju transportu i lokalizacji celów w przestrzeni. Przy wyznaczaniu dostępno-
ści przy pomocy metody dostępności kumulatywnej na to, czy wystąpi klasyczny 
układ centrum- peryferie, duży wpływ ma przyjęty parametr czasu lub odległo-
ści. Z kolei przy badaniu dostępności metodą najbliższej odległości największe 
znaczenie ma lokalizacja najbliższego celu podróży w kontekście sieci drogowej 
i transportu publicznego.

Teza porównująca sytuację w Szczecinie do innych miast portowych okazała 
się prawdziwa „W Szczecinie z powodu specyficznych uwarunkowań rzeczno-
-portowych i dużej odległości między lewą (zlokalizowaną na zachód) a prawą 
(Prawobrzeże zlokalizowanym na wschodzie miasta) stroną miasta możli-
wości przemieszczania między dzielnicami są gorsze, zarówno transportem 
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publicznym, jak i prywatnym, niż ma to miejsce w wybranych miastach porto-
wych przedzielonych rzeką w basenie Morza Bałtyckiego i Północnego.”

W Szczecinie możliwości przejazdu z Prawobrzeża na zachodnią cześć mia-
sta są mocno ograniczone, co spowodowane jest ilością przepraw mostowych 
w transporcie publicznym i indywidualnym. Przejazd z dzielnicy Prawobrzeża 
na lewobrzeże Szczecina transportem publicznym po 2015 uległ pewnej popra-
wie. Jednak nadal liczba bezpośrednich połączeń między dwoma brzegami miasta 
jest ograniczona przez małą liczbę przepraw mostowych.  W Szczecinie zazna-
cza się dualizm relacyjny centrum Prawobrzeża-centrum Śródmieścia. W innych 
analizowanych miastach portowych basenu Morza Bałtyckiego i Północnego, 
przedzielonych rzeką, jest więcej możliwości przejazdu zarówno w transporcie 
indywidualnym (mostami i tunelem) jak i w transporcie publicznym po specjalnie 
wydzielonych pasach ruchu dla transportu publicznego. W innych miastach jest 
większa integracja obu stron miasta, co wpływa na relacyjność połączeń, a także 
pozytywnie wpływa na rozkład ruchu na przeprawach mostowych, ograniczając 
kongestię. 

Podsumowując, podstawowym celem w monografii była próba określenia za 
pomocą metod GIS (w tym wykorzystanie systemu GTFS), w jaki sposób zmiany 
dotyczące poszczególnych komponentów dostępności transportowej (kom-
ponent transportowy, przestrzenny, czasowy i indywidualny) mają wpływ 
w mieście charakteryzującym się specyficznym rozkładem źródeł i celów podróży 
na zmiany dostępności dzielnic (osiedli) miasta. 

Badanie dynamiczne zmian dostępności w transporcie publicznym pokazało, 
jak bardzo czułe są modele transportu publicznego oparte na danych GTFS. Nawet 
drobna zmiana lub korekta rozkładu jazdy może powodować, że według określo-
nego harmonogramu dostępność się poprawi lub pogorszy.  

Zaproponowane w pracy metody badawcze charakteryzować będą badany 
obszar pod kątem analiz dostępności (najbliższej odległości, kumulatywnej, 
potencjałowej, ilorazu potencjałów) transportem publicznym i prywatnym. Autor 
jest świadom, że uchwycenie w badaniach wpływu poszczególnych komponentów 
na zmianę dostępności jest bardzo trudne. Do pełnej charakterystyki zróżnicowa-
nia komponentów dostępności transportowej w pracy posłużono się narzędziami 
GIS, użyciem rozkładów jazdy w formacie GTFS i metodami, bez których próba 
określenia zmian poszczególnych komponentów dostępności transportowej 
byłaby niemożliwa do osiągnięcia. Podjęta próba badawcza potwierdziła duży 
wpływ komponentu przestrzennego zróżnicowania źródeł i celów podróży 
na ogólną dostępność. Określony czas przejazdu (komponent transportowy), 
zarówno transportem publicznym jak i samochodem prywatnym zdetermino-
wany jest z kolei stanem infrastruktury oraz organizacją ruchu. Wpływ różnych 
komponentów w zależności od analizowanej dzielnicy lub osiedla jest mało zróż-
nicowany, ponieważ każda dzielnica i osiedle są specyficzne, zarówno w kontekście 
lokalizacji celów podróży, jak i stanu infrastruktury. 

