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Streszczenie: Celem artykutu jest identyfikacja transportowego i przestrzennego komponentu dostepnosci transportowej,
co moze powodowac spadek lub wzrost ruchu w miescie. Komponent transportowy jest jednym z czterech elementéw
w badaniach dostepnosci komunikacyjnej miejsca. Dzieki komponentowi transportowemu mozliwe sg przemieszczenia oséb
i towaréw od zrédta do celu. W artykule poréwnano sieci transportu drogowego i publicznego w miastach, ktére przedzielone
sa na dwie czesci rzeka. Miasta nadmorskie wybrane do analizy obejmuja: Goteborg, Rostock, Szczecin i Ryge. W kazdym z tych
miast istnieje mozliwo$¢ przejazdu z lewobrzeza na prawobrzeze, zaréwno transportem indywidualnym (samochodem), jak
i publicznym (autobusem i tramwajem lub trolejbusem). Analiza bedzie opierata sie o sie¢ drogowg z OpenStreetMaps oraz
sie¢ transportu publicznego. Dodatkowym elementem pomocnym przy analizie jest komponent przestrzenny (land use).
Komponent przestrzenny jest przedstawiony w postaci siatki 1 km? (GRID?), w ktérej s zapisane dane z liczba ludnosci dla
2006 i 2011 r. Uzycie danych GRID pozwala poréwna¢ gestos¢ zaludnienia w réznych latach, w kazdym z wybranych miast.
Taka analiza pozwala zidentyfikowac obszary zamieszkate, gdzie jest mniej mozliwosci przejazdu transportem indywidualnym
i publicznym. Relacje miedzy lokalizacja Zrédet (ludnoscia) a siecia transportu publicznego sa waznym zagadnieniem z punktu
widzenia sprawiedliwosci w dostepie do ustug.

Stowa kluczowe: komponenty dostepnosci transportowej, transport prywatny, transport publiczny

Abstract: The article presents the distribution of the transport and spatial components. The transport component is one of
the four elements in the research of transport accessibility of the place. Thanks to the transport component, it is possible to
move people and goods from source to destination. The article compares road and public transport networks in cities that are
divided into two parts by a river. Selected cities for analysis are: Goteborg, Rostock, Szczecin and Riga. In each of these cities it
is possible to travel from the left bank to the right bank, both by individual transport (car) and public transport (bus and tram
or trolleybus). The analysis will be based on the road network with OpenStreetMaps and the public transport network. An
additional element helpful in the analysis is the spatial component (land use), which is in the form of a Tkm? (GRID) with data on
the population for 2006 and 201 1. The use of GRID data allows you to compare the population density in different years in each
city. Thanks to that, it is possible to identify problem areas and places where there may be worse access. Relations between
the location of sources (population) and the public transport network are an important issue from the point of view of justice
in access to services.

Key words: components of transport accessibility, private transport, public transport

' Artykut zostat napisany na podstawie projektu pt:,Znaczenie komponentéw dostepnosci transportowej w Szczecinie ze szc-
zegblnym uwzglednieniem transportu zbiorowego w latach 2009-2018 (TraKoM)". Projekt zostat sfinansowany ze srodkéw
Narodowego Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji nr UMO-2017/25/N/HS4/01237.
GRID - system, ktory zarzadza zasobami bedacymi pod kontrolg réznych komputeréw i potagczonymi sieciag komputerowa,
uzywa otwartych protokotéw i interfejséw ogdlnego przeznaczenia (odkrywania i dostepu do zasobéw, autoryzacji, uwier-
zytelniania) oraz dostarcza ustug odpowiedniej jakosci (QoS, oferuje ustugi wyzszego poziomu).




