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Streszczenie

Niniejsza rozprawa doktorska pos$wiecona jest znaczeniu komponentéw dostepnosci
transportowej w Szczecinie ze szczegdlnym uwzglednieniem transportu zbiorowego w latach 2009-
2018. Przedmiotem badania jest dostgpnos¢ transportem publicznym i prywatnym do réznych celow
podrézy przy pomocy transportu publicznego i transportu prywatnego (samochodu) dla 2018 roku oraz
dodatkowo dla transportu publicznego 2009, 2012, 2015 roku z uwzglednieniem obwodow spisowych.
W czesci empirycznej badania prowadzone byly w ujeciu statycznym, w okre§lonej godzinie i minucie
w ciagu dnia, dla 2018 roku. Do celow podrozy w ujeciu statycznym wykorzystano metody: najblizej
odleglosci, odsetka ludnosci, dostepnosci kumulatywnej, dostepnosci potencjatowej, ilorazu
potencjatow, a takze juz przy syntezie - metod¢ rankingu (miernik syntetyczny - standaryzacja danych).
Cze$¢ empiryczna badania w ujeciu dynamicznym uwzgledniata dtuzszy okres, tj. lata 2009-2018, ale
rowniez krotszy okres w ciggu doby, tj. godziny migdzy 5:00 a 22:00. W badaniu dynamicznym dla lat
2009-2018 uzyta zostata metoda dostgpnosci potencjatowej do ludnosci. Wymiar metodyczny pracy
wigze si¢ z oceng mozliwosci wykorzystania narzedzi GIS do badania dostepnosci na poziomie miasta,
w tym danych w formacie tekstowym (GTFS) na przestrzenni kilku lat, przy zastosowaniu réznych
metod badawczych i wskazaniu ich wptywu na poszczegdélne komponenty transportowe.

W I rozdziale rozprawy uzasadnia ono problem badawczy. W tym rozdziale zostal rowniez
opisany przedmiot badan, pojecia wykorzystywane w pracy oraz zakres przestrzenny i czasowy badania.
Wskazano réwniez narzedzia GIS, ktore byly niezbedne podczas realizacji rozprawy. Rozdziat 11
rozprawy stanowi opis podstaw teoretycznych, podzial definicji i klasyfikacje w transporcie miejskim.
Ponadto, rozwinigte zostaly réwniez podstawy do opisu komponentdw i miar dostgpnosci transportowe;,
ze wskazaniem przegladu literatury w transporcie publicznym i prywatnym. W rozdziale III opisano
komponenty dostgpnosci transportowej w Szczecinie w podziale na: komponent przestrzenny,
komponent transportowy, komponent czasowy i komponent indywidualny. Ponadto dokonano
poréwnania Szczecina z innymi miastami portowymi zlokalizowanymi w basenie Morza Pénocnego
i Battyckiego, z uwzglednieniem komponentu przestrzennego i transportowego. Przedstawione zostaly
etapy tworzenia modelu transportu publicznego i prywatnego z wykorzystaniem narzedzi GIS (GTFS
i Aplikacji Google Map API).

W rozdziatach od IV do VII przedstawione zostaty wyniki empiryczne badania w podziale na
wykorzystane metody dostepnosci transportowej. W IV rozdziale uzyto pierwszej metody dostgpnosci
do najblizszej odleglosci do wybranych ustug: krytej ptywalni, kina, centrum handlowego i szpitala.
Omowiono takze obszary o gorszej dostepnosci i wskazano liczbe mieszkancow zamieszkujgcych te
obszary. Dla terytorium miasta wskazano miejsca zroznicowania dostgpnosci transportem publicznym
(wynikajace z rozktadu jazdy) i prywatnym (wynikajace w kongestii na drogach oraz rozni¢
w kategoriach drog miejskich). Rozdzial V stanowi omoéwienie zastosowanej metody badania
dostepnosci potencjatowej do ludnosci transportem publicznym i prywatnym w 2018 roku. Mozliwe
byto poréwnanie obu rodzajow transportu i wskazanie r6zni¢ w dla dostepnosci w ciggu dnia, tj. miedzy
5:00 a 22:00. Rozdziat VI koncentruje si¢ wokot kontekstu popytowo-podazowego dostgpnosci przy
pomocy metody ilorazow potencjalow. W tej czeSci przedstawiony zostal potencjal miejsc pracy
w stosunku do potencjatu mieszkancéw w wieku produkcyjnym oraz potencjat miejsc w placowkach
edukacyjnych (przedszkolach, szkotach podstawowych i ponadpodstawowych) w zestawieniu