W dzielnicy Śródmieście, w której znajduje się większość usług, zmiany w sieci 
transportu publicznego i prywatnego (komponent transportowy) nie odgrywa 
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większej roli, może poza osiedlem Międzyodrze-Wyspa Pucka, gdzie są wyjątkowo 
duże odległości do celów podróży. W tej dzielnicy komponent przestrzenny jest 
kluczowy pod względem wyników dostępności. Mniejsze znaczenie mają kom-
ponent transportowy, czasowy i indywidualny. Do większości miejsc, w tym 
przystanków transportu publicznego (z wyjątkiem osiedla Międzyodrze-Wyspa 
Pucka), mieszkańcy dzielnicy Śródmieściew krótkim czasie mogą dojść pieszo  
(czas dojścia nie będzie duży, a sieć transportu publicznego jest tak gęsta, że zróż-
nicowanie wewnątrz dzielnicy występuje w niewielkim stopniu). 

W dzielnicy Północ wpływ komponentu transportowego na zmiany dostęp-
ności nabiera większego znaczenia, ponieważ w tej dzielnicy, poza południowym 
fragmentem zlokalizowanym bliżej Śródmieścia, gdzie komponent przestrzenny 
odgrywa dużą rolę, również w kontekście dojazdu do celów podróży w Śródmieściu, 
brak jest gęsto zaludnionych obszarów. W pozostałych fragmentach dzielnicy 
Północ na dostępność największy wpływ ma komponent transportowy, który 
powiązany jest z komponentem czasowym i indywidualnym. 

W dzielnicy Zachód na dobrą dostępność miejsc wpływ mają zarówno kompo-
nent przestrzenny i transportowy, które w tej dzielnicy się wzajemnie uzupełniają. 
Dopełnieniem komponentu przestrzennego i transportowego jest komponent 
czasowy. Najbardziej zróżnicowana przy uwzględnieniu wpływu poszczegól-
nych komponentów dostępności transportowej jest dzielnica Prawobrzeże. W tej 
dzielnicy większość usług występuje w jej centrum, do którego z pozostałych 
obszarów dzielnicy jest dość dobra dostępność transportem publicznym. Zatem 
w centrum dzielnicy najważniejszy jest komponent przestrzenny. Natomiast 
poza centrum wzdłuż sieci transportu publicznego na znaczeniu zyskuje kompo-
nent transportowy, szczególnie w kontekście dojazdu do centrum dzielnicy, jak 
i z wykorzystaniem nowej linii tramwajowej – do centrum miasta. Na pozostałych 
obszarach, gdzie nie ma przystanków transportu publicznego, najwyższy wpływ 
ma komponent transportowy i indywidualny. Ludność tam mieszkająca może 
czuć się wykluczona w kontekście dostępu do wybranych usług. 

Realizacja założonych celów: głównego i szczegółowych przebiegła pomyślnie. 
Wykazano duży wpływ komponentu przestrzennego w dzielnicy Śródmieście 
i komponentu transportowego w pozostałych dzielnicach. Również w zależności 
od lokalizacji osiedla wpływ komponentów (przestrzennego i transportowego) 
dostępności transportowej jest różny. W pracy nieco mniej uwagi poświęcono 
komponentowi indywidualnemu, który również w literaturze jest na ogół rzadko 
opisywany. W analizie ilorazu potencjałów wykorzystano rozkład przestrzenny 
w komponencie indywidualnym.    
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8.3. Rekomendacje

Zaproponowane poniżej rekomendacje mogą być przydatne dla władz samorządo-
wych, które realizują duże inwestycje infrastrukturalne w transporcie publicznym. 
Analiza ilorazu potencjałów może być wskazówką dla władz lokalnych dla 
potencjalnej lokalizacji nowej placówki oświatowej danego szczebla. Również 
rekomendacją dla władz miejskich, samorządowych i rządowych jest lokalizacja 
strategicznych usług publicznych np. szpitala, komisariatu policji itp.  