1. Wstep

Lokalizacja zrédet podrézy w przestrzeni ma kluczo-
we znaczenie przy pomiarze dostepnosci komuni-
kacyjnej (Isard, 1954). Zaleznosci miedzy lokalizacja
zrédet podrézy, mozliwoscia odbycia podrdzy, a po-
pytem na nig, byto gtdwnym zainteresowaniem bada-
czy w potowie i pod koniec XX wieku (Hansen, 1959;
Ingram, 1971; Vickerman, 1974; Huff, Hanson, 1986).
Pierwsze modele grawitacyjne w gtéwnej mierze
uwzgledniaty rozktad przestrzenny zrédet podrézy,
co przewaznie oznaczato lokalizacje i rozktad licz-
by 0os6b w przestrzenni (Isard, 1954; Hansen, 1959;
Chojnicki, 1966). W kolejnych latach coraz czesciej
Zwracano uwage na istniejaca sie¢ infrastrukturalng
(Garrison, 1960) oraz jej modernizacje lub budowe
nowych odcinkéw (Pine, 1979; Gutiérrez, Urbano,
1996; Komornicki i in., 2013; Potom, Goliszek, 2017),
Zwracano uwage na to co poprawia dostepnosé w re-
gionie (Keeble i in., 1982; Spiekermann, Neubauer,
2002).

W ostanich latach rézwéj IT' oraz wieksze
mozliwosci obliczeniowe komputeréw pozwalaja
na prowadzenie badan uwzgledniajacyh przeptywy
0s6b w miastach (Sierpinski, 2012) i poza nimi (Guti-
errez, 2001). Przejazdy w miastach w duzej mierze
opieraja sie na dojazdach transportem publicznym
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(Podoski, 1977; Boisjoly, EI-Geneidy, 2016), ktory jest
konkurencyjny w poréwnaniu z transportem indy-
widualnym w miejscu, gdzie opiera sie na podrozy
metrem lub tramwajem (Benensoniin., 2010; Salonen,
Toivonen, 2013). Najszybszymi srodkami transportu
zbiorowego w miescie sg metro, szybki tramwaj i au-
tobus (Cao, 2013; Kotos, Taczanowski, 2016) i wokot ta-
kich inwestycji zauwaza sie wzrost wartosci nierucho-
mosci i 0ogélny wzmozony ruch inwestycyjny (Geurs
i in., 2009; Gadzinski, Radzimski, 2015). W wiekszosci
miast gtéwny srodek transportu stanowi samochéd
(Blumenberg, Ong, 2001; Beirdo, Sarsfield Cabral,
2007), ktory jest wygodniejszy i przewaznie szybszy
w dojazdach (Benensoniin. 2010; Salonen, Toivonen,
2013). Czesciej w miastach ludzie podrézujg transpor-
tem indywidualnym niz publicznym (Podoski, 1977),
generujac przy tym duze ilosci spalin i zanieczyszczen
(Alam iin., 2014). Jezeli samorzady chcg obnizy¢ po-
ziom zanieczyszczen w miastach to udziat transportu
zbiorowego, np. w dojazdach do pracy powinien sie
zwiekszy¢, a samochodu zmale¢ (Niedzielski, 2006;
Buehler, 2011, Goliszek, 2017).

Dla lepszego zrozumienia dostepnosci komuni-
kacyjnej danego miejsca nalezy doktadniej przena-
lizowac i lepiej przyjrzec sie zaleznosciom miedzy
komponentami dostepnosci transportowej (ryc. 1),
by wiedzie¢ jak zmiana jednego z nich wptywa na do-
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Ryc. 1. Relacje miedzy komponentami dostepnosci transportowe;j.

Zrédto: Geurs, Ritsema van Eck, 2001; Geurs, van Wee, 2004.

' IT - (ang. information technology, IT) - catoksztatt
zagadnien, metod, srodkéw i dziatan zwigzanych z prze-
twarzaniem informagji.

stepnos¢ miejsca (Geurs, Ritsema van Eck, 2001; Geurs,
van Wee, 2004). Najczestszym badanym komponentem
dostepnosci jest komponent przestrzenny, ktéry przez
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spora liczbe badaczy analizowany byt juz kilkadziesiat
lat temu (Geurs, Ritsema van Eck, 2003; Hansen, 1959;
Huff, Hanson, 1986; Ingram, 1971; Vickerman, 1974).
Analiza wykonana w artykule ma charakter po-
znawczy i opiera sie na poréwnaniu réznych miast
portowych w kontekscie uktadu osadniczego i moz-
liwosci przeprawy z lewobrzeza na prawobrzeze.
W analizie zestawione zostaty osrodki portowe
zakwenu Morza Battyckiego (Ryga, Szczecin, Rostock)
i Morza Pétnocnego (Goteborg), ktére widoczne s
na ryc. 2. Wéréd analizowanych miast rozpatrywane
bedzie zarbwno rozmieszczenie, jak i zmiana liczby
ludnosci w latach 2006-2011 (w siatce GRID 1 km?) (Ko-
tavaaraiin., 2013; Stepniak, Rosik, 2013). Analizowana
liczba ludnosci pochodzi z danych Eurostatu?, ktére
sq dostepne dla wszystkich panstw nalezacych do
UE, dzieki czemu mozliwe jest poréwnanie réznych
obszaréw ze sobg, na podstawie jednolicie zebranych

