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Rozwinięte miasto to nie takie, w  którym nawet biedni 
korzystają z samochodów, lecz raczej takie, w którym nawet 
bogaci korzystają z transportu publicznego. Lub rowerów.

Enrique Peñalosa  
(były burmistrz Bogoty)

Wstęp

Prowadzenie każdej polityki rozwoju wiąże się ze stawianiem celów i dążeniem do ich 
osiągnięcia. W przypadku regionalnej polityki transportowej do takich celów powinny 
należeć zmniejszenie wykluczenia komunikacyjnego i dependencji od samochodu oraz 
zwiększenie konkurencyjności zbiorowego transportu publicznego.

Do priorytetów rozwojowych Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii w  latach 
2018–2022 należy: „rozwój publicznego transportu zbiorowego i zrównoważona mo-
bilność miejska […]” (Program Działań Strategicznych… 2019, 16). Tak sformułowany 
priorytet jest bardzo ogólny i pozbawiony konkretnie wyznaczonego celu do osiąg-
nięcia. Wręcz przeciwnie sformułowane zostały cele polityki transportu publicznego 
Holandii: „Do 2040 roku chcemy osiągnąć pięć następujących celów:

–– transport publiczny przejmie część wzrostu popytu na transport,
–– na obszarach miejskich transport publiczny i rowery będą głównymi środkami 

transportu,
–– pasażerowie ocenią transport publiczny średnio na osiem punktów na dziewięć,
–– cały sektor transportu publicznego będzie bezemisyjny i cyrkularny,
–– Holandia będzie pionierem innowacji w transporcie publicznym,
–– intensyfikując transport publiczny będziemy również dążyć do ciągłej poprawy 

bezpieczeństwa i  jakości życia w  otaczających nas obszarach” (Public Transport in 
2040: Outlines… 2019, 7).

Celem badania było przedstawienie poziomu dostępności komunikacyjnej małych 
miast Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii oraz Holandii Północnej na podstawie 
wybranych gmin przy użyciu metod taksonomicznych, a także weryfikacja postawio-
nych hipotez:

–– liczba samochodów na mieszkańca jest wyższa wśród gmin o niższym poziomie 
dostępności komunikacyjnej,

–– poziom dostępności komunikacyjnej jest wyższy wśród gmin o większej gęstości 
zaludnienia i zwartości zabudowy.

W badaniu zestawiono po pięć największych gmin do 20 tysięcy mieszkańców. 
Do analizy dobrane zostały dane dotyczące odległości geograficznej, czasu przejaz-
du samochodem i  transportem zbiorowym między urzędem jednostki terytorialnej 
a  dworcem kolejowym w  największym mieście regionu (metropolia  – Katowice, 
prowincja – Amsterdam), a także liczby samochodów na mieszkańca i częstotliwości 
kursowania połączeń.

W wyniku badania powstał ranking dostępności komunikacyjnej badanych gmin.
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Wprowadzenie teoretyczne

Struktura transportowa kształtowana jest przez wiele różnorodnych czynników 
i  skutkuje istotnymi różnicami w  rozwoju poszczególnych jednostek terytorialnych 
(Górniak 2015, 146). Pojęcie dostępności transportowej stanowi jedno z kluczowych 
pojęć w planowaniu i rozwoju transportu. Dostępność ta może być rozumiana w róż-
nych kontekstach, m.in. w odniesieniu do systemu transportowego, usług, jako czynnik 
regionalnego i lokalnego rozwoju gospodarczego, ich konkurencyjności, a także jako 
determinanta lokalizacji działalności gospodarczej (Koźlak 2012, 172). Pojęcie odnosi 
się też do poziomu łatwości, z jakim mieszkańcy i użytkownicy danego obszaru uzysku-
ją dostęp do dóbr, usług i innych aktywności, takich jak zatrudnienie, edukacja, służba 
zdrowia itp. Dostępność komunikacyjna może być analizowana zarówno pod kątem 
podaży infrastruktury i usług, jak i pod kątem popytu. Poziom dostępności może być 
określony np. jako suma odległości do różnych lokalizacji lub na podstawie liczby połą-
czeń bezpośrednich i pośrednich dostępnych różnymi środkami transportu. Podstawą 
do badania dostępności komunikacyjnej może być ilościowa i jakościowa ocena infra-
struktury pod względem np. gęstości sieci i punktów transportowych, przepustowości 
czy prędkości jazdy (Koźlak 2012, 172).