Rekomendacja 1. Planowanie rozbudowy drugiego etapu szybkiego tramwaju 
w Szczecinie (SST) powinno opierać się o szczegółową analizę zmian dostępności 
z wykorzystaniem danych GTFS w ujęciu wariantowym (przedłużenie linii tram-
wajowych w trzech wariantach). Wybór najkorzystniejszego wariantu przebiegu 
drugiego etapu SST pozwoli ograniczyć ruch samochodów w kierunku centrum 
miasta.

Według szacunków wykonanych przez autora książki (Goliszek, 2017b) 
z Prawobrzeża w kierunku centrum do pracy jeździ codziennie około 22 tys. osób. 
Szacunki zostały wykonane na podstawie rozkładu miejsc pracy i ludności w wieku 
produkcyjnym zamieszkującej miasto Szczecin. Duże potoki ruchu z Prawobrzeża 
na Śródmieście dają jasny sygnał, że należy dalej rozbudowywać sieć szybkiego 
tramwaju w Szczecinie. Obecnie SST kończy swój bieg na osiedlu Zdroje tuż obok 
dużych osiedli mieszkaniowych: Słoneczne, Majowe, Bukowe-Klęskowo. 

Rekomendacja 2. Na postawie wyników uzyskanych w ramach analizy ilorazu 
potencjałów dla dostępności do przedszkoli, szkół podstawowych i ponadpodsta-
wowych można wskazać orientacyjnie miejsca, gdzie miasto powinno wybudować 
nowe placówki oświatowe. Nowe obiekty w tych miejscach mogą pozytywnie 
wpłynąć na ograniczenie ruchu w kierunku do centrum miasta z dzielnicy Północ 
i północnej części dzielnicy Zachód. Jest to rekomendacja dla władz miasta, by 
kolejne nowe placówki edukacyjne, jeżeli będzie potrzeba, powstały właśnie w tych 
miejscach.

Rekomendacja 3. Na osiedlach Warszewo i Bukowo w dzielnicy Północ zano-
towano największy wzrost liczby osób na 1 przystanek w okresie 2009-2018. Jest 
to rekomendacja dla Zarządu Dróg i transportu Miejskiego w Szczecinie, żeby 
przyjrzeć się tym miejscom pod kątem ograniczonej dostępności transportem 
publicznym, co przekładać się może na wzmożony ruch samochodów z tych osie-
dli w kierunku centrum. Zarząd Dróg i Transportu Miejskiego może rozważyć, po 
konsultacji z Urzędem Miasta, wyznaczenie w tym miejscu buspasów tak, by ten 
obszar był sprawniej obsługiwany przez transport publiczny.    

Rekomendacja 4. Również rekomendacją dla władz miejskich, samorządo-
wych i rządowych jest lokalizacja w północnej części Szczecina w dzielnicy Północ 
szpitala. Aktualnie średni dojazd do szpitala transportem publicznym z dzielnicy 
Północ wynosi ponad 32 minuty. Najgorsza dostępność czasowa do najbliższego 
szpitala jest na osiedlu Skolwin w dzielnicy Północ i wynosi ponad 59 minut. 
Natomiast samochodem jest to około 14 minut. Poza lepszą obsługą ludności 
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mieszkającej w dzielnicy Północ i północnej części dzielnic Zachód, szpital w tym 
miejscu mógłby też obsługiwać część mieszkańców Polic. 

