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Streszczenie: W niniejszym artykule skupiono sie na przedstawieniu natezenia ruchu w todzi na tle jej struktury funkcjonalnej.
Na potrzeby badan wykorzystano dane z Obszarowego Systemu Sterowania Ruchem (OSSR) i Bazy Danych Obiektéw
Topograficznych (BDOT). W procedurze badawczej przeprowadzono analizy przestrzenne wykonywane w srodowisku ArcMap
oraz podstawowe metody badan statystycznych. Artykut zawiera przeglad lokalnych uwarunkowan mobilnosci, takich jak
sie¢ drogowo-uliczna, poziom motoryzacji oraz lokalna struktura funkcjonalno-przestrzenna. W oparciu o wspomniany zarys
uwarunkowan zaprezentowano wielkosci przemieszczen realizowanych przez pojazdy samochodowe korzystajace z tej
czesci sieci drog miejskich w todzi, ktére s objete monitoringiem, w rejonie wystepowania wybranych elementéw struktury
przestrzennej miasta. Wynikiem badan, poza zaprezentowaniem czesci zjawiska mobilnosci, byto wykazanie, iz dane z OSSR
moga by¢ wykorzystywane w badaniach geograficznych wskazujac jednak na ich niedoskonatos¢ w kontekscie szeroko
zakrojonych badan nad przemieszczeniami w dos¢ skomplikowanej strukturze duzego miasta.

Stowa kluczowe: mobilnos¢, struktura funkcjonalno-przestrzenna, Obszarowy System Sterowania Ruchem, £édz

Abstract: This article focuses on presenting traffic in £6dz in the context of functional and spatial structure of the city. The
reseach was based on the data from the Local Traffic Control System (OSSR) and Topographic Objects Database (BDOT). For the
analysis ArcMap software and basic statistical methods were used. The article contains an overview of the local determinants of
mobility, such as road network, car ownership and local functional and spatial structure. Against this background the authors
have presented the traffic near selected elements of the spatial structure in £6dz. The study, along with the presentation part
of daily mobility, suggests that OSSR data can be used in geographic research, but in the context of extensive research on
complex urban structures they could cause some errors.
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1. Wstep

Badania taczace w sobie sprzezenia pomiedzy zago-
spodarowaniem przestrzennym a komponentami
transportowymi w geografii rozwijaja sie w wielu
aspektach. Naleza do nich mi.in badania nad dostep-
noscia (Radzimski, 2009; Majewski i Beim, 2008; Ga-
dzinski, 2010; Wisniewski, 2016) oraz nad wptywem
infrastruktury na zagospodarowanie (Adamiak i in.,
2013; Lechowski, 2016) i zachowania transportowe
(Gadzinski, Radzimski, 2016). Przedstawiana praca
wpisuje sie we wskazany nurt badan, jednak kierunek
spojrzenia na te zagadnienia jest zgota inny i bardziej
zblizony do aspektéw zwigzanych ze zjawiskiem mo-
bilnosci (Bronk, 2009) i ruchotwdrczoscia obiektéw
(Rudnicki, Wojnar, 2009). Przedmiotem badan tu za-
prezentowanych jest mobilnos¢ w relacji do struktu-
ry funkcjonalno-przestrzennej miasta. Przy czym,
dotyczy jedynie mobilnosci mierzonej w przypadku
jednej gatezi — transportu drogowego'. Obszarem
analiz prezentowanych w pracy jest t6dz. Majg one
charakter statyczny, a wszelkie dane zostaty zebrane
w oparciu o obserwacje dokonane w kwietniu 2016
roku.

Gtéwnym celem badania jest zaprezentowanie
obciagzenia miejskiej sieci drogowo-ulicznej na tle
struktury funkcjonalno-przestrzennej todzi. Wyko-
rzystano w tym celu dane dotyczace rzeczywistego
obciazenia sieci bez uwzglednienia charakteru prze-
mieszczen w niej obserwowanych, co nieco sptyca
ujecie zagadnienia mobilnosci, ktéra w literaturze
geograficznej obejmuje szerokie spektrum zjawisk
zawierajacych sie w przedziale otwartym pomiedzy
wielkoskalowym przemieszczaniem sie ludzi, towa-
réw, kapitatu i informacji, a lokalnymi procesami zwia-
zanymi z codzienng ruchliwoscia i poruszaniem sie.
Wspomniane przeptywy charakteryzuje sie w wymia-
rach: czasowym, przestrzennym i motywu (cel podro-
Zy rozumiany w sensie: po co? w jakim interesie?).
W tym kontekscie, badania maja charakter ogélny —
holistyczny. Obejmuja wszystkie przemieszczenia
bez ustalania poszczegolnych wymiaréw mobilnosci.
Z tego wzgledu przedstawianych wnioskéw nie na-
lezy traktowac jako precyzyjnych wskazan, a jedynie
jako zagadnienia, bedace swoistym przyczynkiem do
dalszych analiz sektorowych zwigzanych z rucho-
tworczoscia poszczegolnych elementéw struktury
funkcjonalno-przestrzennej oraz mobilnoscig w ukfa-
dach miejskich.

Dodatkowym celem pracy jest weryfikacja, na ile
dane z Obszarowego Systemu Sterowania Ruchem

' Tarkowski (2016) taka mobilno$¢ nazywa mobilnoscia
miejska, rozumiang jako catoksztatt codziennych prze-
mieszczen.

(OSSR) moga by¢ przydatne przy prowadzeniu badan
z zakresu geografii transportu oraz czy mozliwym jest
za ich pomoca ukazanie zachowan transportowych
uzytkownikéw tédzkich drog.

2. Zrédta i metody badan

Dane przestrzenne dotyczace charakterystyk wybra-
nych elementéw podsystemu drogowo-ulicznego
zaczerpnieto z zasobéw Bazy Danych Obiektéw To-
pograficznych (BDOT) i portalu OpenStreetMap
(OSM). Przedstawione w pracy informacje zwigzane
ze wskaznikami motoryzacji, wielkosci i jakosci infra-
struktury oraz wypadkéw drogowych zaczerpnieto
z baz GUS.