Dostępność komunikacyjna wpływa na korzyści danego obszaru związane z  po-
dejmowanymi decyzjami inwestycyjnymi i  ich lokalizacją. W  rezultacie dostępność 
można badać za pomocą różnorodnych wskaźników. Poniżej podano niektóre z nich 
(Rosik 2012, 23–24):

–– dostępność mierzona wyposażeniem infrastrukturalnym – szacowana za pomo-
cą wskaźników wyposażenia infrastrukturalnego danego obszaru, np. ilość/gęstość 
obiektów liniowych i punktowych (sieć drogowa, stacje kolejowe, parkingi Park & Ride, 
porty lotnicze i inne), 

–– dostępność mierzona odległością  – odległość fizyczna (euklidesowa), fizyczna 
rzeczywista (drogowa), czasowa (czas podróży, czas przewozu) lub ekonomiczna (koszt 
podróży, koszt przewozu) między źródłem podróży a celem podróży, np. średni koszt 
podróży do miast powyżej 100 tys. mieszkańców na obszarze kraju, 

–– dostępność kumulatywna (izochronowa) – mierzona przez oszacowanie zbioru 
celów podróży dostępnych w określonym czasie, przy określonym koszcie lub wysiłku 
podróży, np. liczba szpitali, do których można dotrzeć w przeciągu godziny, 

–– dostępność spersonifikowana – bazująca na tzw. geografii czasu związanej z indy-
widualnymi cechami społeczno-ekonomicznymi uczestnika ruchu w czasoprzestrzeni, 
mierzona za pomocą tzw. dziennych ścieżek życia, 

–– dostępność potencjałowa – mierzona możliwością zajścia interakcji między źród-
łem podróży a zbiorem celów podróży (zakłada się, że wraz z wydłużeniem czasu lub 
kosztu podróży atrakcyjność celu podróży maleje, gdyż uczestnik ruchu jest bardziej 
skłonny do podróżowania na krótsze niż dłuższe odległości.

Atrakcyjność lokalizacji zwiększa się wraz ze wzrostem dostępności komunikacyjnej, 
a maleje wraz ze wzrostem odległości, komfortu, czasu bądź kosztu podróży. Obszary 
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wyposażone w infrastrukturę transportową (nie tylko drogową) przyciągają większą 
liczbę inwestorów niż obszary ubogie pod tym względem. Ponadto rozwój infrastruk-
tury transportowej i sprawności jej obsługi jest jednym z istotnych czynników wzrostu 
gospodarczego (Górniak 2015, 147).

Ubożenie i zanikanie lokalnej oferty usług publicznych i komercyjnych przy jedno-
cześnie pogarszającej się ofercie transportu zbiorowego wywołuje zjawisko dependencji 
od samochodu, nazywanej również wymuszoną motoryzacją lub rozwojem zoriento-
wanym na samochód. Wymuszenie to w przypadku małych miast jest spowodowane 
niską jakością życia w miejscu zamieszkania, a także trudniejszym dostępem do edu-
kacji, pracy, usług, kultury i rozrywki w okolicznych ośrodkach (Trammer 2012, 3). 
Rozpowszechniająca się motoryzacja indywidualna nie jest w stanie w pełni zastąpić 
transportu zbiorowego. Dla ogromnych grup ludzi, takich jak osoby starsze, dzieci, 
młodzież, czy ludzie ubodzy, podróż oznacza konieczność zwrócenia się o pomoc do 
osób trzecich – rodziny i znajomych, a nawet przypadkowych kierowców. W wielu no-
woczesnych miastach przemieszczanie się samochodem jest wygodne, a czasem wręcz 
niezbędne do łatwego przemieszczania się (Turcotte 2008). Taka sytuacja sprawia, że 
korzystanie z samochodu staje się przyjemniejsze i korzystniejsze kosztem innych środ-
ków transportu, co powoduje wzrost natężenia ruchu. Dodatkowo zagospodarowanie 
przestrzenne miast dostosowuje się do potrzeb związanych z posiadaniem samocho-
dów: budynki zastępowane są przez parkingi, ulice handlowe na wolnym powietrzu 
zastępowane są zamkniętymi centrami handlowymi, usługi zastępowane są przez ich 
wersje drive-in / through, które są niedogodne dla pieszych. Centra miast, w których 
mieszają się funkcje komercyjne, handlowe i rozrywkowe, zastępowane są jednofunk-
cyjnymi parkami biznesowymi, centrami handlowymi i parkami rozrywki, z których 
każdy otoczony jest dużym parkingiem. Tego typu lokalizacje wymagają posiadania sa-
mochodów, aby się do nich dostać, co powoduje jeszcze większy ruch na zwiększającej 
się przestrzeni drogowej. To z kolei przyczynia się do powstawania zatorów i potrzeby 
powiększania układu drogowego, a powyższy cykl nieustannie się pogłębia. Drogi stają 
się coraz szersze, pochłaniając coraz większe połacie terenu wcześniej przeznaczonego 
pod mieszkalnictwo, produkcję, a  także inne społecznie i  ekonomicznie użyteczne 
cele. Transport zbiorowy staje się mniej opłacalny i społecznie napiętnowany, stając się 
w końcu formą transportu dla mniejszości. Możliwości wyboru i swobody w zakresie 
prowadzenia funkcjonalnego życia bez użycia samochodu są znacząco ograniczone. 
Takie przestrzenie i całe miasta cechują się ogromną dependencją od samochodu (Lit-
man 2006, 19–36; Brown, Morris i Taylor 2009, 30–37; DiMento i Ellis 2013).

