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Streszczenie: Celem artykułu jest identyfi kacja transportowego i przestrzennego komponentu dostępności transportowej, 
co może powodować spadek lub wzrost ruchu w  mieście. Komponent transportowy jest jednym z  czterech elementów 
w badaniach dostępności komunikacyjnej miejsca. Dzięki komponentowi transportowemu możliwe są przemieszczenia osób 
i towarów od źródła do celu. W artykule porównano sieci transportu drogowego i publicznego w miastach, które przedzielone 
są na dwie części rzeką. Miasta nadmorskie wybrane do analizy obejmują: Göteborg, Rostock, Szczecin i Rygę. W każdym z tych 
miast istnieje możliwość przejazdu z lewobrzeża na prawobrzeże, zarówno transportem indywidualnym (samochodem), jak 
i publicznym (autobusem i tramwajem lub trolejbusem). Analiza będzie opierała się o sieć drogową z OpenStreetMaps oraz 
sieć transportu publicznego. Dodatkowym elementem pomocnym przy analizie jest komponent przestrzenny (land use). 
Komponent przestrzenny jest przedstawiony w postaci siatki 1 km2 (GRID2), w której są zapisane dane z  liczbą ludności dla 
2006 i 2011 r. Użycie danych GRID pozwala porównać gęstość zaludnienia w różnych latach, w każdym z wybranych miast. 
Taka analiza pozwala zidentyfi kować obszary zamieszkałe, gdzie jest mniej możliwości przejazdu transportem indywidualnym 
i publicznym. Relacje miedzy lokalizacją źródeł (ludnością) a siecią transportu publicznego są ważnym zagadnieniem z punktu 
widzenia sprawiedliwości w dostępie do usług.

Słowa kluczowe: komponenty dostępności 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: Göteborg, 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 1km2 (GRID) with data on 
the population for 2006 and 2011. The use of GRID data allows you to compare the population density in diff erent 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

1 Artykuł został napisany na podstawie projektu pt: „Znaczenie komponentów dostępności transportowej w Szczecinie ze szc-
zególnym uwzględnieniem transportu zbiorowego w  latach 2009-2018 (TraKoM)”. Projekt został sfi nansowany ze środków 
Narodowego Centrum Nauki przyznanych na podstawie decyzji nr UMO-2017/25/N/HS4/01237.

2 GRID – system, który zarządza zasobami będącymi pod kontrolą różnych komputerów i połączonymi siecią komputerową, 
używa otwartych protokołów i interfejsów ogólnego przeznaczenia (odkrywania i dostępu do zasobów, autoryzacji, uwier-
zytelniania) oraz dostarcza usług odpowiedniej jakości (QoS, oferuje usługi wyższego poziomu).
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1. Wstęp

Lokalizacja źródeł podróży w przestrzeni ma kluczo-
we znaczenie przy pomiarze dostępności komuni-
kacyjnej (Isard, 1954). Zależności między lokalizacją 
zródeł podróży, możliwością odbycia podróży, a po-
pytem na nią, było głównym zainteresowaniem bada-
czy w połowie i pod koniec XX wieku (Hansen, 1959; 
Ingram, 1971; Vickerman, 1974; Huff , Hanson, 1986). 
Pierwsze modele grawitacyjne w  głównej mierze 
uwzględniały rozkład przestrzenny źródeł podróży, 
co przeważnie oznaczało lokalizację i rozkład licz-
by osób w przestrzenni (Isard, 1954; Hansen, 1959; 
Chojnicki, 1966). W kolejnych latach coraz częściej 
zwracano uwagę na istniejącą sieć infrastrukturalną 
(Garrison, 1960) oraz jej modernizację lub budowę 
nowych odcinków (Pine, 1979; Gutiérrez, Urbano, 
1996; Komornicki i in., 2013; Połom, Goliszek, 2017), 
zwracano uwagę na to co poprawia dostępność w re-
gionie (Keeble i in., 1982; Spiekermann, Neubauer, 
2002).

W  ostanich latach rózwój IT1 oraz większe 
możliwości obliczeniowe komputerów pozwalają 
na prowadzenie badań uwzględniającyh przepływy 
osób w miastach (Sierpiński, 2012) i poza nimi (Guti-
errez, 2001). Przejazdy w miastach w dużej mierze 
opierają się na dojazdach transportem publicznym 

1 IT – (ang. information technology, IT) – całokształt 
zagadnień, metod, środków i działań związanych z prze-
twarzaniem informacji.