Morze Péinocne
:.gﬁteborg

Szwecja

Dania

i zagregowanych danych statystycznych (Stepniak,
Rosik, 2013; Stepniak i in., 2013).

Pierwszym krokiem przed analizg danych rastro-
wych jest zestawienie ogdlnych statystyk dotycza-
cych wybranych miast, dzieki ktérym proces analizy
rozktadu i rozmieszczenia zrodet podrézy bedzie
prostszy. Informacje dotyczace ogdlnych statystyk
dla miast zaczerpnieto z portali internetowych ww.
osrodkéw miejskich. Dane dla miast zebrane w 2016 .
przedstawiajg stan dla korica 2014 r. i zawieraja: dtu-
gos¢ drég, liczbe ludnosci, powierzchnie i Srednig
gestos¢ zaludnienia (tab. 1). Wsréd wybranych do
poréwnania miast najwiecej oséb zamieszkiwato
Ryge (701 tys.), Goteborg (528 tys.), Szczecin (407
tys.), najmniej Rostock (204 tys.). Najwyzsze gestosci
zaludniania w przeliczeniu na 1 km?w miescie od-
notowano w Rydze (2713) i Géteborgu (2576), nizsze
w Szczecinie (1352) i Rostocku (1126) (tab. 1).

Ryga
*x

totwa

Litwa

Morze Battyckie

fRostock

Niemcy *

Szczecin

Ryc. 2. Rozmieszczenie analizowanych miast portowych.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Rosja

Polska

Tab. 1. Charakterystyka statystyczna analizowanych miast akwenu Morza Battyckiego i Pétnocnego w 2015 roku.

Miasto Dlugosc drog [m] Liczba ludnosci Gestosc zaludnienia [0s./km?] Powierzchnia [km?]
Goteborg 5356173 528 273 2576 450,0
Rostock 2776316 204 260 1126 1814
Szczecin 2362605 407 180 1352 300,6
Ryga 4050 281 701977 2714 307,2

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych OSM.

2 http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.php/Population_grids [30.03.2018].
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2. Rozmieszczenie zrédet podroézy (ludnosci)
i ich zmiany w latach 2006-2011

Koncentracja miejsc o wysokim poziomie gesto-
$ci zaludnienia w Szczecinie znajduje sie w okolicy
centrum funkcjonalnego oraz po zachodniej stronie
miasta. Z powodu specyficznych uwarunkowan natu-
ralnych, tzn. podziatu miasta przez rzeke i lokalizacji
portu w niemalze geometrycznym centrum miasta,
rozktad zrédet podrézy (ludnosci) ma duze znaczenie
(Goliszek, Potom, 2016b). Zachodnia czes$¢ miasta (le-
wobrzeze) jest gesciej zamieszkata niz prawobrzeze.
W miescie jest tez wiele terenéw niezamieszkanych,
np. potozone na potudnie od portu (tereny zalewo-
we). Zmiana liczby ludnosci w okresie 2006-2011 na
podstawie danych GRID przedstawia wyrazny wzrost
gestosci zaludnienia po zachodniej stronie miasta
(prawobrzeze), ktéry przeplata sie z siatkg kwadra-
téw, gdzie zanotowano spadek gestosci zaludnienia
(Kotavaaraiin., 2013). Natomiast po wschodniej stro-
nie miasta, w ciggu pieciu lat spadta srednia gestos¢
zaludnienia, a w nielicznych przypadkach odnotowa-
no niewielki wzrost. Ogdlnie, w catym miescie notuje
sie dodatni przyrost liczby oséb w siatce kwadratéw
w bezposredniej bliskosci granicy miasta i wyrazny
spadek w juz zagospodarowanych obszarach miasta,
skad ludzie chetniej sie wyprowadzaja (ryc. 4).