Ruch samochodowy pogarsza warunki podróżowania niezmotoryzowanego, a w spo-
łecznościach cechujących się dependencją od samochodu decydenci w mniejszym stop-
niu zwracają uwagę na potrzeby osób nie będących kierowcami. W praktyce zwiększona 
dependencja od samochodu prowadzi do zmniejszenia liczby i jakości alternatywnych 
rozwiązań transportowych (Badam 2009).

Brak połączeń komunikacyjnych, a  nawet minimalistyczna oferta przewozowa 
niedostosowana do potrzeb mieszkańców i  użytkowników wywołuje dotkliwe 
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konsekwencje społeczno-ekonomiczne. Instytut Geografii i  Przestrzennego Za-
gospodarowania Polskiej Akademii Nauk, przeprowadzając w 20 miejscowościach 
w różnych częściach Polski badania społecznych konsekwencji zamykania linii ko-
lejowych dla ruchu pasażerskiego, wskazał negatywne skutki likwidacji pociągów 
(Taylor 2003, 383):

–– „pogorszony dostęp do miejsca pracy”,
–– „pogorszony dostęp do edukacji. Czasem wybiera się gorsze szkoły z  lepszym 

dojazdem, a nie lepsze z gorszym dojazdem (np. mieszkańcy Waplewa Wielkiego wy-
bierają szkoły w Sztumie, a nie w Malborku, właśnie ze względu na trudności związane 
z dojazdem)”,

–– „spadek znaczenia małych miast jako ośrodków handlowo-usługowych. Straciły 
na znaczeniu zakupy dokonywane w miastach położonych na trasie zlikwidowanego 
połączenia kolejowego. […] Jest to zjawisko niekorzystne dla mieszkańców wsi oraz 
dla rozwoju ekonomicznego małych ośrodków miejskich, gdyż podcina to podstawę 
ich egzystencji”.

Pogarszająca się dostępność komunikacyjna zaburza proces rozwoju lokalnego i re-
gionalnego, gdyż niższa dostępność stanowi główne ograniczenie rozwojowe dla wielu 
małych miast (Heffner 2008).

W Polsce, poza problemami z integracją różnych środków transportu, nawet w mia-
stach, do których dociera kolej, oferta przewozowa jest na bardzo niskim poziomie, 
przez co często nie jest w stanie zaspokoić podstawowych potrzeb mobilności społe-
czeństwa (Trammer 2012, 2).

Założenia badawcze, dane wejściowe i wyniki badań

Celem badania było przedstawienie poziomu dostępności komunikacyjnej małych 
miast Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii oraz Holandii Północnej na podstawie 
wybranych gmin przy użyciu metod taksonomicznych, a także weryfikacja postawio-
nych hipotez:

–– udział samochodów jest wyższy wśród gmin o  niższym poziomie dostępności 
komunikacyjnej,

–– poziom dostępności komunikacyjnej jest wyższy wśród gmin o większej gęstości 
zaludnienia i zwartości zabudowy.

Poziom dostępności komunikacyjnej został zobrazowany w postaci rankingu przy 
zastosowaniu miary rozwoju Hellwiga.