(Podoski, 1977; Boisjoly, El-Geneidy, 2016), który jest 
konkurencyjny w porównaniu z transportem indy-
widualnym w miejscu, gdzie opiera się na podróży 
metrem lub tramwajem (Benenson i in., 2010; Salonen, 
Toivonen, 2013). Najszybszymi środkami transportu 
zbiorowego w mieście są metro, szybki tramwaj i au-
tobus (Cao, 2013; Kołoś, Taczanowski, 2016) i wokół ta-
kich inwestycji zauważa się wzrost wartości nierucho-
mosci i ogólny wzmożony ruch inwestycyjny (Geurs 
i in., 2009; Gadziński, Radzimski, 2015). W większości 
miast główny środek transportu stanowi samochód 
(Blumenberg, Ong, 2001; Beirão, Sarsfi eld Cabral, 
2007), który jest wygodniejszy i przeważnie szybszy 
w dojazdach (Benenson i in. 2010; Salonen, Toivonen, 
2013). Częściej w miastach ludzie podróżują transpor-
tem indywidualnym niż publicznym (Podoski, 1977), 
generując przy tym duże ilości spalin i zanieczyszczeń 
(Alam i in., 2014). Jeżeli samorządy chcą obniżyć po-
ziom zanieczyszczeń w miastach to udział transportu 
zbiorowego, np. w dojazdach do pracy powinien się 
zwiększyć, a samochodu zmaleć (Niedzielski, 2006; 
Buehler, 2011, Goliszek, 2017).

Dla lepszego zrozumienia dostępności komuni-
kacyjnej danego miejsca należy dokładniej przena-
lizować i  lepiej przyjrzeć się zależnościom między 
komponentami dostępności transportowej (ryc. 1), 
by wiedzieć jak zmiana jednego z nich wpływa na do-

stępność miejsca (Geurs, Ritsema van Eck, 2001; Geurs, 
van Wee, 2004). Najczęstszym badanym komponentem 
dostępności jest komponent przestrzenny, który przez 

Ryc. 1. Relacje między komponentami dostępności transportowej.

Źródło: Geurs, Ritsema van Eck, 2001; Geurs, van Wee, 2004.
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sporą liczbę badaczy analizowany był już kilkadziesiąt 
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 się na porównaniu różnych miast 
portowych w kontekście układu osadniczego i moż-
liwości przeprawy z  lewobrzeża na prawobrzeże. 
W  analizie zestawione zostały ośrodki portowe 
z akwenu Morza Bałtyckiego (Ryga, Szczecin, Rostock) 
i Morza Północnego (Göteborg), które widoczne są 
na ryc. 2. Wśród analizowanych miast rozpatrywane 
będzie zarówno rozmieszczenie, jak i zmiana liczby 
ludności w latach 2006-2011 (w siatce GRID 1 km2) (Ko-
tavaara i in., 2013; Stępniak, Rosik, 2013). Analizowana 
liczba ludności pochodzi z danych Eurostatu2, które 
są dostępne dla wszystkich państw należących do 
UE, dzięki czemu możliwe jest porównanie różnych 
obszarów ze sobą, na podstawie jednolicie zebranych 

2	 http://ec.europa.eu/eurostat/statistics-explained/index.
php/Population_grids [30.03.2018].

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

Pierwszym krokiem przed analizą danych rastro-
wych jest zestawienie ogólnych statystyk dotyczą-
cych wybranych miast, dzięki którym proces analizy 
rozkładu i  rozmieszczenia źródeł podróży będzie 
prostszy. Informacje dotyczące ogólnych statystyk 
dla miast zaczerpnięto z portali internetowych ww.  
ośrodków miejskich. Dane dla miast zebrane w 2016 r. 
przedstawiają stan dla końca 2014 r. i zawierają: dłu-
gość dróg, liczbę ludności, powierzchnię i średnią 
gęstość zaludnienia (tab. 1). Wśród wybranych do 
porównania miast najwięcej osób zamieszkiwało 
Rygę (701 tys.), Göteborg (528 tys.), Szczecin (407 
tys.), najmniej Rostock (204 tys.). Najwyższe gęstości 
zaludniania w przeliczeniu na 1 km2 w mieście od-
notowano w Rydze (2713) i Göteborgu (2576), niższe 
w Szczecinie (1352) i Rostocku (1126) (tab. 1).

