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IDENTYFIKACJA DOSTEPNOSCI KOMUNIKACYJNEJ
MIAST NA PODSTAWIE WSKAZNIKOW WYPOSAZENIA
INFRASTRUKTURALNEGO W POLSCE

Streszczenie: Celem artykulu jest dokonanie identyfikacji dostgpnosci komunikacyjnej miast
zlokalizowanych w poszczegolnych wojewddztwach w Polsce w 2013 r. Rozwazania oparto na
danych statystycznych charakteryzujacych dostgpnos$¢ transportowa za pomoca wskaznikow wy-
posazenia infrastrukturalnego. Do pomiaru dostgpnosci wykorzystano metody wielowymiarowej
analizy porownawczej.

Slowa kluczowe: dostgpno$¢ komunikacyjna miast, wskazniki wyposazenia infrastrukturalnego,
wielowymiarowa analiza pordOwnawcza.

Wprowadzenie

Ogromne znaczenie w procesie modelowania logistyki miejskiej ma struktura oraz
analiza relacji migdzy czg$ciami sktadowymi. Zgodnie z definicja systemu logistyki miej-
skiej w jego strukturze wystgpuja zar6wno elementy o charakterze materialnym (miesz-
kancy miast, przedsigbiorstwa, fadunki, infrastruktura techniczna transportu i gospodarki
komunalnej, pojazdy), jak i niematerialnym (instytucjonalne, prawne, informacyjne).
Analizujac niniejszy system, nalezy rozpatrywa¢ go pod kazdym wzglgdem.

Struktura miasta jest niezwykle istotna w badaniach przewagi konkurencyjnej cate-
go regionu. Wynika to z faktu, iz miasto jest gtownym oferentem wszelkiego rodzaju
ustug oraz gldéwnym miejscem pracy. Poszczegolne regiony oraz miasta w nich zlokali-
zowane charakteryzuja si¢ r6zna dostgpnoscia transportowa, ktora zalezy od stanu roz-
woju infrastruktury transportowej zlokalizowanej na ich obszarze, jak rowniez takich
czynnikow, jak potozenie wzgledem granicy.

Przedmiotem badan niniejszego artykutu jest ocena poziomu dost¢pnosci komuni-
kacyjnej miast na podstawie wskaznikow wyposazenia infrastrukturalnego w poszcze-
gblnych wojewodztwach w Polsce w 2013 r. Glowna uwage skupiono na pasazerskiej
drogowej dostgpnosci transportowej. Jako obiekty badawcze wybrano miasta znajdujace
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si¢ w 16 polskich wojewddztwach. W celu przeprowadzenia badan postuzono si¢ metodami
wielowymiarowej analizy porownawczej, ktorych zasadniczym zalozeniem jest mozliwos¢
porownywania badanych obiektow pomigdzy soba pod wzgledem cech diagnostycznych.

1. Istota, znaczenie, metody pomiaru dostepnosci komunikacyjnej

Struktura transportowa poszczegolnych jednostek terytorialnych ksztattowana jest
przez wiele réznorodnych czynnikéw, co skutkuje istotnymi roznicami. Elementy, ktore
roéznicuja rozmieszczenie systemu transportowego to migdzy innymi:

— polozenie geograficzne,

— stopien urbanizacji,

— rozmieszczenie osrodkow przemystowych i turystycznych,
— wspolpraca migdzynarodowa,

— poziom rozwoju techniczno-technologicznego.

W celu oceny sytuacji transportowej wykorzystuje si¢ wskaznik dostgpnosci transpor-
towej, jedna z podstawowych miar shuzacych weryfikacji systemu transportowego w ujgciu
przestrzennym. Pojecie dostgpnosci transportowej jest jednym z kluczowych pojeé w plano-
waniu rozwoju transportu w aspekcie przestrzennym. Dostepnos¢ transportowa moze by¢
uzywana w réznych kontekstach, np. w odniesieniu do sieci transportowej, réznego
rodzaju ustug, jako czynnik rozwoju gospodarczego regionéw oraz ich konkurencyjno-
$ci, a takze jako czynnik lokalizacji dziatalnosci gospodarczej [Kozlak, 2012, s. 172].