Próbę badawczą obejmują Górnośląsko-Zagłębiowska Metropolia oraz Holandia 
Północna, które zostały wybrane do analizy porównawczej ze względu na wspomnianą 
we Wstępie odmienność w przyjętych celach polityki transportowej oraz podobieństwo 
demograficzno-geograficzne, tj. zbliżoną liczbę mieszkańców oraz powierzchnię. Ryc. 1 
zawiera wykresy przedstawiające porównanie liczby ludności wybranych regionów 
z wyłączeniem najludniejszego miasta (Katowic i Amsterdamu) oraz porównanie ich 
powierzchni.
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Zestawionych zostało po pięć największych gmin do 20 tys. mieszkańców. Pięć naj-
ludniejszych małych miast (gmin) Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii to:

–– Bieruń (19 507),
–– Pyskowice (18 429),

Ryc. 1. Liczba ludności oraz powierzchnia Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii 
i Holandii Północnej
Źródło: opracowanie na podstawie danych GUS 2019 i Statistics Netherlands 2019.

Ryc. 2. Gminy w Górnośląsko-Zagłębiowskiej Metropolii
Źródło: opracowanie na podstawie danych GUS 2019.
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–– Radzionków (16 873),
–– Lędziny (16 798),
–– Zbrosławice (16 261).

Pięć najludniejszych małych miast (gmin) Holandii Północnej:
–– Drechterland (19 592),
–– Enkhuizen (18 632),
–– Waterland (17 304),
–– Zandvoort (16 792),
–– Wormerland (15 664).

Ryc. 3. Gminy w prowincji Holandia Północna
Źródło: opracowanie na podstawie danych Statistics Netherlands 2019.
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Analizowane dane dotyczą odległości geograficznej, czasu przejazdu samochodem 
i transportem zbiorowym między urzędem gminy a dworcem kolejowym w najwięk-
szym mieście regionu (metropolia – Katowice, prowincja – Amsterdam), częstotliwości 
kursowania połączeń, a także liczby samochodów na mieszkańca i gęstości zaludnienia.

Odległość geograficzna od urzędu badanej gminy Górnośląsko-Zagłębiowskiej 
Metropolii do głównego dworca kolejowego największego miasta regionu (Katowice):

–– Lędziny – 15,2 km
–– Radzionków – 17,8 km,
–– Bieruń – 19 km,
–– Zbrosławice – 25,4,
–– Pyskowice – 31,7 km.

Odległość geograficzna od urzędu badanej gminy Holandii Północnej do głównego 
dworca kolejowego największego miasta regionu (Amsterdam):

–– Waterland – 12,5 km,
–– Wormerland – 13,9 km,
–– Zandvoort – 25,3 km,
–– Drechterland – 39,8 km,
–– Enkhuizen – 45,1 km.

Ze względu na różny poziom urbanizacji poszczególnych gmin, do badania przyjęto 
gęstość zaludnienia rozumianą jako liczbę mieszkańców rzeczywiście zurbanizowanej 
powierzchni zamiast liczby mieszkańców na kilometr kwadratowy powierzchni gminy, 
co zostało przedstawione na ryc. 4.

Ryc. 4. Zwartość urbanizacji i gęstość zaludnienia gmin GZM i Holandii Północnej
Źródło: opracowanie własne na podstawie danych GUS 2019 i Statistics Netherlands 2019.
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Następnie za pomocą Google Maps został zmierzony czas dojazdu z poszczególnych 
urzędów gmin do dworców kolejowych samochodem oraz transportem zbiorowym, 
a także czas oczekiwania na połączenie. Czas został uśredniony, jeżeli w różnych porach 
dnia był inny. Zestawienie zostało przedstawione na ryc. 5.

W tabeli 1 zostało zawarte zbiorcze zestawienie zebranych danych.
Do badania wybrane zostały następujące zmienne:

–– liczba samochodów na mieszkańca (X1),
–– czas oczekiwania w minutach na połączenie transportem zbiorowym (X2),
–– prędkość samochodem w kilometrach na minutę (X3),
–– prędkość transportem zbiorowym w kilometrach na minutę (X4),
–– gęstość zaludnienia jako liczba mieszkańców na kilkometr rzeczywiście zurbani-

zowanej powierzchni (X5).
Zmienne zostały podzielone na stymulanty i destymulanty, a następnie zestanda-

ryzowane. Obliczono odległości euklidesowe oraz wartość miary syntetycznej, która 
pozwoliła na uporządkowanie rankingu, co zostało przedstawione w tabeli 2.