Badania zwigzane z wielkoscia przemieszczen
w uktadzie drogowo-ulicznym w todzi przeprowa-
dzono w oparciu o dane zebrane przez urzadzenia
stuzgce detekgji pojazdow — petle indukcyjne, ktére
pozwalajg na gromadzenie informacji o natezeniu
ruchu (Birr i in., 2013) w interwatach 15 minutowych.
Sa to najczesciej spotykane urzadzenia, petnigce
gtéwna role w sterowaniu ruchem?. Ich podsta-
wowym zadaniem jest wykrycie nadjezdzajacych
pojazddéw z réznych stron weztdéw transportowych
(Kulinskaiin., 2014), przy czym w todzi petle zamon-
towane sg na dojazdowych pasach ruchu do skrzy-
zowan. W tédzkim OSSR, wyzej wymienione dane sa
rejestrowane i przetwarzane przez system SCATS,
ktory umozliwia zarzadzanie w czasie rzeczywistym
optymalnymi interwatami czasowymi dla sygnaliza-
toréw swietlnych i archiwizacje danych pomiarowych
(Liu, Cheu, 2004). Stuzg one zaréwno w celu progno-
stycznym w inzynierii ruchu (Pamuta, 2012) jak i po-
miarowym — w celu zobrazowania natezenia ruchu
w okre$lonym czasie. Rozmieszczenie skrzyzowan
z detektorami (petlami indukcyjnymi) jest nieréwno-
mierne i wyraznie koncertuje sie na obszarze sréd-
miescia (ryc. 1). Dane przyjete w badaniu nie zawie-
raja informacji o motywacjach, zrédtach i celach
podrézy oséb biorgcych udziat w ruchu. Prezentuja
jedynie obciazenie na sieci bedace w pewien sposéb
wyrazem wyboréw dokonywanych przez uzytkow-
nikéw drég w danym momencie.

Dane pochodzace z OSSR z racji charakteru detek-
toréw je zbierajacych, bywajg obcigzane pewnymi
btedami, wynikajacymi z lokalnych uwarunkowan
(Gajda i in. 2013). Dlatego tez, przed przystapieniem
do badan baze nalezato podda¢ weryfikacji, ktéra
przebiegata dwuetapowo. Etap pierwszy polegat na

2 Poza petlami indukcyjnymi w todzi zlokalizowane sg
takze urzadzenia umozliwiajace wideodetekcje (kamery
ANPR ang. Automatic Numer Plate Recognition) petnigce
role uzupetniajaca.
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Ryc. 1. Monitoring w ramach Obszarowego Systemu Sterowania Ruchem w todzi.

Zrédto: opracowanie wiasne.

odrzuceniu danych, ktére nie miaty odzwierciedlenia
w rzeczywistym ruchu pojazdéw. Pochodzity one
z petliindukcyjnych, ktére po pierwsze przekazywa-
ty informacje o btednym pomiarze (atrybut: BAD), po
drugie ulegty zawieszeniu (atrybut: DA), a po trzecie
btednie zliczaty przejezdzajace pojazdy, przypisujac
wiecej niz jeden rekord. tacznie wykluczono z badan
16 skrzyzowan. Etap drugi polegat na usrednianiu
danych. W zwigzku z powyzszym wytypowano
wszystkie kwietniowe poniedziafki, dla ktérych war-
tosci poddano usrednianiu. Z racji wczesniejszej pro-
cedury odrzucania wartosci btednych, wartosci te
odnosza sie do sredniej z dwdch, trzech lub czterech
pomiaréw, badz tez stanowig warto$¢ bezwzgledna
jedynego poprawnego pomiaru, aczw dalszym ciagu
mogacego zawierac pewne btedy.

Strukture funkcjonalno-przestrzenng przedsta-
wiono w oparciu o dane z BDOT, przy czym w kon-
tekscie szczegotowych analiz dotyczacych zagospo-
darowania i funkgji obszaréw potozonych w rejonie
skrzyzowan objetych badaniem przyjeto, iz sg to te-
reny w zasiegu izochrony dojazdu samochodem
w czasie 1 minuty. W celu wyznaczenia tychze izolinii
postuzono sie informacjami o dopuszczalnych pred-
kosciach poruszania sie na poszczegdlnych odcin-
kach sieci drogowej regulowane przez Ustawe — Pra-

wo o ruchu drogowym i zarzadce drogi oraz zasoby
zbazy OSM. Zasieg izochron zostat wyznaczony przez
narzedzie Service Area w ramach rozszerzenia
Network Analyst w programie ArcMap.

Informacje dotyczace poréwnan natezenia w re-
jonach wystepowania wybranych elementéw struk-
tury funkcjonalno-przestrzennej analizowano odno-
szac Sredniag ruchu na skrzyzowaniu, w rejonie
ktérego wystepuje dane zagospodarowanie, do
usrednionego ruchu na wszystkich skrzyzowaniach.

3. Wybrane uwarunkowania natezenia ruchu
samochodowego

3.1. Sie¢ drogowo-uliczna

Podsystem uktadu sieci drogowo-ulicznej wedtug
Rozkwitalskiej (1982), jest jednym z dwdch, obok pod-
systemu komunikacji zbiorowej, elementéw systemu
komunikacyjnego miasta. W jego sktad wchodza
m.in. drogi® oraz punkty i wezty transportowe. L6dz-

3 W kontekscie rozwazan dotyczacych transportu miej-

skiego, wyodrebnia sie takze pojecie ulicy, ktéra bywa
utozsamiana z drogg przeznaczong dla ruchu oraz posto-
ju pojazdoéw i dla pieszych wraz z towarzyszacym jej za-
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ka sie¢ drogowo uliczna oparta jest w gtdéwnej mierze
na sieci drog krajowych i wojewoédzkich (ryc. 2) uzu-
petnianych przez dos¢ rozbudowana sie¢ drég po-
wiatowych. Drogi gminne maja z reguty charakter

odcinka autostrady A1 (L6dzZ P6tnoc - Tuszyn) zarzad-
ca miejskich drég podjat decyzje o zakazie ruchu
obejmujacym tranzyt ciezkimi pojazdami ciezarowy-
mi°. Dodatkowym czynnikiem mogacym zmniejszac

m— OLTOSITACGA

droga krajowa

=== droga wojewcdzka

pozostata sie¢ drogowa

dzielnica

obreb ewidencyiny

Ryc. 2. £odzka sie¢ drogowo-uliczna.

Zrédto: opracowanie wiasne.

drég lokalnych i dojazdowych o wciaz czesto sub-
standardowej infrastrukturze (ryc. 3). Jak wskazuje
Wisniewski (2016) sie¢ drogowo-uliczna jest niewy-
starczajaca dla zapewnienia jej uzytkownikom do-
stepnosci czasowej, ktdra wynikataby z teoretyczne-
go (unormowanego prawnie i infrastrukturalnie)
wyposazenia. Innymi stowy, sie€ ta jest przecigzona,
przez co rzeczywiste czasy przejazdéw po niej sg
znacznie dtuzsze niz wynikatoby to z mozliwosci, ja-
kie daje infrastruktura i zarzadca drogi (ustanawiaja-
cy lokalne zasady poruszania sie po sieci tj. m.in.
ograniczenia predkosci).

Miejska sie¢ drogowo-uliczna w dos¢ istotny spo-
séb zostata odcigzona z ruchu tranzytowego na sku-
tek budowy sieci drog ekspresowych i autostrad
wokot miasta, ktdra otacza je z trzech stron (na pot-
nocy i wschodzie kolejno autostrady A2 i Al oraz na
potudniu droga S8)*. W obliczu otwarcia w 2016 roku

gospodarowaniem przebiegajaca przez teren zabudowy
miejskiej (Wyszomirski, 1998). Podoski (1985) do ulicy za-
licza caty teren pomiedzy liniami rozgraniczajacymi, ktére
najczesciej na terenach zabudowanych stanowig granice
nieruchomosci przylegajace do ulicy.