Ryc. 2. Rozmieszczenie analizowanych miast portowych.

Źródło: opracowanie własne.

Tab. 1. Charakterystyka statystyczna analizowanych miast akwenu Morza Bałtyckiego i Północnego w 2015 roku.

Miasto Długość dróg [m] Liczba ludności Gęstość zaludnienia [os./km2] Powierzchnia [km2]

Göteborg 5 356 173 528 273 2 576 450,0

Rostock 2 776 316 204 260 1 126 181,4

Szczecin 2 362 605 407 180 1 352 300,6

Ryga 4 050 281 701 977 2 714 307,2

Źródło: opracowanie własne 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 źródeł podróży (ludności) 
i ich zmiany w latach 2006-2011

Koncentracja miejsc o  wysokim poziomie gęsto-
ści zaludnienia w Szczecinie znajduje się w okolicy 
centrum funkcjonalnego oraz po zachodniej stronie 
miasta. Z powodu specyficznych uwarunkowań natu-
ralnych, tzn. podziału miasta przez rzekę i lokalizacji 
portu w niemalże geometrycznym centrum miasta, 
rozkład źródeł podróży (ludności) ma duże znaczenie 
(Goliszek, Połom, 2016b). Zachodnia część miasta (le-
wobrzeże) jest gęściej zamieszkała niż prawobrzeże. 
W mieście jest też wiele terenów niezamieszkanych, 
np. położone na południe od portu (tereny zalewo-
we). Zmiana liczby ludności w okresie 2006-2011 na 
podstawie danych GRID przedstawia wyraźny wzrost 
gęstości zaludnienia po zachodniej stronie miasta 
(prawobrzeże), który przeplata się z siatką kwadra-
tów, gdzie zanotowano spadek gęstości zaludnienia 
(Kotavaara i in., 2013). Natomiast po wschodniej stro-
nie miasta, w ciągu pięciu lat spadła średnia gęstość 
zaludnienia, a w nielicznych przypadkach odnotowa-
no niewielki wzrost. Ogólnie, w całym mieście notuje 
się dodatni przyrost liczby osób w siatce kwadratów 
w bezpośredniej bliskości granicy miasta i wyraźny 
spadek w już zagospodarowanych obszarach miasta, 
skąd ludzie chętniej się wyprowadzają (ryc. 4).

Wysokie wartości gęstości zaludnienia w  Rydze 
notuje się w niemalże całym mieście. Miasto ma jed-
nak tereny, które są niezamieszkałe. Znajdują się one 
w okolicach portu i rzeki Dźwiny przepływającej przez 
miasto. Układ rzeczno-portowy w mieście, który zloka-
lizowany jest wzdłuż rzeki oraz brak dużej ilości obsza-
rów zalewowych sprawia, że lokalizacja dużych skupisk 
z zabudową mieszkaniową znajduje się w pobliżu Dźwi-
ny. W Rydze gęsto zamieszkane jest centrum oraz tere-
ny położone na wschód od funkcjonalnego centrum 
miasta, przy czym na uwagę zasługuje obszar leżący 
w północno-wschodniej części miasta, w pobliżu uj-
ścia rzeki do Morza Bałtyckiego (ryc. 3). Zmiana gęsto-
ści zaludnienia w okresie 2011-2006 wskazuje miejsca 
dekoncentracji zabudowy we wschodniej części mia-
sta i okolicy oraz miejscowo w zachodniej części Rygi. 
Podobnie jak ma to miejsce w innych miastach Euro-
py, w pierwszej kolejności wyludnia się starsza część 
miasta (centrum), a wzrasta liczba osób zamieszkująca 
w północnej części, w pobliżu rzeki. W Rydze nowe 
budynki mieszkalne powstają we wschodniej części, 
ponieważ po zachodniej stronie miasta zlokalizowane 
jest lotnisko, które skutecznie odstrasza osoby chcące 
zamieszkać z dala od centrum miasta, lecz w granicach 
administracyjnych Rygi (ryc. 4).