Na podstawie wartości miary syntetycznej został zbudowany ranking dostępności 
komunikacyjnej przedstawiony w tabeli 3.

Na pierwszym miejscu rankingu dostępności komunikacyjnej wybranych gmin 
znalazła się holenderska gmina Zaandvort, charakteryzująca się najwyższą gęstością 
zaludnienia i najbardziej zwartą zabudową. Na ostatnim natomiast znalazła się polska 
gmina Zbrosławice charakteryzująca się najmniejszą gęstością zaludnienia oraz naj-
większym rozproszeniem przestrzennym. Małym miastem Górnośląsko-Zagłębiow-
skiej Metropolii o najwyższym poziomie dostępności komunikacyjnej są Pyskowice, 

Ryc. 5. Prędkość podróży samochodem oraz transportem zbiorowym i czas oczekiwania na połączenie
Źródło: opracowanie własne na podstawie Google Maps.



34	 Michał Jarosław Lorbiecki

Ta
be

la
 1

Zb
io

rc
ze

 z
es

ta
w

ie
ni

e 
ze

br
an

yc
h 

da
ny

ch

Re
-

gi
on

G
m

in
a

Li
cz

ba
 

lu
dn

oś
ci

Po
-

w
ie

rz
ch

-
ni

a 
 

[k
m

2 ]

G
ęs

to
ść

 
za

lu
dn

ie
-

ni
a 

 
[l/

km
2 ]

O
dl

eg
ło

ść
 

ge
og

ra
-

fic
zn

a 
[k

m
]

Li
cz

ba
 

sa
m

o-
ch

od
ów

/
m

ie
sz

-
ka

ńc
a

C
za

s 
sa

m
oc

ho
-

de
m

  
[m

in
]

C
za

s 
tr

an
sp

or
-

te
m

 p
ub

-
lic

zn
ym

 
[m

in
]

C
za

s 
oc

ze
ki

w
a-

ni
a 

[m
in

]

Pr
ęd

ko
ść

 
sa

m
oc

ho
-

de
m

  
[k

m
/m

in
]

Pr
ęd

ko
ść

 
tr

an
sp

or
-

te
m

 p
ub

-
lic

zn
ym

 
[k

m
/m

in
]

G
ęs

to
ść

 
za

lu
dn

ie
-

ni
a 

 
[l/

km
2 ]

G
Z

M

Bi
er

uń
19

 5
07

40
,3

48
4

19
,0

0,
6

35
79

60
0,

54
0,

24
1 

25
4

Py
sk

ow
ic

e
18

 4
29

31
,1

59
2

31
,7

0,
6

39
63

20
0,

81
0,

50
2 

86
3

Ra
dz

io
nk

ów
16

 8
73

13
,2

1 
28

3
17

,8
0,

6
34

43
60

0,
52

0,
41

2 
56

3

Lę
dz

in
y

16
 7

98
31

,0
54

1
15

,2
0,

6
21

52
30

0,
72

0,
29

1 
67

3

Zb
ro

sł
aw

ic
e

16
 2

61
14

8,
0

11
0

25
,4

0,
6

36
90

60
0,

71
0,

28
81

4

H
P

D
re

ch
te

rla
nd

19
 5

92
58

,9
33

3
39

,8
0,

5
45

60
30

0,
88

0,
66

1 
31

6

En
kh

ui
ze

n
18

 6
32

12
,7

1 
46

7
45

,1
0,

4
55

77
30

0,
82

0,
59

3 
00

6

W
at

er
la

nd
17

 3
04

52
,1

33
2

12
,5

0,
5

23
28

15
0,

54
0,

45
2 

88
4

Z
an

dv
oo

rt
16

 7
92

32
,1

52
3

25
,3

0,
4

48
41

30
0,

53
0,

62
4 

09
6

W
or

m
er

la
nd

15
 6

64
38

,6
40

6
13

,9
0,

5
27

42
30

0,
51

0,
33

2 
84

8

Ź
ró

dł
o:

 o
pr

ac
ow

an
ie

 w
ła

sn
e 

na
 p

od
st

aw
ie

 d
an

yc
h 

G
U

S 
20

19
, S

ta
tis

tic
s 

N
et

he
rla

nd
s 

20
19

, G
oo

gl
e 

M
ap

s.