Samo stowo dostgpnosé (accessibility) wywodzi si¢ od stow ,,dostep” (access) i ,,zdol-
nos¢” (ability), co oznacza uzyskanie dostgpu do czegos. W efekcie pojgcie odnosi si¢ do
stopnia fatwosci, z jakim uzytkownicy danego obszaru uzyskuja dostgp do dobr, ustug
i miejsc aktywnosci (np. zatrudnienia, edukacji, shizby zdrowia, itp.). Dostgpnosé transpor-
towa moze by¢ analizowana zardwno od strony podazy infrastruktury i ustug, jak i od
strony popytu. Punktem wyjécia do badania dostepnosci transportowej (z punktu widze-
nia podazy) jest stwierdzenie, czy dana lokalizacja ma dostep do sieci drogowej, kolejo-
wej, wodnej lub transportu lotniczego. Stopien dostgpnosci moze by¢ okreslony jako
suma odlegloséci do wszystkich innych lokalizacji lub na podstawie liczby polaczen bez-
posrednich i posrednich dostgpnych réoznymi galg¢ziami transportu. Podstawa do badania
dostgpnosci transportowej jest iloSciowa i jakosciowa ocena infrastruktury transportu
pod wzgledem gestoscei sieci i punktdw transportowych, przepustowosci czy dopuszczal-
nej predkoscei jazdy [Kozlak, 2012, s. 172].

Dostgpnos¢ transportowa wptywa na relatywne korzysci danego obszaru zwiazane
z podejmowanymi decyzjami lokalizacyjnymi inwestycji. W efekcie dostgpno$¢ mozna
badac¢ za pomoca wielu wskaznikow. Ponizej podano niektore z nich [Rosik, 2012, s. 23-24]:
— dostgpno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym — szacowana za pomoca wskaz-

nikdw wyposazenia infrastrukturalnego danego obszaru, np. ilo$¢/gestos¢ obiektow li-
niowych i punktowych (sie¢ drogowa, stacje kolejowe, parkingi Park&Ride, porty lotni-
cze i inne),
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dostgpnos$¢ mierzona odlegltoscia — odlegtos¢ fizyczna (euklidesowa), fizyczna rze-
czywista (drogowa), czasowa (czas podrozy, czas przewozu) lub ekonomiczna (koszt
podrdzy, koszt przewozu) migdzy zrodtem podrozy a celem podrdzy, np. $redni koszt
podrézy do miast powyzej 100 tys. mieszkancow na obszarze kraju,
dostepno$¢ kumulatywna (izochronowa) — mierzona przez oszacowanie zbioru celow
podrdzy dostepnych w okreslonym czasie, przy okreslonym koszcie lub wysitku po-
drézy, np. liczba szpitali dostgpna w czasie 1 godziny,
dostgpno$¢ spersonifikowana — bazujaca na tzw. geografii czasu zwigzanej z indywi-
dualnymi cechami spoteczno-ekonomicznymi uczestnika ruchu w czasoprzestrzeni, mie-
rzona za pomocag tzw. dziennych $ciezek zycia,
dostgpnos¢ potencjalowa — mierzona mozliwoscia zajscia interakcji migdzy zroédiem
podrdzy a zbiorem celow podrozy (zaktada sig, ze wraz z wydtuzeniem czasu lub kosztu
podrézy atrakcyjno$é celu podrézy maleje, gdyz uczestnik ruchu jest bardziej sktonny do
podrozowania na krotsze niz dluzsze odlegtoscei.

W tabeli 1 przedstawiono wskazniki dostgpnosci transportowej w podziale na gru-

py oraz rodzaje. Istota zlozonych wskaznikow dostgpnosci transportowej jest to, iz
uwzgledniaja one odleglos$¢ przejazdu, czas i koszt podrézy. Mozna uznaé, ze atrakcyjnosé
obszaru wzrasta wraz ze wzrostem dostgpnosci transportowej, z kolei maleje wraz ze wzro-
stem odleglosci, czasu badz kosztu podrozy. Obszary bogato wyposazone w zasoby infra-
struktury transportowej sa w stanie przyciagna¢ wigksza liczbg inwestoréw niz obszary
ubogie pod tym wzgledem. Co wigcej, rozwdj infrastruktury transportu i wzrost spraw-
nosci obstugi transportowej, nastepujacy dzigki poprawie efektywnosci dziatania w tej

branzy, jest jednym z istotnych czynnikow wzrostu gospodarczego.