4 W przysztosci planowana jest takze budowa drogi ekspre-
sowej S14, ktéra domknie ,ring” wokét miasta od strony
zachodniej.

obciazenia tédzkich drég jest fakt, iz na wspomnia-
nym odcinku autostrady A1 w momencie opracowy-
wania artykutu nie byto wdrozonego systemu pobo-
ru opfat dla uzytkownikéw samochodéw osobowych,
co w potaczeniu z mozliwoscia sprawniejszego poru-
szania sie po tej drodze stanowi istotng konkurencje
dla przewozéw realizowanych przez miejska siec.
Dos¢ znaczaca determinantg zachowan transpor-
towych uzytkownikéw pojazdéw osobowych jest
dostepnosc wolnej powierzchni parkingowej. Parkin-
gi w toédzkiej sieci transportowej rozmieszczone sa
nieréwnomiernie (ryc.4) i zauwazalna jest koncentra-
cja podazy miejsc parkingowych w srédmiesciu oraz
na terenach duzych osiedli mieszkaniowych (Retkinia,
Widzew, Teofiléw i Radogoszcz). Wspomniana cha-
rakterystyka rozmieszczenia wydaje sie by¢ oczywi-
sta i wynika z podazy odpowiadajacej popytowi na
miejsca parkingowe. Niemniej jednak, jest ona w dal-
szym ciggu nieadekwatna do potrzeb (Barwinski,
Kotas, 2015). Poza parkingami istnieje mozliwo$¢ po-
zostawiania pojazdow wzdtuz czesci ulic, przy czym
w obrebie Srédmieécia zorganizowana zostata pfatna
strefa parkowania. W t6dzkim systemie transporto-
wym nie istniejg zorganizowane wezty integrujace

> Zakaz nie dotyczy wjazdéw docelowych.
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Ryc. 3. Jakos¢ drog powiatowych (z lewej) i gminnych (z prawej) w miastach wojewddzkich w Polsce w 2016 r.

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych GUS.

transport samochodowy z srodkami publicznego  Helenéwka, CZMP, zachodniego skraju Retkinii i Zd-
transportu (Park & Ride), cho¢ w literaturze spotyka  rowia) (Wisniewski, 2015) oraz miejscami petnigcymi
sie badania zwigzane z ich potencjalnymi lokalizac-  nieformalnie role tego typu obiektow (Kowalski,
jami (wskazujace za optymalne tereny w rejonie  Wisniewski, 2017).

powierzchnia parkingow [m kw] i i dzlelnlca

51540,7 - 100752,1 obreb ewidencyyny | \ / %
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Ryc. 4. Parkingi (z lewej) i strefa ptatnego parkowania (z prawej) w przestrzeni todzi.

Zrédto: Opracowanie wiasne (z lewej), http:/lodz.spp24.pl/mapa-strefy/ (z prawej).
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3.2. Lokalne substytuty transportu
samochodowego

Z punktu widzenia analiz obcigzenia sieci drogowo-
ulicznej niezwykle waznym jest ustalenie zasiegu
oddziatywania substytucyjnych dla samochodu $rod-
kow transportu. Zaliczy¢ do nich mozna: pozostaty
transport indywidualny (pieszy i rowerowy) oraz
transport zbiorowy szynowy (tramwajowy i kolejo-
wy) oraz samochodowy (autobusy).

Infrastruktura transportu pieszego w todzi z re-
guty przybiera ksztatt zblizony do przebiegu miej-
skich alei i ulic. Piesze pokonywanie przestrzeni

25

z reguty odbywa sie na kroétkich dystansach, co
w kontekscie charakteru relacji przestrzennych po-
miedzy obcigzeniem drég a struktura funkcjonalno-
przestrzenng obserwowang w todzi ma niewielkie
znaczenie. W zakresie transportu rowerowego, obok
mozliwosci przemieszczania sie po sieci miejskich
drég przeznaczonych dla ruchu samochodowego
mozliwe jest takze wykorzystywanie w tym celu drég
rowerowych (ryc. 5). W miescie funkcjonuje takze
publiczny rower miejski, ktéry zwieksza dostepnos¢
do tego srodka transportu mieszkaricom korzystaja-
cym z sieci gtéwnie w rejonie Srodmiescia, Retkini
i Widzewa.

parking rowerowy dzielnica

®  stacja roweru miejskiego obreb ewidencyjny

droga rowerowa

N

]sz mwu&xm
‘g\ t6dz - Marysin
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Load)- Zableniec

tdz Mabryczna

roa? Kakska

&
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przystanek kolejowy czielnica

linia kolejowa obrgb ewidencyjny

przystanek tramwajowy | __ ] dzielnica

linia tramwajowa obrgb ewidencyjny

—— linia autobusowa obreb ewidencyjny

Ryc. 5. Infrastruktura podsystemoéw transportowych todzi: (A) podsystem transportu rowerowego; (B) podsystem
transportu kolejowego; (C) podsystem transportu tramwajowego; (D) podsystem transportu autobusowego.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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W kontekscie analiz wewnatrzmiejskich srodkéw
transportu publicznego najistotniejszymi wydaja sie
byc¢ te, ktérych przewoznicy swiadcza ustugi zogni-
skowane na przew6z os6b w obrebie aglomeracji.
Naleza do nich tédzka Kolej Aglomeracyjna (LKA)
oraz Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacji (MPK)
Swiadczace ustugi przede wszystkim w zakresie trans-
portu tramwajowego i autobusowego. Jak wskazuja
Bartosiewicz i Wisniewski (2016a) KA nie odgrywa
i w najblizszym czasie nie bedzie odgrywac znaczacej
roli w miejskim systemie transportowym. Zgofa ina-
czej wyglada rola MPK w tymze systemie, gdyz po
pierwsze na swoj sposéb przyczynia sie do mniejszej
presji na lokalng sie¢ drogowg, zapewniajac potacze-
nia z obszaréw poddanych silnej presji suburbaniza-
¢ji (Kowalski, Wisniewski, 2013) oraz stanowi cenna
i jakosciowo dobrg alternatywe dla przemieszczen
wewnatrzmiejskich (Bartosiewicz, Wisniewski, 2016b),
szczegdlnie dla mieszkancéw Srédmiescia oraz du-
zych osiedli mieszkaniowych.