	 Dostępność komunikacyjna małych miast…	 35

Ta
be

la
 2

Z
es

ta
nd

ar
yz

ow
an

e 
zm

ie
nn

e,
 o

dl
eg

ło
śc

i e
uk

lid
es

ow
e,

 w
ar

to
ść

 m
ia

ry
 sy

nt
et

yc
zn

ej

G
m

in
a

X
1

X
2

X
3

X
4

X
5

d_
i0

s_
i

Bi
er

uń
0,

85
02

65
14

7
1,

38
19

54
51

–0
,8

11
36

34
02

–1
,2

95
82

20
7

–1
,0

54
22

95
5,

32
05

62
65

0,
17

99
80

32
1

Py
sk

ow
ic

e
0,

85
02

65
14

7
–0

,9
70

30
84

87
1,

04
51

46
08

0,
41

43
99

95
3

0,
51

97
29

17
5

3,
57

84
94

2
0,

44
84

72
67

9

Ra
dz

io
nk

ów
0,

85
02

65
14

7
1,

38
19

54
51

–0
,9

48
48

26
22

–0
,1

77
59

99
8

0,
22

62
62

67
3

4,
22

63
79

97
0,

34
86

18
75

1

Lę
dz

in
y

0,
85

02
65

14
7

–0
,3

82
24

27
37

0,
42

63
09

58
4

–0
,9

66
93

32
23

–0
,6

44
35

46
17

4,
50

62
18

22
0,

30
54

89
31

3

Zb
ro

sł
aw

ic
e

0,
85

02
65

14
7

1,
38

19
54

51
0,

35
75

49
97

4
–1

,0
32

71
09

9
–1

,4
84

64
70

3
5,

59
91

88
58

0,
13

70
37

73

D
re

ch
te

rla
nd

–0
,3

64
39

93
49

–0
,3

82
24

27
37

1,
52

64
63

35
1,

46
68

44
28

–0
,9

93
57

97
54

4,
01

51
49

23
0,

38
11

74
21

En
kh

ui
ze

n
–1

,5
79

06
38

4
–0

,3
82

24
27

37
1,

11
39

05
69

1,
00

63
99

89
0,

65
96

14
87

5
2,

58
27

34
48

0,
60

19
41

89
2

W
at

er
la

nd
–0

,3
64

39
93

49
–1

,2
64

34
13

6
–0

,8
11

36
34

02
0,

08
55

11
10

14
0,

54
02

71
83

2,
19

81
12

96
0,

66
12

20
81

4

Z
an

dv
oo

rt
–1

,5
79

06
38

4
–0

,3
82

24
27

37
–0

,8
80

12
30

12
1,

20
37

33
2

1,
72

58
76

5
0,

93
07

18
51

8
0,

85
65

55
11

4

W
or

m
er

la
nd

–0
,3

64
39

93
49

–0
,3

82
24

27
37

–1
,0

17
64

22
3

–0
,7

03
82

21
42

0,
50

50
55

85
2,

90
78

69
25

0,
55

18
31

23
1

d_
i0

 –
 o

dl
eg

ło
śc

i e
uk

lid
es

ow
e

s_
i –

 w
ar

to
ść

 m
ia

ry
 s

yn
te

ty
cz

ne
j

Ź
ró

dł
o:

 o
pr

ac
ow

an
ie

 w
ła

sn
e.



36	 Michał Jarosław Lorbiecki

Ta
be

la
 3

Ra
nk

in
g 

do
st

ęp
no

śc
i k

om
un

ik
ac

yj
ne

j

G
m

in
a

Li
cz

ba
 

lu
dn

oś
ci

Po
w

ie
rz

ch
-

ni
a 

 
[k

m
2 ]

G
ęs

to
ść

 
za

lu
dn

ie
-

ni
a 

 
[l/

km
2 ]

O
dl

eg
ło

ść
 

ge
og

ra
-

fic
zn

a 
 

[k
m

]

Li
cz

ba
 

sa
m

o-
ch

od
ów

/
m

ie
sz

ka
ńc

a

C
za

s 
sa

-
m

oc
ho

de
m

 
[m

in
]

C
za

s t
ra

ns
-

po
rt

em
 

pu
bl

ic
z-

ny
m

  
[m

in
]