W Göteborgu gęściej zaludnione tereny przewa-
żają na prawobrzeżu, a port morski, podobnie jak 
w Szczecinie, zlokalizowany jest w centrum. Przez śro-
dek miasta przepływa rzeka Göta älv, która przecina 
je na dwie części. W pobliżu portu morskiego znajdu-
je się centrum miasta (stare miasto). Tereny o niskiej 
gęstości zaludnienia występują na północ oraz pół-
nocny wschód od centrum. Tereny o bardzo wysokiej 
gęstości zaludnienia zlokalizowane są w centrum na 
prawobrzeżu (ryc. 3). Dodatnie zmiany gęstości zalud-
nienia w Göteborgu w okresie 2006-2011 widoczne 
są w północnej części miasta oraz na terenach po-
łożonych wzdłuż rzeki, nieopodal centrum. Również 
w zachodniej części miasta notuje się przyrost liczby 
osób. Natomiast w północno-zachodniej części Gö-
teborga znajdują się tereny o stałej liczbie miesz-
kańców. Spadki gęstości zaludnienia widoczne są na 
południowy zachód od centrum, w pobliżu Morza 
Północnego (ryc. 4).

W Rostocku główna część portowa zlokalizowana 
jest na północ od centrum miasta, nad rzeką Warną. 
W najbliższej okolicy portu notuje się niską gęstość 
zaludnia, a nieopodal w północno-wschodniej czę-
ści miasto jest niezamieszkałe, tam też znajdują się 
tereny podmokłe. Wysoka gęstość zaludnienia wystę-
puje w okolicy centrum (starego miasta) oraz wzdłuż 
lewobrzeża. Dodatnie zmiany gęstości zaludnienia 
w okresie 2011-2006 są widoczne na terenach naj-
gęściej zamieszkałych, czyli w centrum i na terenach 
położonych na zachód od rzeki (ryc. 4). Natomiast 
na terenach zlokalizowanych dalej od centrum, po 
zachodniej stronie miasta notowany jest ubytek 
ludności miejskiej. W Rostocku wyludniają się tereny 
w pobliżu portu oraz na zachód od centrum i gęsto 
zamieszkałego lewobrzeża. Jedynym obszarem we 
wschodniej części miasta, gdzie liczba osób w ana-
lizowanych okresie wzrosła są tereny zlokalizowane 
na południowy wschód od portu morskiego. W tym 
miejscu powstało duże osiedle mieszkaniowe, zlokali-
zowane stosunkowo niedaleko od centrum Rostocku 
oraz w pobliżu niezagospodarowanych terenów zie-
lonych miasta (ryc. 3).

We wszystkich analizowanych miastach waż-
na jest lokalizacja źródeł podróży (mieszkańców) 
w  kontekście podziału miasta na prawo- i  lewo-
brzeże, co w głównej mierze generuje ruch na dro-
gach (mostach) łączących obie strony. Na uwagę 
zasługuje duża zmienność gęstości osób w krótkim 
okresie czasu 2006-2011 w Göteborgu i Rydze oraz 
zdecydowanie niższa w Szczecinie, co może wyni-
kać z tego, że Szczecin jest mniejszym ośrodkiem. 
W Szczecinie notowane są też niższe wartości zmian 
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gęstości zaludnienia w porównaniu z Rostockiem, 
który jest prawie dwa razy mniejszy pod względem 
liczby ludności, jednak ludność tam wydaje się być 
bardziej mobilna.

3.	 Analiza sieci drogowej

Sieci wektorowe dla miast opierają się na danych ogól-
nodostępnych OpenStreetMap (Drop i in., 2013), dzięki 
czemu możliwe jest porównanie długości sieci drogo-
wej między sobą. Z danych wynika, że najdłuższa sieć 
drogowa bez podziału na kategorie występuje w Gö-
teborgu (5 356 173 m) i Rydze (4 050 281 m), mniejsza 
w Rostocku (2 776 316 m) i Szczecinie (2 362 605 m). 
Jeżeli przeliczymy długość sieci drogowej przez liczbę 
ludności, to najwięcej osób na 1 metr drogi jest w Ro-
stocku (13,6) i Göteborgu (10,1), zaś mniej w Rydze 
i Szczecinie (5,8) (tab. 2).

Oznaczenia na sieci drogowej według typu drogi 
podzielono na cztery kategorie: drogi bezkolizyjne 
(autostrady i drogi ekspresowe), główne (krajowe), 
drugorzędne (wojewódzkie), pozostałe. Należy przy 
tym pamiętać, że nazwy w nawiasach są stosowane 
arbitralnie przez autora i mają głównie zastosowanie 
dla sieci dróg w Szczecinie. Reszta oznaczeń jest taka 
sama dla wszystkich analizowanych miast.