Wysokie wartosci gestosci zaludnienia w Rydze
notuje sie w niemalze catym miescie. Miasto ma jed-
nak tereny, ktére sg niezamieszkate. Znajdujg sie one
w okolicach portu i rzeki DZwiny przeptywajacej przez
miasto. Uktad rzeczno-portowy w miescie, ktéry zloka-
lizowany jest wzdtuz rzeki oraz brak duzej ilosci obsza-
row zalewowych sprawia, ze lokalizacja duzych skupisk
zzabudowa mieszkaniowa znajduje sie w poblizu DZzwi-
ny. W Rydze gesto zamieszkane jest centrum oraz tere-
ny potozone na wschéd od funkcjonalnego centrum
miasta, przy czym na uwage zastuguje obszar lezacy
w pétnocno-wschodniej czesci miasta, w poblizu uj-
$cia rzeki do Morza Battyckiego (ryc. 3). Zmiana gesto-
$ci zaludnienia w okresie 2011-2006 wskazuje miejsca
dekoncentracji zabudowy we wschodniej czesci mia-
sta i okolicy oraz miejscowo w zachodniej czesci Rygi.
Podobnie jak ma to miejsce w innych miastach Euro-
py, w pierwszej kolejnosci wyludnia sie starsza czes¢
miasta (centrum), a wzrasta liczba oséb zamieszkujaca
w pétnocnej czesci, w poblizu rzeki. W Rydze nowe
budynki mieszkalne powstaja we wschodniej czesci,
poniewaz po zachodniej stronie miasta zlokalizowane
jest lotnisko, ktére skutecznie odstrasza osoby chcace
zamieszkac z dala od centrum miasta, lecz w granicach
administracyjnych Rygi (ryc. 4).

Stawomir Goliszek

W Goteborgu gesciej zaludnione tereny przewa-
Zajg na prawobrzezu, a port morski, podobnie jak
w Szczecinie, zlokalizowany jest w centrum. Przez $ro-
dek miasta przeptywa rzeka Gota alv, ktdra przecina
je na dwie czesci. W poblizu portu morskiego znajdu-
je sie centrum miasta (stare miasto). Tereny o niskiej
gestosci zaludnienia wystepuja na pétnoc oraz pét-
nocny wschod od centrum. Tereny o bardzo wysokiej
gestosci zaludnienia zlokalizowane sg w centrum na
prawobrzezu (ryc. 3). Dodatnie zmiany gestosci zalud-
nienia w Goteborgu w okresie 2006-2011 widoczne
sq W pétnocnej czesci miasta oraz na terenach po-
tozonych wzdtuz rzeki, nieopodal centrum. Réwniez
w zachodniej czesci miasta notuje sie przyrost liczby
0s6b. Natomiast w pétnocno-zachodniej czesci Go-
teborga znajduja sie tereny o statej liczbie miesz-
kancow. Spadki gestosci zaludnienia widoczne sg na
potudniowy zachéd od centrum, w poblizu Morza
Pétnocnego (ryc. 4).

W Rostocku gtéwna czes$¢ portowa zlokalizowana
jest na po6tnoc od centrum miasta, nad rzeka Warna.
W najblizszej okolicy portu notuje sie niska gestos¢
zaludnia, a nieopodal w pétnocno-wschodniej cze-
$ci miasto jest niezamieszkate, tam tez znajduja sie
tereny podmokte. Wysoka gestos¢ zaludnienia wyste-
puje w okolicy centrum (starego miasta) oraz wzdtuz
lewobrzeza. Dodatnie zmiany gestosci zaludnienia
w okresie 2011-2006 s3 widoczne na terenach naj-
gesciej zamieszkatych, czyli w centrum i na terenach
potozonych na zachéd od rzeki (ryc. 4). Natomiast
na terenach zlokalizowanych dalej od centrum, po
zachodniej stronie miasta notowany jest ubytek
ludnosci miejskiej. W Rostocku wyludniaja sie tereny
w poblizu portu oraz na zachéd od centrum i gesto
zamieszkatego lewobrzeza. Jedynym obszarem we
wschodniej czesci miasta, gdzie liczba oséb w ana-
lizowanych okresie wzrosta sg tereny zlokalizowane
na potudniowy wschéd od portu morskiego. W tym
miejscu powstato duze osiedle mieszkaniowe, zlokali-
zowane stosunkowo niedaleko od centrum Rostocku
oraz w poblizu niezagospodarowanych terenéw zie-
lonych miasta (ryc. 3).