C
za

s 
 

oc
ze

ki
w

a-
ni

a 
 

[m
in

]

Pr
ęd

ko
ść

 
sa

m
oc

ho
-

de
m

  
[k

m
/m

in
]

Pr
ęd

ko
ść

 
tr

an
s-

po
rt

em
 

pu
bl

ic
zn

ym
 

[k
m

/m
in

]

G
ęs

to
ść

 
za

lu
dn

ie
-

ni
a 

 
[l/

km
2 ]

Z
an

dv
oo

rt
16

 7
92

32
,1

52
3

25
,3

0,
4

48
41

30
0,

53
0,

62
4 

09
6

W
at

er
la

nd
17

 3
04

52
,1

33
2

12
,5

0,
5

23
28

15
0,

54
0,

45
2 

88
4

En
kh

ui
ze

n
18

 6
32

12
,7

1 
46

7
45

,1
0,

4
55

77
30

0,
82

0,
59

3 
00

6

W
or

m
er

la
nd

15
 6

64
38

,6
40

6
13

,9
0,

5
27

42
30

0,
51

0,
33

2 
84

8

Py
sk

ow
ic

e
18

 4
29

31
,1

59
2

31
,7

0,
6

39
63

20
0,

81
0,

50
2 

86
3

D
re

ch
te

rla
nd

19
 5

92
58

,9
33

3
39

,8
0,

5
45

60
30

0,
88

0,
66

1 
31

6

Ra
dz

io
nk

ów
16

 8
73

13
,2

1 
28

3
17

,8
0,

6
34

43
60

0,
52

0,
41

2 
56

3

Lę
dz

in
y

16
 7

98
31

,0
54

1
15

,2
0,

6
21

52
30

0,
72

0,
29

1 
67

3

Bi
er

uń
19

 5
07

40
,3

48
4

19
,0

0,
6

35
79

60
0,

54
0,

24
1 

25
4

Zb
ro

sł
aw

ic
e

16
 2

61
14

8,
4

11
0

25
,4

0,
6

36
90

60
0,

71
0,

28
81

4

Ź
ró

dł
o:

 o
pr

ac
ow

an
ie

 w
ła

sn
e.



	 Dostępność komunikacyjna małych miast…	 37

które cechują się najwyższą gęstością zaludnienia i częstotliwością kursów transportu 
publicznego. Bieruń, będący najludniejszym małym miastem Metropolii, uplasował się 
na przedostatnim miejscu rankingu, lecz wyprzedził zaledwie o 0,04 wartości miary 
syntetycznej Zbrosławice – gminę wiejską.

Podsumowanie

Na podstawie wyników analizy porównawczej wybranych małych miast Polski i Ho-
landii można wskazać wyraźną różnicę w priorytetach prowadzonych polityk regional-
nych związanych z dostępnością komunikacyjną widoczną przede wszystkim w liczbie 
samochodów w miastach oraz w czasie podróży i częstotliwości kursów transportu 
zbiorowego, co ma przełożenie na dostępność komunikacyjną.

Badanie pozwoliło potwierdzić postawione tezy:
–– udział samochodów jest wyższy wśród gmin o  niższym poziomie dostępności 

komunikacyjnej,
–– poziom dostępności komunikacyjnej jest wyższy wśród gmin o większej gęstości 

zaludnienia i zwartości zabudowy.
Indywidualny transport samochodowy wypiera transport zbiorowy i  obniża jego 

jakość i dostępność. Patrząc przez pryzmat demograficzny, rzeczywiste wykluczenie 
komunikacyjne będzie obejmowało osoby, które nie podróżują samochodem samo-
dzielnie, o czym wspomniano we wprowadzeniu teoretycznym. Można zatem uznać, 
że udział samochodów jest najlepszym wskaźnikiem dostępności komunikacyjnej.

Drugim kluczowym wyznacznikiem może być intensywność zabudowy, która wpły-
wa na opłacalność obsługi obszaru transportem zbiorowym.

Wyniki badania mogą stanowić punkt odniesienia dla prowadzenia regionalnej po-
lityki transportowej poprzez wskazanie konkretnych celów w postaci wskaźników do 
osiągnięcia oraz model monitoringu dostępności komunikacyjnej poprzez powtarza-
nie badania. Badanie może również stanowić wprowadzenie dla badaczy do podjęcia 
bardziej pogłębionych badań problematyki dostępności komunikacyjnej małych miast.
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