W Szczecinie połączenie obszarów znajdujących 
się po dwóch stronach rzeki możliwe jest dzięki 
dwóm drogom krajowym. Na prawobrzeżu Szcze-
cina znajduje się autostradowa obwodnica miasta, 
która na południu łączy się z  drogą ekspresową. 
Przez centrum miasta przebiega droga wojewódzka 
w kierunku północno-zachodnim. Główna przeprawa 
mostowa na drodze krajowej nr 10 składa się z trzech 
pasów w każdym kierunku z dodatkowymi pasami 
awaryjnymi. Droga krajowa nr 31, która znajduje się 
na południu Szczecina jest drogą jednojezdniową.

Cały tranzyt przez miasto i podróże z lewobrzeża 
na prawobrzeże odbywają się po drodze krajowej  
nr 10 i 31 (ryc. 3). Na drodze krajowej nr 10 natężenie 
ruchu w szczycie porannym i popołudniowym jest 
najwyższe w Szczecinie i w 2010 r. wg Szczecińskiego 
Badania Ruchu wynosiło ponad 2700 pojazdów na 
godzinę (ryc. 3). Zdecydowanie mniejsze znaczenie 
dla ruchu z prawobrzeża na lewobrzeże ma droga 
krajowa nr 31, która posiadała po jednym pasie ruchu 
w każdym z kierunków. Szczecin jest nietypowym 
przykładem, gdzie ruch po mieście z lewobrzeża na 
prawobrzeże realizowany jest w większości po jednej 
drodze.

Układ drogowy w Rydze składa się z kilku dróg 
bezkolizyjnych i głównych oraz kilkunastu drugo-

rzędnych. Przejazd z  lewobrzeża na prawobrzeże 
(centrum) możliwy jest czterema mostami, w tym: 
dwoma drogami bezkolizyjnymi, drogą główną 
i drugorzędną. Droga drugorzędna łącząca bezpo-
średnio centrum miasta 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 dwa mosty na drogach bezkolizyjnych. 
Na jednym moście znajdują się dwa pasy, a na dru-
gim trzy pasy w każdym kierunku. Należy zwrócić 
uwagę, iż brak jest drogi w pobliżu ujścia rzeki do 
Morza Bałtyckiego oraz w pobliżu portu, co utrudnia 
przeprawę z jednej na drugą stronę rzeki w północno
-zachodniej części miasta (ryc. 3). W Rydze tranzyt 
z portu oraz codzienne podróże z lewobrzeża na pra-
wobrzeże obsługiwane są przez kilka mostów, czego 
obecnie brak w Szczecinie.

Sieć drogowa w Göteborgu składa się z dróg bez-
kolizyjnych oraz wlotów do miasta na drogach głów-
nych i drugorzędnych. Na drogach bezkolizyjnych, 
które częściowo tworzą wewnętrzną obwodnicę 
miasta w 2012 r. przeprowadzone zostały badania 
ankietowe wśród kierowców. Badania wykazały, 
że ankietowani preferują samochód prywatny niż 
transport publiczny (Hysing, 2015; Börjesson, Kri-
stoffersson, 2015; Andersson, Nässén, 2016; Börjes-
son i in., 2016). Przeprawa mostowa z lewobrzeża na 
prawobrzeże możliwa jest przy ujściu rzeki do Morza 
Północnego. Most zlokalizowany tuż przy granicy 
miasta, w północnej jego części, składa się z trzech 
pasów ruchu. Bliżej ujścia rzeki zlokalizowany jest 
most z pasami ruchu 2+1 (dwa pasy w jednym i jeden 
w drugim kierunku). W pobliżu portu w Göteborgu 
znajduje się tunel z trzema pasami w każdym kierun-
ku. Natomiast blisko centrum (starego miasta) zlo-
kalizowano most z dwoma pasami ruchu w każdym 
kierunku (ryc. 3).