3.3. Motoryzacja i zarys zachowan
transportowych w todzi

Pomimo tego, ze jak wykazujg Ingram i Liu (1999)
oraz Komornicki (2011) wzrost poziomu motoryzacji
nie przektada sie bezposrednio na wzrost ruchu dro-
gowego’, poziom rozwoju motoryzacji indywidual-
nej w miescie jest istotnym czynnikiem wptywajacym
na obcigzenie lokalnej sieci transportowej. Badania
Komornickiego (2011) wskazujg na wzrost srednich
przebiegéw pojazdéw osobowych w miastach o wy-
sokim poziomie motoryzacji. Jak wskazujg wyniki
raportu GUS pt. Badanie pilotazowe zachowari komu-
nikacyjnych ludnosci w Polsce:

Michat Kowalski, Szymon Wisniewski

$redni czas podrézy samochodem osobowym
mieszkancéw wojewoddztwa tédzkiego wynosi
21 minut w dni powszednie i 15 minut w dni week-
endowe;

56,4% mieszkancow wojewddztwa tédzkiego re-
alizuje swoje potrzeby transportowe korzystajac
z samochodowego transportu indywidualnego
z czego mieszkancy todzi pokonuja przecietnie
16,5 km w trakcie jednej podrézy, spedzajac pod-
czas niej 26 minut;

62,7% mieszkancéw wojewddztwa tédzkiego do-
jezdza do pracy samochodem’;

20% 0s6b uczacych sie w Polsce dojezdza do szko-
ty (uczelni) samochodem osobowyms?;

64% dojezdzajacych do pracy i szkoty w Polsce
wykorzystuje w tym celu samochéd osobowy co
najmniej 5 razy w tygodniu, 12% 3-4 razy w tygo-
dniu, 5% 1-2 razy w tygodniu i 8% rzadziej niz raz
w tygodniu;

do gtéwnych powoddéw wyboru samochodu
w podrézy do pracy i szkoty w Polsce zaliczaja sie:
zbyt duza odlegtos¢ do najblizszego przystanku/
stacji oraz brak odpowiednich potaczen w komu-
nikacji publicznej, a takze nieakceptowalny czas
przejazdu transportem zbiorowym;

badania wykazaty, iz zaledwie 3% podrézujacych
samochodem do pracy i szkoty robi to ze wzgledu
na komfort podrézy.

Poziom motoryzacji wtodzi jest nieznacznie wyz-
szy od sredniej ogélnopolskiej (502 poj/1000 mieszk.
przy sredniej 495,5 poj/1000 mieszk. i medianie dla
powiatéw 488 poj/1000 mieszk.) (ryc. 6). L6dZ jest
czwartym miastem w Polsce pod wzgledem liczby
zarejestrowanych pojazdoéw.
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Ryc. 6. Liczba samochodéw osobowych na 1000 mieszkancéw w miastach wojewdédzkich w Polsce w 2016 .

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

5 Ruch obserwowany na drogach z reguty wzrasta wolniej

niz wzrost motoryzacji.

7

W catym kraju do pracy dojezdza blisko 64% (az 56% jako
kierowcy i zaledwie 8% jako pasazerowie).

& Ponad 11% jako kierowcy i blisko 9% jako pasazerowie.
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Wyzej wspomniane charakterystyki oraz wiek
uzytkowanych pojazdéw sprawiaja, ze zjawisko kon-
gestii w ukfadzie drogowo-ulicznym jest dos¢ po-
wszechnie wystepujace w todzi®, gdyz w pofaczeniu,
z jakoscig infrastruktury i srodkéw transportu oraz
uwarunkowaniami charakterologicznymi uzytkowni-
kéw samochodéw sprzyja wystepowaniu okreso-
wych zaburzen systemu wynikajacymi z awarii pojaz-
déw oraz wypadkéw drogowych (tab. 1).

3.4. Struktura funkcjonalno-przestrzenna

Struktura funkcjonalno-przestrzenna miasta to swo-
isty konglomerat rozmieszczenia i zwigzkéw prze-
strzennych skupien form uzytkowania ziemi o takiej
samej lub wspotdziatajacej w przestrzeni miejskiej
funkcji (Liszewski, 2012). Generalnie mozna stwier-
dzi¢ za Lamprechtem i Wojnarowska (2013), ze struk-
tura przestrzeni zurbanizowanej todzi sktada sie

Tab. 1. Wypadki drogowe w miastach wojewddzkich w Polsce w 2015 .

Miasto Wypadki drogowe na | Ofiary Smiertelnena | Ofiary Smiertelne Ranni na 100 tys.

100 tys. ludnosci 100 tys. pojazdéw | na 100 tys. ludnosci pojazdow
Biatystok 51.7 2.0 1.0 1133
Bydgoszcz 56.0 338 2.5 98.3
Gdansk 109.2 4.2 2.8 195.7
Gorzéw Wielkopolski 41.2 5.0 32 739
Katowice 93.7 54 4.3 130.2
Kielce 149.0 8.5 5.0 296.9
Krakow 152.0 33 2.2 247.6
Lublin 584 7.1 4.4 103.2
Lodz 244.7 4.5 2.7 486.1
Olsztyn 141.3 2.8 17 265.6
Opole 126.1 8.6 6.7 186.0
Poznan 56.4 33 2.6 76.6
Rzeszow 207.1 4.3 2.7 396.7
Szczecin 137.1 6.2 3.7 265.6
Torun 21.2 5.8 34 36.3
Warszawa 55.1 4.4 34 79.1
Wroctaw 87.1 1.9 14 142.8
Zielona Gora 67.8 10.9 6.5 1245

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych GUS

® W przekazie medialnym £6dz ukazuje sie jako najbardziej
,zakorkowane” miasto podajac statystyki za serwisem
korkowo.pl i TomTom Traffic Index. Nalezy jednak zauwa-
zy¢, iz metody stuzace ewaluacji zjawiska kongestii przez
wspomniane badania budza wiele watpliwosci.

zdwdch, wyraznie wyodrebniajacych sie czesci: stre-
fy wewnetrznej i zewnetrznej. Pierwsza z nich zlo-
kalizowana w obrebie obwodowej linii kolejowej
i charakteryzuje sie znacznym zrdéznicowaniem
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wynikajacym z historycznego rozwoju przestrzen-
nego. Najpierw ,Lodzi rolniczej”, a nastepnie staran-
nie zaplanowanego nowego miasta, dynamicznie
uprzemystawiajacego sie XIX-wiecznego osrodka
o wielu elementach charakterystycznych (posiadto-
$ci fabryczne), z gwattownym i nieregulowanym
rozwojem przedmiesc¢ (Batuty). Zmiany tej struktury
za-chodza dos¢ intensywnie od czasu urynkowienia
polskiej gospodarki i zmierzajg do zwiekszenia po-
dazy przestrzeni ustugowej i biurowej. Struktura
spoteczno-przestrzenna tédzkiego Srédmiescia zdo-
minowana jest przez klase nizsza, z niewielkimi en-
klawami zamieszkatymi przez klase srednig (Marcin-
czak, 2007). Przy czym w rejonie tym obserwuje sie
zjawisko gentryfikacji majace miejsce na ogoét na
matych przestrzeniach (ang. pocket gentrification)
(Marcinczak, Sagan, 2011).