Przedstawione powyżej rekomendacje nie wyczerpują ogromnego spektrum 
możliwości, jakie daje wielowariantowa i wielokryterialna analiza dostępności 
do różnych celów podróży, z wykorzystaniem zarówno transportu prywatnego, 
jak i publicznego w ujęciu dynamicznym w mieście. Niniejsza książka jest jedną 
z pierwszych prób w Polsce kompleksowej analizy komponentów dostępności 
(przestrzennego, transportowego, czasowego i indywidualnego) na poziomie 
miasta z wykorzystaniem dokładnych danych, m.in. w ramach systemu GTFS. 
Wskazane są dalsze prace nad udoskonaleniem metod badawczych dostępności na 
poziomie miasta, tym bardziej że coraz większa liczba miast wprowadza systemy 
GTFS umożliwiające podobną analizę.

Autor monografii uważa, że wprowadzenie nakazu publikacji rozkładów jazdy 
w formacie GTFS dla wszystkich rodzajów transportu publicznego spowodowa-
łoby podniesienie konkurencyjności tych przejazdów w stosunku do przejazdów 
transportem prywatnym. Integracja systemów transportowych (szynowych i dro-
gowych) na szczeblu krajowym, regionalnym i lokalnym jest podstawą do osiągania 
wymiernych korzyści i przyciągania potencjalnych użytkowników, którzy chcą 
skorzystać z tego typu przejazdu.     

Dobrym rozwiązaniem opisanym w pracy jest łączenie peryferyjnie położo-
nych obszarów w mieście linią autobusową do najbliższego istniejącego przystanku 
tramwajowego. Takie rozwiązanie zastosowano w dzielnicy Prawobrzeże, gdzie po 
przedłużeniu SSTw mieście w kolejnych latach skracano linie autobusowe, którymi 
jeździli mieszkańcy z Prawobrzeża do centrum. W 2018 roku większość linii auto-
busowych obsługujących peryferia dzielnicy doprowadzała ruch do najbliższego 
przystanku tramwajowego SST, co pozytywnie wpłynęło na poprawę dostępno-
ści transportem publicznym tych miejsc i prawdopodobnie pomogło w obniżeniu 
kosztów funkcjonowania transportu publicznego w tej części miasta.  
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Significance of transport accessibility 
components in Szczecin in the period 2009-2018

Summary

This monograph deals with the importance of the components of transport accessibility in the 
city of Szczecin, north-western Poland, over the period 2009-2018, with particular attention to 
public transport. The study uses census districts to look at the accessibility of a range of desti-
nations by both public and private (car) means of transport in 2018 and adds three other years, 
2009, 2012 and 2015, for public transport alone. The empirical part of the study involved stati-
stical methods and specific points in time in 2018, including date, hour and minute. The specific 
metrics used for the static data about each destination included: shortest distance, percentage 
of the population, cumulative accessibility, potential accessibility, potential quotient, and for 
the final outcome, a synthetic ranking metric with data standardisation. The dynamic part 
of the empirical research covers the entire study period, i.e. 2009-2018, supplemented by data 
on single days running from 5:00am to 10:00 pm. For the longer of the periods, the method of 
potential accessibility to population was used. The choice of methodology involved a review of 
various GIS tools and their applicability to city-wide accessibility research, including text for-
mat data (GTFS) covering several years. Each of the research methods employed was assessed 
for its impact on the individual components of transport.

Section I justifies the study area chosen. It also defines the subject, the terminology and the 
spatial and temporal scopes of the study. The section goes on to specify the GIS tools involved. 
Section II provides a description of the theory and a breakdown of the definitions and clas-
sification of urban transport. Additionally, it expands on the basics of the description of the 
components of transport accessibility and metrics, including highlighting a literature review 
on public and private transport. In Section III, descriptions are provided of the components of 
transport accessibility in the city of Szczecin broken down into the spatial, transport, temporal 
and individual components. Additionally, Szczecin is compared with the spatial and transport 
components of other port cities on the Baltic or the North Sea. The section also lays out stages 
in the development of a model of public and private transport using GIS tools (GTFS and the 
application of the Google Map API). 