Tabela 1. Wskazniki dostepnosci transportowej

Grupa wskaznikoéw

Rodzaj wskaznika

Przyktadowe wskazniki

1

2

3

Wskazniki opisujace
infrastrukture transporto-
wa i podaz ushug

Wskazniki wyposazenia
regionu w infrastrukturg
transportowa

dtugos¢ 1 gestosé drog i linii kolejowych réznych kategorii
gestos¢ drog i linii kolejowych wazona liczba ludno$ci
liczba portéw lotniczych i morskich

Wskazniki przepustowo-
$ci infrastruktury liniowej
i punktowej

przepustowos$¢ drog, linii kolejowych, szlakéw wodnych
srodladowych

przepustowo$¢ weztéw drogowych, portow morskich

i lotniczych réznych kategorii, terminali transportu inter-
modalnego

Wskazniki podazy ustug
transportowych

wielko$¢ podazy

liczba przyjezdzajacych/odjezdzajacych $rodkéw transpor-
tu wg galezi transportu i kierunkow

liczba samochodow osobowych, srodkoéw transportu
publicznego i do transportu tadunkéw wg typow

czas transportu

koszt transportu

Wskazniki podatno$ci
infrastruktury na uszko-
dzenia

podatnos¢ korytarzy transportowych na uszkodzenia
sktadnikow infrastruktury ze wzgledu na potozenie geogra-
ficzne i klimat

Wskazniki dostgpnosci
lokalizacji w funkcji czasu
lub kosztu transportu

Ogolne

miasta, do ktorych mozna dotrze¢ w okreslonym czasie
przecigtny czas dotarcia do wszystkich europejskich
metropolii

dzienna dostgpno$¢ transportowa

potencjalna dostgpnos$¢ transportowa

dzienna dostgpno$¢ samochodem lub pociggiem
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cd. tabeli 1
1 2 3
Dostepno$¢ do infrastruktu- | — dostgp do wjazdu na autostrade, stacji kolejowe;j, portu
ry transportowej lotniczego/morskiego
Dostepnosé¢ do miejsc — $redni czas dotarcia do 3 najblizszych miast powyzej
aktywnosci 100 tys. mieszkancow
— czas dotarcia do miast liczacych 200 tys. mieszkancow
— czas dotarcia do najblizszej metropolii europejskiej samo-
chodem cigzarowym
— czas podrozy transportem lotniczym pomigdzy europejski-
mi metropoliami
— dzienna dostgpno$¢ europejskich metropolii
Innowacyjne rozwiazania Mapy obrazujace relacje — mapy obrazujace odleglos¢ czasowa
kartograficzne migdzy transportem — anamorficzne mapy czasoprzestrzenne i kosztow transportu
a przestrzenia

Zrddio: Kozlak [2012, s. 178].

2. Metoda badania

Do oceny poziomu dostepnosci komunikacyjnej miasta wykorzystano metody wielo-
wymiarowej analizy poréwnawczej. Dziedzina ta zajmuje si¢ porownywaniem obiektow
charakteryzowanych przez wiele cech diagnostycznych. W niniejszym artykule uzyto metod
eksploracyjnej analizy danych. Do identyfikacji podobienstw wykorzystano analiz¢ sku-
pien, ktora ma na celu porownac i sklasyfikowaé obiekty opisywane za pomoca wielu
cech diagnostycznych. Analiza skupien pozwala na utworzenie grupy najmniej odle-
glych od siebie obiektow. Do oceny poziomu dostgpnosci komunikacyjnej wykorzystano
metody wzorca rozwoju. Zastosowanie owej metody wiaze si¢ z koniecznoscia dokona-
nia pewnych transformacji na surowych danych statystycznych, aby moc poréwnywac
zmienne pomigdzy soba [Kukuta, 2000, s. 59]:

— wartosci zmiennych diagnostycznych nalezy znormalizowac (czyli doprowadzi¢ do wza-
jemnej porownywalnosci zmienne wyrazone w roéznych jednostkach),

— zmienne diagnostyczne moga by¢ stymulantami badz destymulantami,

— zmienne o charakterze nominant nalezy sprowadzi¢ do postaci stymulant lub destymulant.