We wszystkich analizowanych miastach waz-
na jest lokalizacja zrédet podrézy (mieszkancow)
w kontekscie podziatu miasta na prawo- i lewo-
brzeze, co w gtéwnej mierze generuje ruch na dro-
gach (mostach) taczacych obie strony. Na uwage
zastuguje duza zmiennos$¢ gestosci osdb w krotkim
okresie czasu 2006-2011 w Goteborgu i Rydze oraz
zdecydowanie nizsza w Szczecinie, co moze wyni-
kac z tego, ze Szczecin jest mniejszym osrodkiem.
W Szczecinie notowane sg tez nizsze wartosci zmian
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gestosci zaludnienia w poréwnaniu z Rostockiem,
ktory jest prawie dwa razy mniejszy pod wzgledem
liczby ludnosci, jednak ludnos¢ tam wydaje sie by¢
bardziej mobilna.

3. Analiza sieci drogowej

Sieci wektorowe dla miast opieraja sie na danych ogol-
nodostepnych OpenStreetMap (Dropiin., 2013), dzieki
czemu mozliwe jest poréwnanie diugosci sieci drogo-
wej miedzy sobg. Z danych wynika, ze najdtuzsza sie¢
drogowa bez podziatu na kategorie wystepuje w G6-
teborgu (5 356 173 m) i Rydze (4 050 281 m), mniejsza
w Rostocku (2 776 316 m) i Szczecinie (2 362 605 m).
Jezeli przeliczymy dtugosc sieci drogowej przez liczbe
ludnosci, to najwiecej oséb na 1 metr drogi jest w Ro-
stocku (13,6) i Goteborgu (10,1), zas mniej w Rydze
i Szczecinie (5,8) (tab. 2).

Oznaczenia na sieci drogowej wedtug typu drogi
podzielono na cztery kategorie: drogi bezkolizyjne
(autostrady i drogi ekspresowe), gtéwne (krajowe),
drugorzedne (wojewddzkie), pozostate. Nalezy przy
tym pamieta¢, ze nazwy w nawiasach sg stosowane
arbitralnie przez autora i maja gtéwnie zastosowanie
dla sieci drég w Szczecinie. Reszta oznaczen jest taka
sama dla wszystkich analizowanych miast.

W Szczecinie potaczenie obszaréw znajdujacych
sie po dwodch stronach rzeki mozliwe jest dzieki
dwoém drogom krajowym. Na prawobrzezu Szcze-
cina znajduje sie autostradowa obwodnica miasta,
ktéra na potudniu taczy sie z droga ekspresowa.
Przez centrum miasta przebiega droga wojewddzka
w kierunku pétnocno-zachodnim. Gtéwna przeprawa
mostowa na drodze krajowej nr 10 sktada sie ztrzech
paséw w kazdym kierunku z dodatkowymi pasami
awaryjnymi. Droga krajowa nr 31, ktéra znajduje sie
na potudniu Szczecina jest drogg jednojezdniowa.

Caty tranzyt przez miasto i podréze z lewobrzeza
na prawobrzeze odbywaja sie po drodze krajowej
nr 10 31 (ryc. 3). Na drodze krajowej nr 10 natezenie
ruchu w szczycie porannym i popotudniowym jest
najwyzsze w Szczecinie i w 2010 r. wg Szczecinskiego
Badania Ruchu wynosito ponad 2700 pojazdéw na
godzine (ryc. 3). Zdecydowanie mniejsze znaczenie
dla ruchu z prawobrzeza na lewobrzeze ma droga
krajowa nr 31, ktéra posiadata po jednym pasie ruchu
w kazdym z kierunkéw. Szczecin jest nietypowym
przyktadem, gdzie ruch po miescie z lewobrzeza na
prawobrzeze realizowany jest w wiekszosci po jednej
drodze.