Układ drogowy w Rostocku składa się z dróg bez-
kolizyjnych oraz kilku głównych i  drugorzędnych. 
Przeprawa z  lewobrzeża z  centrum (stare miasto) 
możliwa jest dwoma mostami, na których są po dwa 
pasy ruchu w każdym z kierunków i droga 2+1. W pół-
nocnej części miasta, w pobliżu portu w Rostocku 
znajduje się tunel z dwoma pasami w każdym kierun-
ku. Tunel zlokalizowano tak, by okoliczni mieszkańcy, 
zamieszkujący północne części miasta oraz ładunki 
z portu mogły być swobodnie transportowane przez 
miasto (ryc. 3). Cały układ dróg bezkolizyjnych w po-
łudniowej części, już poza granicami Rostocku łączy 
się z autostradą.
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Ryc. 3. Gęstość zaludnienia w 2011 r. i sieć drogowa w 2017 r. w analizowanych miastach. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych Eurostatu (GRID) oraz OpenStreetMaps (OSM) [30.03.2018].
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4.	 Sieć transportu publicznego w wybranych 
miastach

W każdym z czterech analizowanych miast znajdują 
się przynajmniej dwa rodzaje transportu zbiorowego, 
czyli autobus i tramwaj. Natomiast w Rydze funkcjo-
nują trzy rodzaje transportu: autobus, tramwaj i tro-
lejbus. Sieć trolejbusowa jest często spotykanym 
rodzajem transportu w państwach Europy Środkowo
-Wschodniej.

Do porównania statystyk średniej dostępności do 
sieci użyto długości tras tramwajowych, ponieważ 
jest ona trwała i rzadziej likwidowana niż przystanki 
autobusowe. Najlepszy dostęp (najmniejsza liczba 
osób na 1 km trasy tramwajowej) jest w Göteborgu 
(2780), Szczecinie (3610), Rostocku (5738), słabszy 
w Rydze (7091). Jeżeli jednak do tras tramwajowych 
dodalibyśmy trolejbusowe, to najlepsza sytuacja ce-
chuje Rygę tab. 2).

we rozchodzą się koncentrycznie wzdłuż głównych 
ciągów komunikacyjnych, co lepiej przedstawiono 
w analizach dostępności komunikacyjnej (Stępniak, 
Goliszek, 2017; ryc. 4).

Transport zbiorowy w Rydze jest bardzo rozbu-
dowany, zarówno po lewej, jak i prawej stronie rze-
ki Dźwiny. Pewne ograniczenie w funkcjonowaniu 
transportu zbiorowego w kontekście całego miasta 
stanowi brak przeprawy mostowej zlokalizowanej 
bliżej ujścia rzeki do Morza Bałtyckiego. Przeprawa 
transportem publicznym w Rydze z jednej na dru-
gą stronę wykonywana jest czterema mostami. Na 
wszystkich czterech mostach istnieje możliwość 
przejazdu transportem autobusowym. W  pobliże 
centrum przejechać można trzema mostami przy 
użyciu transportu trolejbusowego i jednym mostem, 
po którym porusza się tramwaj. Na uwagę zasługuje 
most w centrum prowadzący bezpośrednio z lewo-
brzeża na prawobrzeże w kierunku starego miasta, 

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

Miasto

Sieć drogowa Sieć tramwajowa Sieć trolejbusowa Gęstość sieci 
tramwajowej 

i trolejbusowej  
[l. mieszk. / 
1 km trasy]

długość 
dróg [m]

gęstość sieci 
drogowej

[m/ 1 mieszk.]

całkowita 
długość linii 

[km]

liczba 
linii

całkowita 
długość linii 

[km]

liczba
linii

Göteborg 5 356 173 10,1 190 18 0 0 2 780

Rostock 2 776 316 13,6 35,6 6 0 0 5 738

Szczecin 2 362 605 5,8 112,8 12 0 0 3 610

Ryga 4050281 5,8 99 9 169 19 7 091 (tram)
2 619 (troll)

Źródło: opracowanie własne 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 obsługiwany 
jest po obu stronach rzeki przez system autobuso-
wy i fragment sieci tramwajowej. W sierpniu 2015 r. 
oddano do użytku I etap szybkiego tramwaju, który 
ma łączyć prawobrzeże z lewobrzeżem Szczecina. 
Autobusy jeżdżące z jednej na drugą stronę rzeki wy-
konują połączenia dwoma mostami. Pierwszy most, 
wzdłuż którego realizowany jest przejazd tramwajem 
znajduje się na drodze krajowej nr 10 i przebiega nie-
opodal portu morskiego w Szczecinie. Drugi most, po 
którym poruszają się autobusy zlokalizowany jest na 
południe od pierwszego i prowadzi po drodze kra-
jowej nr 31. Trzeba zaznaczyć, że mosty po których 
poruszają się autobusy są to jedyne mosty w Szcze-
cinie (Goliszek, Połom, 2016b). Na lewobrzeżu, gdzie 
zlokalizowane jest centrum miasta linie autobuso-

po którym jeździ transport autobusowy, tramwajowy 
i trolejbusowy (ryc. 4).