Michat Kowalski, Szymon Wisniewski

Zewnetrzna czes$¢ potozona jest poza kolejg ob-
wodowa a jej najistotniejszymi elementami sg szyb-
ko rozwijajace sie osiedla mieszkaniowe powstate
w latach 70. i 80. ubiegtego wieku, tereny przemy-
stowe przybierajace charakter rozlegtych osiedli oraz
wspobtczesnie rozwijajgce sie budownictwo miesz-
kaniowe (Milewska-Osiecka 2010) i tereny przemy-
stowo-sktadowe w duzej mierze zajmujace obszary
peryferyjne.

Struktura przestrzenna obszaru znajdujacego sie
w bezposrednim zasiegu urzadzen monitorujacych
ruch natoédzkich drogach (ryc. 7) charakteryzuje sie
dominujgcym udziatem terendéw zajetych przez in-
frastrukture transportowq oraz obszaréw zabudo-
wanych (tab. 2). Dodatkowo, nalezy zwréci¢ uwage
na dominacje obiektéw zabudowy mieszkaniowej
w rejonie objetym badaniem (ryc. 8).

Tab.2 Pokrycie terenu w rejonie monitorowanym przez OSSR.

Pokrycie terenu Powierzchnia [tys. m?] Udziat [%]
grunt nieuzytkowany 1170 0,1
plac 20275 1,5
pozostaty teren niezabudowany 12309 09
roslinnos¢ krzewiasta 1 0,0
roslinnos¢ trawiasta i uprawa rolna 83662 6,1
teren lesny i zadrzewiony 32817 24
teren pod drogami kotfowymi, szynowymi i lotniskowymi 721057 52,2
uprawa trwata 14481 1,0
woda powierzchniowa 912 0,1
zabudowa 495486 35,8

Zrédto: opracowanie wiasne.
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*  skizyzowanie z petiami indukcyjnymi [l zabudowa jednorodzinna B :2:budowa przemysiowo-skiadowa
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Ryc. 7. Struktura przestrzenna w izochronie minuty od  Ryc. 8. Funkcje budynkéw w todzi.

gtéwnych weztéw w tédzkiej sieci drogowo-ulicznej. )
] Zrodto: opracowanie wihasne.
Zrédto: opracowanie wiasne.

4, Wyniki

W ruchu samochodowym w dni robocze w todzi zauwazalne sg dwa wyrazne szczyty transportowe'®: po-
ranny i popotudniowy (ryc. 9). Wspomniane szczyty réznig sie miedzy sobga dtugoscia trwania. Poranny jest
krétszy i trwa prawie dwie godziny', a popotudniowy trwa ponad cztery godziny'?. Przestrzenny rozktad
natezenia ruchu na skrzyzowaniach zostat ukazany na kartodiagramach (ryc. 10).
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Ryc. 9. Natezenie ruchu w interwatach 15 minutowych na skrzyzowaniach ulic objetych monitorowaniem w ramach
t6dzkiego obszarowego systemu sterowania ruchem.

Zrédto: opracowanie wiasne.

% Do ich wyznaczenia wykorzystano jedna z miar pozycyjnych (trzeci kwartyl).

" Obserwuje sie go w okresie od 7:15 do 9:00 przy czym najwiecej pojazdéw (prawie 124,8 tys.) obserwuje sie w interwale
15 minut pomiedzy godzinami 7:45 a 8:00.

2.0d 14:00 do 18:15 Przy wartosci maksymalnej (prawie 128,9 pojazdéw/15 min) w godzinach 16:15-16:30.
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Ryc. 10. Natezenie ruchu na wybranych skrzyzowaniach w todzi w interwale 15 min: (A) godz. 7:30-7:45, (B) 10:30-10:45,
(C) 16:30-16:45, (D) 19:30-19:45.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Z racji na ztozono$¢ relacji zachodzacych w miej-
skim systemie transportowym® nie daje sie uchwyci¢
zaleznosci pomiedzy wielkoscig ruchu na skrzyzowa-
niach a liczbg mieszkancéw zamieszkujaca w ich bez-
posrednim sasiedztwie (ryc. 11) oraz z ogdélna struk-
turg funkcjonalng (ryc. 12). Na podstawie pomiaréw
zduza doza ostroznosci wynikajgcej ze wspomnianej
ztozonosci daje sie zauwazyc¢ kilka interesujacych
sprzezen pomiedzy strukturag funkcjonalno-prze-
strzenna analizowang bardziej szczegétowo a nate-
zeniem ruchu.
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4.1. Natezenie ruchu w rejonie obiektow
ustugowych

Najbardziej obcigzonymi ulicami sa drogi wokét bu-
dynkéw ochrony zdrowia (szpitale i zaktady opieki
medycznej) oraz obiektéw handlowych i handlowo-
ustugowych (ryc. 13). Tak duze obcigzenie dr6g wokét
szpitali mozna ttumaczy¢ charakterystyka ich roz-
mieszczenia. W todzi obiekty te wyraznie koncentru-
ja sie w strefie wewnetrznej w poblizu gtéwnych ar-
terii transportowych (m.in. rejon trasy W-Z, wzdtuz
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Liczba mieszkaricéw w izochronie 5 minut od skrzyzowan objetych badaniem
Ryc. 11. Natezenie ruchu na tédzkich skrzyzowaniach a liczba mieszkaricéw w ich poblizu.
Zrédto: opracowanie wtasne
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Ryc. 12. Srednie natezenie ruchu na tédzkich skrzyzowaniach a funkcje terenu w ich poblizu.

Zrédto: opracowanie wiasne.

3 Na ztozonos¢ relacji najwiekszy wptyw maja: ruch tranzy-

towy (w tym tranzyt wewnatrzmiejski) oraz zagospoda-
rowanie i funkcje, ktére moga miec¢ charakter wybitnie
ruchotwérczy (miejsca pracy, tereny koncentracji ustug
i handlu etc.) przy jednoczesnym niewielkim udziale
funkcji mieszkaniowe;j.

pasa w poblizu ulic Zeromskiego - al. Politechniki,
oraz przy alejach tworzacych wewnetrzna obwodni-
ce todzi) (Czochanski, 2002) co powoduje ich znacz-
ne obcigzenie ruchem tranzytowy.

Obiekty handlowo-ustugowe s3 istotnym gene-
ratorem ruchu (Kedron, 2010; Romanowska, Jamroz,
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Ryc. 13. Natezenie ruchu na skrzyzowaniach w rejonie obiektow ustugowych.

Zrédto: opracowanie wiasne.

2015). W badaniach nad tédzkim studium przypadku
Kowalski i Wisniewski (2017) wykazali w krotkich okre-
sach obcigzenie, wynikajace z funkcjonowania jed-
nego tylko centrum handlowego, na poziomie okoto
50% og6tu przemieszczen na odcinku drogi krajowej
w poblizu tego typu obiektéw. Wspomniana charak-
terystyka w powigzaniu z faktem, iz jednym z pod-
stawowych wymogoéw sprawnego funkcjonowania
tych obiektéw jest dobra dostepnos$¢ transportowa
(i co za nig idzie lokalizacja w sgsiedztwie gtéwnych
arterii transportowych oraz stref centralnych miasta)
powoduje, iz w ich okolicy obserwuje sie znacznie
wyzsze niz przecietne natezenie ruchu.