Wybor zmiennych diagnostycznych do badania podyktowany zostat podstawowy-
mi kryteriami, jakie musza spelnia¢ cechy, a mianowicie:

— uniwersalno$¢ — cechy powinny mie¢ uznang powszechnie wagg i znaczenie,

— zmienno$¢ — warto$ci cech nie powinny by¢ stale, a zatem powinny charakteryzowac
si¢ istotng zmiennoscia,

— wazno$¢ — cechy te powinny trudno osiagaé¢ wysokie wartosci,

— stopien skorelowania — cechy nie powinny by¢ ze soba nadmiernie skorelowane, iz
wysoka korelacja powoduje, ze moga one by¢ nosnikami podobnych lub identycz-
nych informacji [Ostasiewicz, 1998, s. 116].

Do oceny zmiennosci wybrano wspotczynnik zmiennosci oparty na odchyleniu
standardowym. Zaktlada sig, ze jego warto$¢ nie moze by¢ nizsza niz 10% [Kukuta,
2000, s. 49]. Do oceny stopnia skorelowania wybrano wspotczynnik liniowej korelacji
Pearsona. Wskazano, iz cechy nadmiernie ze soba skorelowane to takie, ktérych warto§¢
bezwzgledna wspodtczynnika korelacji Pearsona wynosi powyzej 0,7.
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3. Dobo6r zmiennych do badania

Zmienne charakteryzujace wyposazenie infrastrukturalne to migdzy innymi:
gestos¢ infrastruktury (drogowej, kolejowej, wodnej, lotniczej),
jakos$¢ sktadnikéw infrastruktury (np. dlugosé drég szybkiego ruchu czy autostrad),
poziom kongestii transportowej,
poziom bezpieczenstwa.

Do podstawowych zalet miar prostych zaliczyé mozna zaréwno mozliwos$¢ uzy-
skania danych statystycznych, jak i tatwos$¢ interpretacji. Przy czym miary te dostarczaja
informacji o stanie infrastruktury, nie pozwalaja jednak na rozpoznanie sieciowego cha-
rakteru infrastruktury taczacej poszczegdlne obszary, a tym bardziej celow podrdzy realizo-
wanych poza analizowanym obszarem. Niemniej jednak wyposazenie infrastrukturalne
jest istotna charakterystyka atrakcyjnosci inwestycyjnej danego obszaru.

Tabela 2. Zmienne diagnostyczne zakwalifikowane do pomiaru dostgpnosci

Nazwa Skroét Jednostka Charakter
Wskazmk gqu0301 drgg miejskich X1 K100 ki stymulanta
o twardej nawierzchni
W_slfazplk gestosci mostow i wiaduktow X2 s21/100 ki stymulanta
miejskich
Wsqumk gestosct tqne]] 1 preejse X3 $t/100 km® stymulanta
podziemnych miejskich
Wskaznik gestosci buspaséw X4 km/100 km? stymulanta
Wskaznik gestosci Sciezek rowerowych X5 km/100 km? stymulanta
Wskaznik gestosci linii komunikacji miejskiej X6 km/100 km® stymulanta
Wskaznik liczby rarfnycl'l W kolizjach X7 0soba/100 tys. pojazdow destymulanta
drogowych na terenie miast
Wskaznik liczby ofiar $miertelnych L
w wypadkach drogowych na terenic miast X8 osoba/100 tys. pojazdow destymulanta