z potencjalem ludnosci w przedziatach wiekowych - odpowiednio 3-6 (przedszkola), 7-15 (szkota
podstawowa) i 16-18 (szkota ponadpodstawowa) lat. Iloraz potencjalow przedstawia nadwyzke miejsc
(celow podrozy) w stosunku do nadwyzki zrodet podrozy i moze wskazywaé miejsca wzmozonego
ruchu pojazdow zaréwno w transporcie publicznym, jak i prywatnym, W ostatnim VII empirycznym
rozdziale wykonane zostaty analizy dostgpnosci transportem publicznym migdzy 2009 a 2018 rokiem,
w 3-letnich progach czasowych. Rozszerzona analiza dla kazdego roku pozwolita uwzgledni¢ w badaniu
jeden z komponentdw (przestrzenny lub transportowy) oraz okres$li¢ poziom zmian dostgpnosci
transportowej w zaleznosci od wplywu zmian infrastrukturalnych (organizacyjnych) lub zmiany liczby
ludnos$ci. Wysunigto na tej podstawie wnioski na temat wptywu poszczegdlnych komponentéw na
zmiane¢ dostepnos$ci transportowej w wyniku inwestycji infrastrukturalnej Szczecinskiego Szybkiego
Tramwaju (SST). W skali miasta porownano s$rednie predkosci przejazdu transportem publicznym
w ciagu dnia oraz zmiany czas6w przejazdu i liczby ludno$ci w godzinach szczytu. Ponadto wszystkie
metody badawcze przedstawiono za pomoca miernika syntetycznego, ktory sktadal sig
zestandaryzowanych wynikow czastkowych dostepnosci transportem publicznym i prywatnym.

W rozdziale VIII dokonano podsumowania i syntezy wynikoéw analiz przeprowadzonych
w czgéci empirycznej pracy. Udzielono odpowiedzi na pytania badawcze i zweryfikowano postawione
na wstepie hipotezy badawcze.