Sections IV to VII present empirical results broken down into the methods used for defi-
ning transport accessibility. Section IV details the first method of accessibility as the shortest 
distance to a range of selected services, including an indoor swimming pool, a cinema, a shop-
ping centre and a hospital. This section also details areas with poorer accessibility and indicates 
their numbers of inhabitants. Points of differentiation of accessibility were indicated for public 
transport (due to transport timetables) and private car (due to road congestion and category) at 
the scale of the whole city. Section V discusses potential accessibility to the population by public 
and private transport in 2018. Both modes were compared with differences seen in terms of day-
time accessibility (5:00am – 10:00pm). Section VI focuses on the demand-supply context using 
the potential quotient method. It presents the potential of workplaces vis-à-vis the potential of 
inhabitants of working age and the potential of places in educational establishments (nursery, 
elementary and secondary schools) against the population potential in the corresponding age 
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groups: 3-6 years (nursery school), 7-15 (elementary school) and 16-18 (secondary schools). The 
potential quotient represents the ratio of the surplus of destinations to the surplus of departure 
points and may indicate points of increased traffic, both public and private. The last of the 
empirical sections, No. VII, analyses public transport accessibility at an interval of three years 
within the study period. An extended analysis for each year permitted the inclusion of one of 
the components in the study (spatial or transport) and to determine the extent of change in 
transport accessibility depending on the impact of infrastructural (or organisational) change 
or change in the size of the population. Based on this, conclusions were drawn about the impact 
of Szczecin’s Fast Tram (SST) on the change in overall transport accessibility in terms of each 
of the components. Average speeds were compared citywide for public transport during the day 
and change in the travel time and in number of people at peak hours. Additionally, all research 
methods were represented with a synthetic metric that consisted of standardised results of the 
component results for accessibility by public and private transport. 

Section VIII summarises and synthesises the results of analyses presented in the empirical 
part of the work. Answers are proposed to the research questions and the research hypotheses 
are verified. 

With respect to the first research hypothesis, it was confirmed that the level of accessibility 
by public transport in the centre-periphery pattern showed much greater variation both spa-
tially and temporally (time of day) than that by private transport. The second phase addressed 
accessibility by public transport, which proved to be generally lower than by private transport. 
However, the differences between accessibilities by public and private transport diminished at 
peak hours thus increasing the competitiveness of public transport at these times. The greatest 
level of difference in accessibility between these two types of transport is at night, which proves 
the hypothesis right. The third hypothesis, namely that the greatest differences between public 
and private transport in cumulative accessibility of the workplace are to be found for rides of 
up to 30-minutes and those outside the strict city centre and even more so it was also confirmed 
in the peripheries, away from the tram network. The fourth hypothesis was about the dyna-
mics of change during the study period. The city-centre’s potential accessibility dropped, which 
was primarily explained as a consequence of a diminishing population in this part of the city.  
A change in overall potential accessibility in Szczecin was also confirmed. This included the 
lowering of accessibility in almost the entire city with the exceptions of rising levels limited to 
relatively small areas featuring a strong infrastructural effect combined with either an incre-
ase or just a slight drop in population. During the study period, some housing projects in the 
central district recorded around a 20 percent fall in their registered population. The fifth hypo-
thesis covered new transport infrastructure projects delivered between 2012 and 2015, i.e. phase 
1 of the SST and the integration of bus lines in the Prawobrzeże district with selected tram 
stops. The tram project did improve potential accessibility to the population of the district, 
despite the erosion of population in some other housing projects in Prawobrzeże district. The 
hypothesis was proven partly right. Indeed, while the district’s housing projects (including 
Dąbie, Słoneczne, Majowe, Bukowo-Klęskowo, Zdroje, Podjuchy and Żydowce-Klucz) lost 
some of their population, four of them (Dąbie, Żydowce-Klucz, Podjuchy and Zdroje) recorded 
an overall increase in accessibility and this could be explained by the new infrastructure. In 
response to the sixth hypothesis, it was found that during the study period some housing pro-
jects gained in population forcing the opening of new bus lines and improving accessibility. The 
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study confirmed the hypothesis that in an area that gained in accessibility over the whole period 
and where a new bus line was opened between 2015 and 2018, that potential accessibility change 
was mainly caused by the infrastructure project.  Hypothesis seven was partly confirmed in 
that for some destinations and some research methods the resulting accessibility distribution 
did not follow the typical centre-periphery pattern. The centre-periphery relationship depends 
on the location of the destinations and the method we use to determine accessibility. A clear-cut 
centre-periphery pattern tended to emerge when using the methods of potential and cumu-
lative accessibility. On the other hand, when using the closest distance method, the greatest 
impact is made by the location of the nearest destination in the context of the road network 
and public transport. The last hypothesis, No. 8, posits that due to Szczecin’s particular river 
and port layout and to the great distance between the left (western) and right (eastern) bank 
districts, opportunities to travel between parts of the city on either bank of the river, by both 
public and private transport, are inferior to those in other port cities selected for this compari-
son which are dissected by a river and lie beside the Baltic or the North Sea. This hypothesis has 
been proven. The effect was explained by the low number of transport lines across the river and 
by the small number of road bridges. 
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Dr Sławomir Goliszek jest pracownikiem Zakładu Zagospodarowania Przestrzennego 
w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania im. S. Leszczyckiego PAN 
w Warszawie. Pracę doktorską obronił, w tymże instytucie, z wyróżnieniem w grud-
niu 2021 roku. Wcześniej obronił pracę magisterską na Wydziale Nauk o Ziemi i Go-
spodarki Przestrzennej (specjalizacje: kartografia i geoinformacja, rozwój regionalny). 
Kieruje projektem badawczym współfinasowanym ze środków NCN oraz w kilkunastu 
innych jest wykonawcą. Jego zainteresowania badawcze ogniskują się wokół geografii 
transportu, gospodarki przestrzennej i wykorzystania narzędzi GIS w badaniach trans-