W bezposrednim otoczeniu pozostatych obiek-
téw ustugowych nie obserwuje sie wyzszych od sred-
niej dla catej todzi wskaznikéw obcigzenia sieci dro-
go-ulicznej. Jest to wynikiem przede wszystkim ich
mniejszej koncentracji w rejonie ulic o istotnym zna-
czeniu tranzytowym. Wyjatkiem sg biurowce, ktére
w gtéwnej mierze zlokalizowane sa w strefie central-
nej miasta (Marcinczak, Jakébczyk-Gryszkiewicz,
2006). Na podstawie badan trudno jednoznacznie
wskaza¢, dlaczego w ich sasiedztwie nie odnotowu-
je sie znacznego ruchu (tym bardziej, ze w tédzkich
obiektach biurowych niejednokrotnie zatrudniona
jest znaczna liczba pracownikéw, przez co powinny
stanowic istotny generator ruchu) ale mozna to zja-
wisko powigzac z dobrze rozwinietg w ich rejonie
infrastruktura transportu zbiorowego, ktéry stanowi
alternatywe dla samochodéw.

Ruch pojazdéw w poblizu obiektéw sportowych
w poniedziatki'* jest zblizony do przecietnego ruchu
w miescie. Gtéwny wptyw na to ma dos¢ znaczne
rozproszenie tego typu zagospodarowania. Niemniej
jednak nalezy zwréci¢ uwage na ztozonosc¢ problemu
zwigzanego z funkcjg sportowa. Otéz najwiekszy
ruch obserwowany jest w poblizu stadionéw (ryc. 14).
Wspomniane zjawisko nalezy ttumaczy¢ tym, izw to-
dzi rozmieszczenie tego typu obiektdw, tuz na zaple-
czu $cistego centrum miasta (Wtodarczyk 2016), silnie
zwigzane jest z infrastrukturg transportowa prede-
stynowang do obstugi ruchu miedzydzielnicowego,
regionalnego a nawet krajowego.

W ruchu wokét obiektéw zwigzanych z kulturg
i religia mozna doszukac sie prawidtowosci zwigzanej
z rozmieszczeniem budynkéw przeznaczonych do
sprawowania kultu religijnego (ryc. 15). Ich (poza
pewnymi wyjatkami) peryferyjna dzi$ lokalizacja
wzgledem wspotczesnego uktadu transportowego
(Klima, 2015) powoduje, ze ruch wokoét tego typu
obiektéw jest przecietnie nizszy niz na objetych ob-
serwacja skrzyzowaniach w todzi.

W sasiedztwie obiektéw hotelowych oraz budyn-
kéw petnigeych funkgcje szkétiinstytucji badawczych
pomimo istotnego potencjatu ruchotwdrczego

* Wydaje sie zasadne zwrdci¢ uwage na dzien tygodnia
w przypadku dokonywania niniejszych analiz na tle za-
budowy sportowej. Jest to istotne zwazywszy na fakt,
iz wiekszos¢ imprez sportowych w todzi odbywa sie
w weekendy.
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Ryc. 14. Natezenie ruchu na skrzyzowaniach w rejonie obiektéw sportowych.

Zr6dto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 15. Natezenie ruchu na skrzyzowaniach w rejonie obiektéw kultury i religii.

Zrédto: opracowanie wiasne.

(Beim, Rusak, 2006; Rudnicki, Wojnar, 2009) obserwu-
je sie najmniejszy ruch pojazdéw samochodowych.
Jest to wynikiem ich peryferyjnej (z wyjatkami)
wzgledem uktadu sieci drogowo-ulicznej lokalizacji
oraz umiejscowieniu w rejonach sprawniej obstugi-
wanych przez transport zbiorowy. Wspomniane wy-
jatki, obiekty zlokalizowane w rejonie trasy W-Z oraz
al. Politechniki, zdaja sie rGwnowazy¢ przecietna™.

> Nalezy zauwazy¢, ze pomimo faktu, iz jedng z determi-

nant cen ustug hotelarskich jest potozenie (Lesniewska,
Napierata 2015), w przypadku todzi w Srédmiesciu - jed-
nej z najbardziej atrakcyjnych turystycznie przestrzeni
miasta, nie zawsze oznacza ono lokalizacje w bezposred-
nim sasiedztwie drég o znaczacym natezeniu ruchu.

4.2, Natezenie ruchu w rejonie obiektow
mieszkaniowych

W poblizu skrzyzowan objetych badaniem zaobser-
wowano trzy typy obiektéw mieszkalnych: budynki
jednorodzinne, wielorodzinne (o 3 i wiecej mieszka-
niach) i obiekty zbiorowego zamieszkania, do ktérych
zaliczaja sie domy mieszkalne dla ludzi starszych, stu-
dentdw, dzieciiinnych grup spotecznych (m.in.domy
opieki spotecznej, hotele robotnicze, internaty i bur-
sy szkolne, domy studenckie, domy dziecka, domy
dla bezdomnych).

Najwieksze natezenie ruchu samochodowego
zarejestrowano w rejonach budownictwa jednoro-
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dzinnego (ryc. 16), w ktérych obserwuje sie znacznie
wieksze natezenie anizeli ma to miejsce w przypadku
miejskiego tfa transportowego. Wyniki te znacznie
odbiegaja od ruchu wystepujacego w miejscach kon-
centracji pozostatych form budownictwa mieszka-
niowego, w tym budownictwa wielorodzinnego.
Ttumaczy¢ to mozna niedoskonatoscia metody za-
stosowanej w badaniu. Przyjecie, ze reprezentatyw-
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5. Wnioski

Badania umozliwity wskazanie szczytéw transporto-
wych zaréwno w skali catego miasta jak i lokalnie.
W efekcie analiz uzyskano ogdlne informacje doty-
czace charakterystyk obcigzen sieci drogowo-ulicz-
nej w kontekscie struktury funkcjonalno-przestrzen-
nej todzi, zauwazajac brak korelacji pomiedzy
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Ryc. 16. Natezenie ruchu na skrzyzowaniach w rejonie budynkéw mieszkaniowych.