W odniesieniu do pierwszej tezy badawczej potwierdzono, ze poziom dostgpnosci transportem
publicznym w uktadzie centrum miasta-peryferie, jest w duzo wigkszym stopniu zré6znicowany zar6wno
przestrzennie, jak i czasowo (pora doby) niz poziom dostgpnosci w transporcie prywatnym. Druga faza
odnosita si¢ do poziomu dostgpnosci transportem publicznym, ktory na ogot jest nizszy niz poziom
dostepnosci transportem prywatnym. Jednak zréznicowanie poziomu dostepnosci miedzy transportem
prywatnym a publicznym jest nizsze w godzinach szczytu, co zwigksza w tym okresie dnia
konkurencyjno$¢ transportu publicznego. Najwicksze zréznicowanie dostgpnosci miedzy oboma typami
transportu ma miejsce w godzinach nocnych. Teza tez okazata si¢ prawdziwa. Prawidtowos¢ trzeciej
tezy mowigcej, ze najwigksze roznice w poziomie dostgpnosci kumulatywnej do miejsc pracy miedzy
transportem publicznym a prywatnym sa w czasie do 30 min jazdy poza $cistym centrum miasta,
szczegodlnie na jego peryferiach, poza obszarami obstugiwanymi przez linie tramwajowe. W zakresie
czwartej tezy przedmiotem zainteresowania byta dynamika zmian w latach 2009-2018, dla ktérych
zaobserwowano spadek poziomu dostgpnosci potencjalowej w centrum miasta, co bylo przede
wszystkim konsekwencjg zmniejszenia si¢ liczby ludnosci w tej czgsci miasta. Potwierdzono takze
zmiany dostepnosci potencjatowej w Szczecinie migdzy 2009 a 2018 rokiem. Zauwazalny jest rOwniez
spadek dostepnosci w niemal calym miescie. Jedynymi wyjatkami gdzie poziom dostgpnosci wzrost, sa
relatywnie niewielkie obszary, na ktorych nastapit wzrost liczby mieszkancow lub maty spadek ludnosci
przy jednoczesnym duzym efekcie infrastrukturalnym. Spadek rejestrowanej liczby ludnosci
w niektorych osiedlach zlokalizowanych w dzielnicy Srodmiescie wynidst w okresie 2009-2018 okoto
20 procent mieszkancow. Teza piagta dotyczyta nowej inwestycji infrastrukturalnej zrealizowanej
w latach 2012-2015, czyli budowy I etapu Szczecinskiego Szybkiego Tramwaju (SST) i integracji linii
autobusowych kursujacych na Prawobrzezu do wybranych przystankéw tramwajowych. Inwestycja
tramwajowa wplyneta na poprawe poziomu dostepnosci potencjatowej do ludnosci na Prawobrzezu,
nawet przy jednoczesnym procesie spadku ludnosci w niektorych pozostatych osiedlach w dzielnicy
Prawobrzeze. Teza zostala cze$ciowo potwierdzona. Na osiedlach (Dabie, Stoneczne, Majowe,
Bukowo-Klgskowo, Zdroje, Podjuchy, Zydowce-Klucz) w dzielnicy Prawobrzeze w okresie 2009-2018
zanotowano spadek liczby mieszkancéw. W tym samym okresie na osiedlach: Dabie, Zydowce-Klucz,
Podjuchy i Zdroje odnotowano ogélny wzrost dostepnosci, co wskazuje na poprawe dostgpnosci
wynikajacg z nowej infrastruktury. W odpowiedzi tezg szosta stwierdzono, ze w okresie od 2009
do 2018 roku na niektorych osiedlach zanotowany zostat wzrost liczby mieszkancéw, skutkiem czego



bylo uruchomienie nowych polgczen autobusowych i ogdlny wzrost dostgpnosci w tych miejscach.
Potwierdzona zostata teza, ze na obszarze, gdzie odnotowano wzrost dostgpnosci w okresie 2009-2018,
miedzy 2015 a 2018 rokiem gdzie utworzono nowg lini¢ autobusowa, zmiana dostgpnosci potencjalowe;j
w tym miejscu wywolana jest w glownej mierze inwestycja infrastrukturalng. W odniesieniu do tezy
siodmej czesciowo potwierdzono, ze nie dla kazdego celu podrozy i nie przy kazdej metodzie badania,
rozktad dostgpnosci jest typowym centrum-peryferie. Uktad centrum-peryferie zalezy od lokalizacji
celow podrozy i metody, jakg uzywamy do wyznaczenia dostgpnosci. Wyrazny uktad centrum-peryferie
najczesciej uwidacznia si¢ przy uzywaniu metod dostepnosci potencjalowej i kumulatywnej. Z kolei
przy badaniu dostepnosci metoda najblizszej odlegtosci najwigksze znaczenie ma lokalizacja
najblizszego celu podrozy w kontekscie sieci drogowej i transportu publicznego. Ostatnia 6sma teza
méwi o tym, ze w Szczecinie z powodu specyficznych uwarunkowan rzeczno-portowych i duzej
odleglosci miedzy lewa (zlokalizowang na zachdd) a prawag (Prawobrzeze zlokalizowanym na
wschodzie miasta) strong miasta, mozliwosci przemieszczania migdzy dzielnicami sg gorsze zar6wno
transportem publicznym jak i prywatnym, niz ma to miejsce w wybranych miastach portowych
przedzielonych rzeka w basenie Morza Battyckiego i Polnocnego. Teza okazata si¢ rowniez prawdziwa.
Wynika to glownie z niewielkiej liczby bezposrednich potaczen infrastrukturalnych miedzy dwoma
brzegami miasta i ograniczeniem liczby przepraw mostowych.