portowych. Zajmował się kwestiami zmiany dostępności w różnych skalach przestrzennych począwszy 
od miast, regionów, kraju aż po cały kontynent europejski. Posiada teoretyczne i praktyczne doświadcze-
nie z wykorzystaniem narzędzi GIS w pracy badawczej.

Przedstawiona monografia porusza zagadnienia znaczenia komponentów dostępności transportowej 
w Szczecinie, ze szczególnym uwzględnieniem transportu zbiorowego w latach 2009‑2018. Badania 
dotyczyły miasta Szczecina, w którym porównane zostały dwa rodzaje transportu (transport publiczny 
i prywatny) dla 2018 roku. Z kolei badania dostępności transportem publicznym rozszerzone zostały 
o lata 2009‑2018, w trzyletnich przedziałach. Do określenia poziomu dostępności transportem publicz-
nym użyto danych GTFS (General Transit Feed Specification). Z kolei, dla transportu indywidualnego, 
do budowy modelu transportu prywatnego, użyto danych z Google Maps API. Użycie danych ogólnodo-
stępnych typu GTFS i Google Maps API i powstałe na ich podstawie modele transportowe, to jeden z nie-
licznych przykładów tego typu badań w Polsce i stanowią duży wkład do problematyki rozwoju trans-
portu na poziomie miejskim. W monografii położono nacisk na porównanie dostępności transportem 
publicznym i prywatnym do różnych celów, o różnych porach dnia, dzięki czemu podjęta została próba 
określenia, który badany komponent ma największy wpływ na dostępność miejsca. Niniejsza monografia 
jest swego rodzaju syntezą wcześniejszych prac, których współautorem był autor niniejszej monografii 
i jednocześnie uzupełnieniem prowadzonych dotychczas badań, szczególnie nad relacjami między trans-
portem publicznym a prywatnym (indywidualnym), których to analiz do tej  pory brakowało w polskich 
badaniach z wykorzystaniem GTFS.

Książka poswatała w ramach realizacji projektów badawczych nr 2017/25/N/HS4/01237 i 2020/36/T/
HS4/00131, finansowanych ze środków Narodowego Centrum Nauki. Publikacja stanowi zmodyfikowa-
ną wersję pracy doktorskiej autora, pt. Znaczenie komponentów dostępności transportowej w Szczecinie 
ze szczególnym uwzględnieniem transportu zbiorowego w latach 2009‑2018.
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