Zrédto: opracowanie wtasne

nym dla danej grupy jest pomiar ze skrzyzowania,
w ktérego bezposrednim zasiegu oddziatywania
znajduje sie cho¢ jeden obiekt, w przypadku zabu-
dowy jednorodzinnej wydaje sie by¢ niemiarodajne.
Na potwierdzenie tego mozna wskazac, ze przy dro-
gach w strefach przemystowych, gdzie z reguty ob-
serwuje sie mniejsze obcigzenie z racji ich peryferyj-
nosci, nie obserwuje sie zabudowy jednorodzinne;j.
Natomiast przy drogach o istotnym znaczeniu tran-
zytowym wystepowanie jednego domu jednorodzin-
nego powoduje wtaczenie obserwacji i usrednienie
jej wyniku do catej zbiorowosci domoéw jednorodzin-
nych. Ewentualne proby wyjasniania zjawiska faktem,
iz zabudowa jednorodzinna rozwijajaca sie w stre-
fach podmiejskich (w rejonach o braku lub stabym
zorganizowaniu transportu publicznego) wzbudza
ruch samochodowy (Parysek, 2016) w analizowanym
przypadku jest nieuzasadniona, poniewaz obszar
badan nie wkraczat na tereny powstate w wyniku ur-
ban sprawl. Wydaje sie, ze zagadnienie to wymaga
dalszych lokalnych badan (np. ukazujacych sprzeze-
nia pomiedzy zachowaniami transportowymi a po-
ziomem zamoznosci jej mieszkancéw lub charakte-
rem zabudowy mieszkaniowej), ktére by¢ moze
ukaza nowe $wiatto na to zjawisko.

gestoscia zaludnienia w rejonach objetych monito-
ringiem a wielkoscig natezenia ruchu, oraz wyraznie
obserwowane zwiekszone natezenie ruchu w rejo-
nach obiektéw handlowych, szpitali, stadiondw i za-
budowy jednorodzinne;j.

Dane pochodzace z OSRR oparte na wskazaniach
natezen w ruchu drogowym mierzonych za pomoca
petli indukcyjnych maja istotng wartos¢, pomimo
trudnosci zwigzanych z przeksztatceniem formy ich
archiwizowania w systemie SCATS na potrzeby bazy
danych wykorzystywanej w powszechnie stosowa-
nych programach stuzacych analizom statystycznym
(m. in. MS Excel, STATISTICA itp.), oraz obarczenia ich
btedami pomiarowymi wynikajacymi z niedoskona-
tosci aparatury pomiarowej. Analizy wykonane na tej
podstawie zwigzane z poréwnaniem natezenia ruchu
w przestrzeni o zréznicowanej strukturze funkcjonal-
no-przestrzennej pozwalajg na przedstawienie ogol-
nych wnioskéw. Wielko$¢ ruchu w strukturze duzego
miasta jest w znacznej mierze uwarunkowana roz-
mieszczeniem stref o réznej funkcji i taczacych je
elementéw infrastruktury drogowej, a takze przesta-
nek wynikajacych z zachowan transportowych jej
uzytkownikéw oraz poziomu motoryzacji. Dlatego
tez, bez mozliwosci odseparowania w potokach ru-
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chu tej jego czesci, ktdra zwigzana jest z tranzytem
(w tym wewnatrzmiejskim), niemozliwym staje sie
okreslenie ruchotworczosci obiektéw w skali catego
miasta. W tym kontekscie najistotniejsza wartoscia
zaprezentowanych badan jest ukazanie wielkosci
przemieszczen w rejonach wystepowania danego
zagospodarowania i funkgji w skali lokalnej i powia-
zania ich zrozmieszczeniem wzgledem miejskiej sie-
ci transportowe;j.

Niniejsza praca wskazuje naistotne braki w zakre-
sie badan nad zachowaniami transportowymi miesz-
kancow todzi. Ich diagnoza jest niezwykle istotna
zaréwno z punktu widzenia interpretacji zaprezento-
wanych wynikéw ale takze, a moze nawet przede
wszystkim, w kreowaniu miejskiej polityki transpor-
towe;j.

Pismiennictwo

Adamiak M., Napierata T., Wisniewski S., 2013, Regionalna
sie¢ transportowa determinanta lokalizacji centréw
logistycznych w wojewddztwie tédzkim, Transport
miejski i regionalny, 9, s. 14-16.

Badanie pilotazowe zachowan komunikacyjnych ludnosci
w Polsce, etap Il - raport koncowy, GUS, 2015.

Bartosiewicz B., Wisniewski S., 2016a, Kolej Aglomeracyjna
jako element systemu lokalnego transportu zbiorowe-
go w todzi [w:] Masierek E. (red.), Uwarunkowania po-
lityki mieszkaniowejw Polsce i na Ukrainie, Space-So-
ciety—Economy, 18, Wydawnictwo Uniwersytetu
todzkiego, £6dZ, s. 49-65.

Bartosiewicz B., Wisniewski S., 2016b, Lokalny transport
zbiorowy w todzi w $wietle badan dostepnosci, Prace
Komisji Geografii Komunikacji PTG, 19(2), s. 31-43.

Barwinski S., Kotas P., 2015, Inteligentne Systemy Transpor-
towe jako narzedzie rozwigzywania probleméw komu-
nikacyjnych miast na przykfadzie todzi, [w:] Grzegor-
czyk W. (red.), Wybrane problemy zarzadzania
i finanséw. Studia przypadkéw, Wydawnictwo Uniwer-
sytetu tédzkiego, £6dZ, s. 143-151.

Beim M., Rusak Z., 2006, Miejskie rowery publiczne w ob-
studze transporotowej kampusu uniwersyteckiego
»Morasko” w Poznaniu, Transport Miejski i Regionalny,
12, s.30-37.

BirrK., Jamroz K., Kustra W., 2013, Analiza czynnikéw wpty-
wajacych na predkos¢ pojazdéw transportuzbiorowe-
go na przyktadzie Gdanska, Prace naukowe Politech-
niki Warszawskiej-Transport, 96, s. 19-29.

Bronk H., 2009, Mobilnos$¢ transportu samochodowego
w przewozie fadunkéw w Polsce, Zeszyty Naukowe
Akademii Morskiej w Szczecinie, 16(88), s. 18-26.

Czochanski M., 2002, Ochrona zdrowia i opieka spoteczna
[w:] Liszewski S. (red.), Atlas Miasta todzi, UML, £TN,
+o6dz, plansza XX.

Gadzinski J., 2010, Ocena dostepnosci komunikacyjnej

przestrzeni miejskiej na przyktadzie Poznania, Biuletyn
Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomiczneji Gospo-
darki Przestrzennej UAM, 13, Bogucki Wydawnictwo
Naukowe, Poznan.

Gadzinski J., Radzimski A., 2016, The first rapid tram line in
Poland: How has it affected travel behaviours, housing
choices and satisfaction, and apartment prices?, Jour-
nal of Transport Geography, 54, s. 451-463.

Gajda J,, Sroka R., Stencel M., Zeglen T., Burnos P., Marsza-
tek Z., 2013, Selektywna klasyfikacja pojazdéw samo-
chodowych z wykorzystaniem petli indukcyjnych,
Publikacja konferencyjna.

Ingram K. G., Liu Z., 1999, Vehicles, roads, and road use.
Alternative empirical specifications, Policy Research
Working Paper 2036, The World Bank, Washington DC.