W Göteborgu transport zbiorowy obsługiwany 
jest w okolicy centrum przez sieć tramwajową wspo-
maganą siecią autobusową oraz w przejazdach poza 
centrum, z wyjątkiem jednej trasy na lewobrzeże, 
przez sieć autobusową. Przeprawy z lewobrzeża na 
prawobrzeże wykonywane są po czterech mostach 
z tym, że jeden znajduje się daleko od centrum miasta. 
Blisko centrum zlokalizowany jest most, po którym re-
alizowana jest przeprawa autobusowo-tramwajowa 
oraz tunel, po którym jeździ autobus. U ujścia rzeki 
do Morza Północnego znajduje się droga, po której 
poruszają się autobusy. Również w centrum, gdzie 
wokół starego miasta przebiega fosa zlokalizowany 
jest tunel, przez który jeżdżą autobusy. W Götebor-
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Ryc. 4. Sieć transportu publicznego w analizowanych miastach.

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GTFS: http://www.europeandataportal.eu/data/en/group/0e5-0af45-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 część sieci dróg 
szybkiego ruchu, która tworzy wewnętrzną obwod-
nicę miasta (ryc. 4).

W Rostocku przejazd z lewobrzeża na prawobrze-
że z użyciem transportu zbiorowego możliwy jest 
dwoma mostami, tunelem oraz wiaduktem, po któ-
rym jeżdżą tramwaje. Trzy z czterech mostów zlokali-
zowane są w okolicy starego miasta. Natomiast tunel 
z możliwością przejazdu transportu zbiorowego (au-
tobusowego) znajduje się w północnej części miasta, 
przy ujściu rzeki Warny do Morza Bałtyckiego (ryc. 4).

5.	 Podsumowanie

Zmiana rozkładu źródeł podróży w latach 2006-2011 
w  kontekście lokalizacji infrastruktury transportu 
zbiorowego i sieci drogowej dostarcza ciekawych 
informacji. We wszystkich analizowanych miastach 
czynnik infrastrukturalny jest istotny w kontekście 
rozkładu źródeł w mieście – liczby mieszkańców. Na-
leży jednak zwrócić uwagę, że najistotniejszym czyn-
nikiem kształtującym codzienne podnóże w mieście 
jest liczba i jakość przepraw mostowych.

Lokalizacja źródeł podróży względem sieci drogo-
wej oraz transportowej (przystanków) w analizowa-
nych miastach ma istotne znacznie. Większa gęstość 
zaludnienia znajduje się w centrum miasta, charakte-
ryzującym się najlepszą dostępnością komunikacyjną 
(Stępniak, Goliszek, 2017), oraz w bliskiej odległości 
od centrum. W każdym z analizowanych miast wy-
stępuje problem z przemieszczaniem się z jednej na 
drugą jego stronę do różnych celów podróży (Goli-
szek, 2017). Ograniczone możliwości poruszania się 
po mieście wynikają z liczby przepraw mostowych. 
W wybranych miastach najdłuższa przeprawa mo-
stowa znajduje się w Szczecinie. Długość przeprawy 
w Szczecinie oraz jej charakter sprawia, że na mo-
ście łączącym prawobrzeże z lewobrzeżem panuje 
duży ruch, przez co tworzą się korki. Nierównomier-
ny rozkład mieszkańców charakteryzuje każde z wy-
branych miast, lecz z powodu specyficznego układu 
drogowego największe korki tworzą się w Szczecinie. 
Problemy z przejazdem z prawobrzeża na lewobrzeże 
i tylko jeden most bezpośrednio łączący prawobrze-
że z centrum miasta sprawiły, że podjęto decyzję 
o budowie szybkiego tramwaju, który uruchomiono 
w 2015 r. Dopóki jednak nie powstanie kolejny etap 
szybkiego tramwaju, który poprowadzony zostanie 
w pobliżu największych skupisk ludności na prawo-
brzeże, to nie spełni on w 100% swojej roli.
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