Ukfad drogowy w Rydze sktada sie z kilku drég
bezkolizyjnych i gtéwnych oraz kilkunastu drugo-

rzednych. Przejazd z lewobrzeza na prawobrzeze
(centrum) mozliwy jest czterema mostami, w tym:
dwoma drogami bezkolizyjnymi, droga gtéwna
i drugorzedna. Droga drugorzedna faczaca bezpo-
$rednio centrum miasta z lewobrzezem ma dwa pasy
w kazdym kierunku. Na p6tnoc od drogi drugorzed-
nej zlokalizowana jest droga gtéwna. Na przeprawie
mostowej w tym miejscu znajduja sie po dwa pasy
w kazdym kierunku. Na potudnie od centrum miasta
znajduja sie dwa mosty na drogach bezkolizyjnych.
Na jednym moscie znajduja sie dwa pasy, a na dru-
gim trzy pasy w kazdym kierunku. Nalezy zwrdci¢
uwage, iz brak jest drogi w poblizu ujécia rzeki do
Morza Battyckiego oraz w poblizu portu, co utrudnia
przeprawe z jednej na druga strone rzeki w pétnocno
-zachodniej czesci miasta (ryc. 3). W Rydze tranzyt
z portu oraz codzienne podrdze z lewobrzeza na pra-
wobrzeze obstugiwane sg przez kilka mostéw, czego
obecnie brak w Szczecinie.

Sie¢ drogowa w Goteborgu sktada sie zdrog bez-
kolizyjnych oraz wlotéw do miasta na drogach gtow-
nych i drugorzednych. Na drogach bezkolizyjnych,
ktére czesciowo tworza wewnetrzng obwodnice
miasta w 2012 r. przeprowadzone zostaty badania
ankietowe wsréd kierowcow. Badania wykazaty,
ze ankietowani preferuja samochéd prywatny niz
transport publiczny (Hysing, 2015; Borjesson, Kri-
stoffersson, 2015; Andersson, Nassén, 2016; Borjes-
soniin., 2016). Przeprawa mostowa z lewobrzeza na
prawobrzeze mozliwa jest przy ujsciu rzeki do Morza
Pétnocnego. Most zlokalizowany tuz przy granicy
miasta, w potnocnej jego czesci, sktada sie z trzech
pasow ruchu. Blizej ujscia rzeki zlokalizowany jest
most z pasami ruchu 2+1 (dwa pasy w jednym i jeden
w drugim kierunku). W poblizu portu w Goteborgu
znajduje sie tunel z trzema pasami w kazdym kierun-
ku. Natomiast blisko centrum (starego miasta) zlo-
kalizowano most zdwoma pasami ruchu w kazdym
kierunku (ryc. 3).

Uktad drogowy w Rostocku sktada sie z drég bez-
kolizyjnych oraz kilku gtéwnych i drugorzednych.
Przeprawa z lewobrzeza z centrum (stare miasto)
mozliwa jest dwoma mostami, na ktérych sa po dwa
pasy ruchu w kazdym z kierunkéw i droga 2+1. W p6t-
nocnej czesci miasta, w poblizu portu w Rostocku
znajduje sie tunel zdwoma pasami w kazdym kierun-
ku. Tunel zlokalizowano tak, by okoliczni mieszkancy,
zamieszkujacy potnocne czesci miasta oraz tadunki
z portu mogty by¢ swobodnie transportowane przez
miasto (ryc. 3). Caty uktad drég bezkolizyjnych w po-
tudniowej czesci, juz poza granicami Rostocku faczy
sie z autostrada.
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Ryc. 3. Gestos¢ zaludnienia w 2011 r. i sie¢ drogowa w 2017 r. w analizowanych miastach.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych Eurostatu (GRID) oraz OpenStreetMaps (OSM) [30.03.2018].
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4. Sie¢ transportu publicznego w wybranych
miastach

W kazdym z czterech analizowanych miast znajduja
sie przynajmniej dwa rodzaje transportu zbiorowego,
czyli autobus i tramwaj. Natomiast w Rydze funkcjo-
nuja trzy rodzaje transportu: autobus, tramwaj i tro-
lejbus. Sie¢ trolejbusowa jest czesto spotykanym
rodzajem transportu w panstwach Europy Srodkowo
-Wschodniej.