Dokonano przegladu miernikow, ktére moga poshuzy¢ do badania. Na tej podstawie
wybrano zbior cech diagnostycznych sktadajacy si¢ z o$miu zmiennych (por. tabela 2).
Zmienne charakteryzujace wyposazenie w infrastrukture transportowa od X1 do X6
otrzymaty miano stymulant, czyli sa to zmienne, ktorych wysokie wartosci sa pozadane
z punktu widzenia zjawiska ztozonego. Oprocz zmiennych charakteryzujacych wyposazenie
infrastrukturalne do analiz wlaczono takze wskazniki mierzace bezpieczenstwo, a mianowi-
cie wskaznik liczby rannych oraz ofiar Smiertelnych w kolizjach i wypadkach drogowych na
terenie miast w poszczegolnych wojewddztwach w Polsce. Niniejsze zmienne zostalty wia-
czone do analiz z tego wzgledu, iz moga mie¢ negatywny wplyw na stan techniczny infra-
struktury. Ponadto wskazane cechy otrzymaty miano destymulant, czyli zmiennych, ktorych
wysokie wartosci nie sa pozadane z punktu widzenia zjawiska ztozonego.

Dane statystyczne shuzace do identyfikacji dostepnosci komunikacyjnej miast w pol-
skich wojewodztwach zostaly zaczerpnigte z Banku Danych Lokalnych oraz z rocznikéw
statystycznych Gtéwnego Urzgdu Statystycznego. Badanie poziomu dostgpnosci komu-
nikacyjnej przeprowadzone zostato dla 2013 r.

W niniejszym artykule przedmiotem badan sa miasta w poszczegdlnych wojewodz-
twach w Polsce (tabela 3). Zdecydowanie najwigkszy udzial powierzchni miast w po-
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rownaniu do powierzchni calego obszaru wojewddztwa charakteryzuje wojewodztwo
slaskie (30,73%). Obszary o mniejszym udziale powierzchni miejskich w stosunku do
powierzchni wojewodztw to: warminsko-mazurskie (2,47%), lubelskie (3,86%), podla-
skie (4,58%), lubuskie (4,62%). Z kolei wojewodztwa posiadajace najwigksza liczbe
miast w swoich granicach to: wielkopolskie (110), dolnoslaskie (91), mazowieckie (86).

Tabela 3. Podstawowe dane na temat badanych obszarow

Udzial
WOJEWODZTWO Powierzchl;ia miast powie.rzchni 'mias.t Liczba miast
(km®) w powierzchni woje-
wédztwa ogélem (%)
DOLNOSLASKIE 2207,85 11,07 91
KUJAWSKO-POMORSKIE 828,92 4,61 52
LUBELSKIE 970,59 3,86 43
LUBUSKIE 645,58 4,62 42
ELODZKIE 1157,82 6,36 44
MALOPOLSKIE 1655,58 10,90 61
MAZOWIECKIE 2157,28 6,07 86
OPOLSKIE 764,2 8,12 35
PODKARPACKIE 1185,64 6,64 51
PODLASKIE 924,95 4,58 40
POMORSKIE 1112,03 6,07 42
SLASKIE 3790,23 30,73 71
SWIETOKRZYSKIE 669,04 5,71 31
WARMINSKO-MAZURSKIE 596,78 2,47 49
WIELKOPOLSKIE 1511,61 5,07 110
ZACHODNIOPOMORSKIE 1410,79 6,16 65

Zrodto: Na podstawie [www 1].

4. Budowa taksonomicznego miernika poziomu dostepnosci
komunikacyjnej miast w poszczegolnych wojewodztwach w Polsce

W celu identyfikacji poziomu dostgpnosci komunikacyjnej miast w polskich woje-
wodztwach zastosowano koncepcje taksonomicznego miernika rozwoju, ktory zostat wyzna-
czony za pomoca metody wzorca rozwoju Hellwiga. Zmienne diagnostyczne wykorzystane
do badania maja charakter znormalizowany oraz sa stymulantami lub destymulantami.
W przypadku zbioru cech wyrdézniono zaré6wno stymulanty, jak i destymulanty, dlatego tez
dokonano transformacji destymulant w stymulanty poprzez zastosowanie nastgpujacego
wzoru (1):

X == (1)
gdzie x;; to warto$¢ i-ta realizacji j-tej zmiennej o postaci destymulanty.