Kedron K., 2010, Badanie wielkosci ruchu ciezarowego
zwigzanego z funkcjonowaniem wielkopowierzchnio-
wych sklepéw budowlanych w Krakowie, Zeszyty Na-
ukowo-Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw i Tech-
nikow Komunikacji w Krakowie. Seria: Materiaty
Konferencyjne, 94(153), s. 118-127.

Klima E., 2015, Atlas katolickiej todzi, WBAIS Pt, £6dz.

KomornickiT., 2011, Przemiany mobilnosci codziennej Po-
lakéw na tle rozwoju motoryzacji, Prace Geograficzne,
227,1GiPZ PAN, Warszawa.

Kowalski M., Wisniewski S., 2013, Ocena mozliwosci reali-
zacji transportu zbiorowego przez Miejskie Przedsie-
biorstwo Komunikacyjne w todzi na terenie ksztattu-
jacego sie todzkiego Obszaru Metropolitalnego.
Transport Miejski i Regionalny, 3, s. 26-32.

Kowalski M., Wisniewski S., 2017, Centrum handlowe jako
czynnik ruchotworczy w transporcie samochodowym
- przyktad Portu £6dz, Przeglad Geograficzny, 89(4),
s.617-639.

Kulinska E., Rut J., Partyka P., 2014, Ograniczenia zjawiska
kongestii zwykorzystaniem elastycznych paséw ruchu,
Logistyka, 2, s. 26-34.

Lamprecht M., Wojnarowska A., 2013, The structure of ur-
ban space in £6dz [w:] Habrel M., Wojnarowska A. (red.),
Lviv and £6dz at the turn of 20th century. Spatial devel-
opment and functional structure of urban space,
Wydawnictwo Uniwersytetu t6dzkiego, £ 6dz, s. 165-191.

Lechowski t., 2016, Wykorzystanie danych z rejestru po-
zwolen na budowe do oceny oddziatywania autostrad
na ruch budowalny na przyktadzie gminy Zgierz, Prace
Komisji Geografii Komunikacji PTG, 19(2), s. 56-71.

Lesniewska K., Napierata T., 2015, Location-Based Deter-
minants of Accommodation Prices [w:] Kozak M., Kozak
N. (red.), Tourism Economics: A Practical Perspective,
Cambridge Scholars Publishing, s. 124-139.

Liszewski S., 2012, Formy i struktury przestrzenne wielkich
skupisk miejskich, [w:] Liszewski S. (red.), Geografia
urbanistyczna, PWN, Warszawa, s. 409-428.

Liu D., Cheu R. L., 2004, Simulation evaluation of dynamic
TRANSYT and SCATS-based signal control logic under



36

time varying traffic demand, [w:] Sinha K. C., Fwa T. F,,
Cheu R. L., Lee D. H. (red.), Applications of Advanced
Technologies in Transportation Engineering, American
Society of Civil Engineers, Pekin, s. 203-207.

Majewski B., Beim M., 2008, Dostepnos¢ komunikacji pub-
licznej w Poznaniu, [w:] Czyz T, Stryjakiewicz T., Churski
P.(red.), Nowe kierunkii metody w analizie regionalnej,
Biuletyn IGSE i GP UAM, Seria: Rozwdj Regionalny i Po-
lityka Regionalna, 3, Bogucki Wydawnictwo Naukowe,
Poznan.

Marcinczak S., 2007, The socio-spatial structure of post-
socialist£6dz, Poland. Results of national census 2002.,
Bulletin of Geography. Socio-economic series, 8, s. 65-
82.

MarcinczaksS., Jakébczyk-Gryszkiewicz J., 2006, Lokalizacja
wewnatrzmiejska bezposrednich inwestycji zagranicz-
nych w todzi, Przeglad Geograficzny, 78 (4), s. 515-536.

Marcinczak S., Sagan 1., 2011, The socio-spatial restructur-
ing of L6dzZ, Poland, Urban Studies, 48(9), s. 1789-1809.

Milewska-Osiecka K., 2010, Budownictwo mieszkaniowe
aglomeracji tédzkiej (zréznicowanie i struktura prze-
strzenna po roku 1994), Wydawnictwo Uniwersytetu
Loédzkiego, Lodz.

Pamuta T., 2012, Prognozowanie natezenia ruchu pojaz-
déw na skrzyzowaniu za pomoca sieci neuronowej,
Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej, Seria: Transport,
74, s. 67-74.

Parysek J., 2016, Dla kogo miasto? Dla ludzi czy dla samo-
chodéw?, Studia Miejskie, 23, s. 9-27.

Podoski J., 1985, Transport w miastach, Wydawnictwo Ko-
munikacji i tacznosci, Warszawa.

Radzimski A., 2009, Wptyw budownictwa mieszkaniowego
na system komunikacji zbiorowej w Poznaniu. Autobu-
sy: technika, eksploatacja, systemy transportowe, 10,
s. 14-17.

Romanowska A., Jamroz K., 2015, Wielkopowierzchniowe
obiekty handlowe: zwykte generatory ruchu czy zr6d-
ta probleméw transportowych?, Transport miejski i re-
gionalny, 2, s. 4-13.

Rozkwitalska C., 1982, Metody spoteczno-ekonomicznej
oceny efektywnosci inwestycji komunikacji miejskiej,
IKS, Warszawa.

Rudnicki A., Wojnar 1., 2009, Ruchotwérczos$¢ obiektéw
hotelowych na przyktadzie Krakowa, Zeszyty Naukowo
-Techniczne Stowarzyszenia Inzynieréw i Technikéw
Komunikacji w Krakowie. Seria: Materiaty Konferencyj-
ne, 90 (148), s. 197-214.

Tarkowski M., 2016, Mobilno$¢ miejska jako wyzwanie stra-
tegicznego programowania rozwoju lokalnego — przy-
ktad Gdanska, Prace Komisji Geografii Komunikacji
PTG, 19(4), s. 7-18.

Wisniewski S., 2015, Lokalizacja parkingéw Park and Ride
w przestrzeni todzi, Problemy Rozwoju Miast, 4,
s.37-45.

Michat Kowalski, Szymon Wisniewski

Wisniewski S., 2016, Teoretyczna i rzeczywista wewnetrzna
dostepnosc transportowa todzi, Prace i studia Geogra-
ficzne, 61(3), s. 95-108.

Wtodarczyk B., 2016, £6dzZ jako arena wielkich wydarzen
sportowych-wybrane przyktady, Turyzm, 26(1), s. 51-62.

Wyszomirski O., 1998, Transport miejski, [w:] Rydzkowski
W., Wojewddzka-Krél K., Transport, PWN, Warszawa,
s.220-257.

Akty prawne

Ustawa z dnia 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogo-
wym. (Dz.U. 1997 nr 98 poz. 602 z pdzniejszymi zmia-
nami).

Strony internetowe

Strefa ptatnego parkowania pojazdéw samochodowych

na drogach publicznych w todzi: http://lodz.spp24.pl/
mapa-strefy