Do poréwnania statystyk sredniej dostepnosci do
sieci uzyto dtugosci tras tramwajowych, poniewaz
jest ona trwata i rzadziej likwidowana niz przystanki
autobusowe. Najlepszy dostep (najmniejsza liczba
0s6b na 1 km trasy tramwajowej) jest w Goteborgu
(2780), Szczecinie (3610), Rostocku (5738), stabszy
w Rydze (7091). Jezeli jednak do tras tramwajowych
dodalibysmy trolejbusowe, to najlepsza sytuacja ce-
chuje Ryge tab. 2).

we rozchodzg sie koncentrycznie wzdtuz gtéwnych
ciagow komunikacyjnych, co lepiej przedstawiono
w analizach dostepnosci komunikacyjnej (Stepniak,
Goliszek, 2017; ryc. 4).

Transport zbiorowy w Rydze jest bardzo rozbu-
dowany, zaréwno po lewej, jak i prawej stronie rze-
ki Dzwiny. Pewne ograniczenie w funkcjonowaniu
transportu zbiorowego w kontekscie catego miasta
stanowi brak przeprawy mostowej zlokalizowanej
blizej ujscia rzeki do Morza Battyckiego. Przeprawa
transportem publicznym w Rydze z jednej na dru-
ga strone wykonywana jest czterema mostami. Na
wszystkich czterech mostach istnieje mozliwos¢
przejazdu transportem autobusowym. W poblize
centrum przejecha¢ mozna trzema mostami przy
uzyciu transportu trolejbusowego i jednym mostem,
po ktérym porusza sie tramwaj. Na uwage zastuguje
most w centrum prowadzacy bezposrednio z lewo-
brzeza na prawobrzeze w kierunku starego miasta,

Tab. 2. Charakterystyka statystyczna transportu indywidualnego i zbiorowego w wybranych miastach w 2016 roku.

Sie¢ drogowa Sie¢ tramwajowa Siec trolejbusowa Gestosc sieci
tramwajowej
Miasto dlugosc gestosc sieci catkowita liczba catkowita liczba i trolejbusowej
drég [m] drogowej dtugosc linii linii dtugos¢ linii linii [I. mieszk. /
[m/ 1 mieszk.] [km] [km] 1 km trasy]
Goteborg 5356173 10,1 190 18 0 0 2780
Rostock 2776316 13,6 35,6 6 0 0 5738
Szczecin 2362 605 58 112,8 12 0 0 3610
Ryga 7 091 (tram)
4050281 58 99 9 169 19 2619 (troll)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych OSM oraz ze stron internetowych: https://www.sparvagssallskapet.se/atlas/
system.php?id=17&ling=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 [30.03.2018].

Transport zbiorowy w Szczecinie obstugiwany
jest po obu stronach rzeki przez system autobuso-
wy i fragment sieci tramwajowej. W sierpniu 2015 .
oddano do uzytku | etap szybkiego tramwaju, ktéry
ma taczy¢ prawobrzeze z lewobrzezem Szczecina.
Autobusy jezdzace z jednej na druga strone rzeki wy-
konuja potaczenia dwoma mostami. Pierwszy most,
wzdtuz ktérego realizowany jest przejazd tramwajem
znajduje sie na drodze krajowej nr 10 i przebiega nie-
opodal portu morskiego w Szczecinie. Drugi most, po
ktorym poruszaja sie autobusy zlokalizowany jest na
potudnie od pierwszego i prowadzi po drodze kra-
jowej nr 31. Trzeba zaznaczy¢, ze mosty po ktérych
poruszajg sie autobusy sg to jedyne mosty w Szcze-
cinie (Goliszek, Potom, 2016b). Na lewobrzezu, gdzie
zlokalizowane jest centrum miasta linie autobuso-

po ktérym jezdzi transport autobusowy, tramwajowy
i trolejbusowy (ryc. 4).