Procedura obliczenia miernika przeprowadzana jest w kilku etapach. W pierwszej
kolejnosci konstruuje si¢ wzorzec (z;). Nastgpnie wyznacza si¢ antywzorzec rozwoju,
czyli wektor o najgorszych warto§ciach zmiennych. W kolejnym etapie oblicza si¢ odle-
glos¢ euklidesowa kazdej obserwacji od wzorca rozwoju wedlug nastgpujacego wzoru
[Jajuga, 1998, s. 391:
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dio = Z;n=1(zj - Zoj)zs 2

dlan=1,2,...,n.

Nastgpnie wyznaczono miarg rozwoju dla kazdej obserwacji wedlug wzoru:

d
me=1- %, 3)
dlai=1,2, ..., n, gdzie m; to miara rozwoju dla i-tej obserwacji, za$ d, to odlegtos¢

pomiedzy wzorcem a antywzorcem rozwoju [Jajuga, 1998, s. 39]:

de = \/Z}nq(zw —zy;)". “

Miara jest wielkoscia syntetyczng dla wszystkich zmiennych charakteryzujacych
badane zjawisko. Miara rozwoju jest tym wyzsza, im wyzszy jest poziom badanego
zjawiska [Dziechciarz, 2002]. Z kolei jej wartosci zawarte sa w przedziale [0, 1], odpo-
wiednio dla wzorca rozwoju wynosi 1, za§ dla antywzorca — 0. Dodatkowo zalozono, iz
wszystkie zmienne diagnostyczne uzyte do badania s3 tak samo wazne. Na podstawie
miary syntetycznej mozliwe jest uporzadkowanie wojewddztw ze wzgledu na poziom
komunikacyjnej dostgpnosci miast (w poszczegdlnych wojewodztwach) z punktu widze-
nia przewozu pasazeréw transportem drogowym (do zostato przedstawione w tabeli 4).

Tabela 4. Dost¢pnos¢ komunikacyjna miast w poszczegdlnych wojewddztwach w Polsce w 2013 1.

. MIARA OSOBOWEJ DOSTEPNOSCI
Lp. WOJEWODZTWO KOMUNIKACY JNE]:;]
1. SLASKIE 0,418243

2. MAZOWIECKIE 0,367187

3. MALOPOLSKIE 0,344708

4. KUJAWSKO-POMORSKIE 0,326784

5. DOLNOSLASKIE 0,284893

6. LODZKIE 0,253772

7. WIELKOPOLSKIE 0,238480

8. POMORSKIE 0,220806

9. SWIETOKRZYSKIE 0,188860

10. WARMINSKO-MAZURSKIE 0,167474

11. PODLASKIE 0,143684

12. PODKARPACKIE 0,131101

13. LUBELSKIE 0,108332

14. ZACHODNIOPOMORSKIE 0,093247

15. OPOLSKIE 0,091402

16. LUBUSKIE 0,088091

Z przeprowadzonych analiz poziomu rozwoju wojewddztw w Polsce wynika, ze
miernik ten rézni si¢ pomigdzy poszczegdlnymi wojewodztwami. Waha si¢ w przedziale
od 0,088091 do 0,418243. Analizujac niniejszy wskaznik, nalezy stwierdzié, iz najblizej
30-procentowego udziatu powierzchni miast w ogdlnej powierzchni catego wojewodztwa
jest wojewodztwo $laskie. W dalszej kolejnosci wyrdzniaja si¢ takze miasta zlokalizowane
w wojewodztwach: mazowieckim, matopolskim i kujawsko-pomorskim. W przypadku
miast zlokalizowanych w wojewodztwie mazowieckim ogromne znaczenie odgrywa
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z pewnoscia miasto stoleczne Warszawa. Najmniej konkurencyjne sa miasta w woje-
wodztwach: zachodniopomorskim, opolskim i lubuskim.