W Goteborgu transport zbiorowy obstugiwany
jest w okolicy centrum przez sie¢ tramwajowg wspo-
magana siecig autobusowaq oraz w przejazdach poza
centrum, z wyjatkiem jednej trasy na lewobrzeze,
przez sie¢ autobusowa. Przeprawy z lewobrzeza na
prawobrzeze wykonywane sg po czterech mostach
ztym, ze jeden znajduje sie daleko od centrum miasta.
Blisko centrum zlokalizowany jest most, po ktérym re-
alizowana jest przeprawa autobusowo-tramwajowa
oraz tunel, po ktérym jezdzi autobus. U ujscia rzeki
do Morza Pétnocnego znajduje sie droga, po ktorej
poruszaja sie autobusy. Réwniez w centrum, gdzie
wokot starego miasta przebiega fosa zlokalizowany
jest tunel, przez ktéry jezdza autobusy. W Gotebor-
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Ryc. 4. Siec¢ transportu publicznego w analizowanych miastach.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GTFS: http://www.europeandataportal.eu/data/en/group/Oe5-0af45-f235-
4437-9a59-2446683dfbfc?tags=nahverkehr&organization=govdata&page=2; http://www.vasttrafik.se/#!/en/travel-
information/10/; http://www.gtfs-data-exchange.com/agency/rgas-satiksme; http://zditm.szczecin.pl/rozklady/GTFS/latest/
[30.03.2018].
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gu transport publiczny wykorzystuje cze$¢ sieci drég
szybkiego ruchu, ktéra tworzy wewnetrzna obwod-
nice miasta (ryc. 4).

W Rostocku przejazd z lewobrzeza na prawobrze-
ze z uzyciem transportu zbiorowego mozliwy jest
dwoma mostami, tunelem oraz wiaduktem, po kté-
rym jezdza tramwaje. Trzy z czterech mostéw zlokali-
zowane sg w okolicy starego miasta. Natomiast tunel
zmozliwoscia przejazdu transportu zbiorowego (au-
tobusowego) znajduje sie w pdtnocnej czesci miasta,
przy ujsciu rzeki Warny do Morza Battyckiego (ryc. 4).

5. Podsumowanie

Zmiana rozkfadu zrodet podrézy w latach 2006-2011
w kontekscie lokalizacji infrastruktury transportu
zbiorowego i sieci drogowej dostarcza ciekawych
informacji. We wszystkich analizowanych miastach
czynnik infrastrukturalny jest istotny w kontekscie
rozktadu zrédet w miescie - liczby mieszkarncéw. Na-
lezy jednak zwréci¢ uwage, Ze najistotniejszym czyn-
nikiem ksztattujgcym codzienne podnéze w miescie
jest liczba i jako$¢ przepraw mostowych.

Lokalizacja Zzrédet podrézy wzgledem sieci drogo-
wej oraz transportowej (przystankéw) w analizowa-
nych miastach ma istotne znacznie. Wieksza gestos¢
zaludnienia znajduje sie w centrum miasta, charakte-
ryzujacym sie najlepsza dostepnoscig komunikacyjna
(Stepniak, Goliszek, 2017), oraz w bliskiej odlegtosci
od centrum. W kazdym z analizowanych miast wy-
stepuje problem z przemieszczaniem sie z jednej na
druga jego strone do réznych celéw podrézy (Goli-
szek, 2017). Ograniczone mozliwosci poruszania sie
po miescie wynikaja z liczby przepraw mostowych.
W wybranych miastach najdtuzsza przeprawa mo-
stowa znajduje sie w Szczecinie. Dtugos¢ przeprawy
w Szczecinie oraz jej charakter sprawia, ze na mo-
Scie tagczacym prawobrzeze z lewobrzezem panuje
duzy ruch, przez co tworzg sie korki. Nieréwnomier-
ny rozktad mieszkarcoéw charakteryzuje kazde z wy-
branych miast, lecz z powodu specyficznego uktadu
drogowego najwieksze korki tworzga sie w Szczecinie.
Problemy z przejazdem z prawobrzeza na lewobrzeze
i tylko jeden most bezposrednio taczacy prawobrze-
ze z centrum miasta sprawity, ze podjeto decyzje
o budowie szybkiego tramwaju, ktéry uruchomiono
w 2015 r. Dopéki jednak nie powstanie kolejny etap
szybkiego tramwaju, ktéry poprowadzony zostanie
w poblizu najwiekszych skupisk ludnosci na prawo-
brzeze, to nie spetni on w 100% swojej roli.
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