5. Ocena podobienstw miast w poszczegélnych wojewédztwach
pod wzgledem komunikacyjnej dostegpnosci za pomocg analizy skupien

Aby okreslic poziom podobienstwa pod wzgledem komunikacyjnej dostgpnosci
transportowej miast w wojewodztwach w Polsce, postuzono si¢ metoda analizy skupien,
ktora zaliczana jest do metod aglomeracyjnych. Wskazana technika nie jest testem staty-
stycznym, lecz zbiorem algorytmow grupujacych obiekty w skupienia. Analiz¢ przepro-
wadzono z wykorzystaniem jako metody klasyfikacji metody Warda, ktora polega na
uzyciu podejscia wariancji do oszacowania odleglosci pomigdzy skupieniami. Odleglosé
migdzy skupieniami jest zdefiniowana jako modul r6znicy pomigdzy sumami kwadratow
odleglosci obiektow od srodkoéw grup, do ktorych te obiekty naleza. Zmierza ona do
minimalizacji sumy kwadratow odchylen dowolnych skupien. Wskazuje sig, iz ta meto-
da jest efektywna, mimo tworzenia skupien o malej wielkosci [Kukuta, 2000, s. 49].
Jako miarg odleglosci ekonomicznej pomigdzy obiektami, ktora przedstawia si¢ za po-
moca macierzy odleglosci, wybrano odlegtos¢ euklidesowa [Mtodak, 2006, s. 52-57].

Wyniki analiz przedstawiono na dendrogramie (rys. 1). Analizujac poszczegdlne
elementy, odcina si¢ ramiona dendrytu, ktore znajduja si¢ powyzej arbitralnie ustalonej
warto$ci progowej. Potaczenie najblizszej okreslonej wartosci, ale nie przekraczajace jej,
wyznaczaja szukane skupienia optymalne. Istota dendrogramu jest pokazanie podo-
bienstw pomigdzy obiektami wiaczonymi do drzewa w kolejnych etapach a obiektami
wlaczonymi do niego wczesniej. Obiekty wlaczone do drzewa we wczesniejszych etapach
sa najbardziej podobne.

Z dendrogramu mozna odczytac:

— w jakiej kolejnosci dokonywano taczenia obiektow,

— jakie skupienia faczono w n-tym grupowaniu,

— w zaleznosci od wybranej odleglosci mozna ustali¢ dowolna liczbg grup,
— jaka jest liczebno$¢ i sktad poszczegolnych grup [www 2].

Dokonujac analizy dendrogramu, zauwazy¢ mozna, iz na najnizszym poziomie od-
legloéci wiazania okoto 3 (oznaczone na osi Y) w skupienia potaczyly si¢ nastgpujace
wojewodztwa:

— dolnoslaskie i matopolskie,

— kujawsko-pomorskie i mazowieckie,

— pomorskie i wielkopolskie,

— lubelskie, podlaskie, lubuskie, opolskie i zachodniopomorskie,
— todzkie, $wigtokrzyskie, warminsko-mazurskie i podkarpackie.
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Diagram drzewa
Metoda Warda
Odlegt. euklidesowa

DOLNOSLASKIE
MALOPOLSKIE :)—)—
SLASKIE
KUJAWSKO-POMORSKIE
MAZOWIECKIE R e
POMORSKIE
WIELKOPOLSKIE }
LUBELSKIE
PODLASKIE :)_
LUBUSKIE
OPOLSKIE ;)7
ZACHODNIOPOMORSKIE
LODZKIE
SWIETOKRZYSKIE E
WARMINSKO-MAZURSKIE

PODKARPACKIE

0 2 4 6 8 10
Odlegtos¢ wiaz.

Rys. 1. Dendryt grupujacy wojewddztwa w Polsce pod wzgledem cech opisujacych
komunikacyjna dostgpno$¢ miast

Wojewodztwo §laskie wyraznie odstawato od pozostatych obszaréw pod wzgledem
badanych cech diagnostycznych. Wskazuje to na znacznie wyzszy poziom komunikacyjnej
dostgpnosci miast zlokalizowanych w wojewodztwie $laskim, co wyrdznia dany region na tle
pozostalych. Warto wskaza¢, iz na wysokos$ci odleglosci wiazania okoto 5, wojewodztwo
slaskie wykazato podobienstwo do takich wojewddztw, jak: dolnoslaskie i matopolskie.
Zatem réznica w ramach analizowanej problematyki nie jest diametralna. Ponadto na wy-
sokosci wiazania pofaczyly si¢ w skupienia nastgpujace wojewodztwa: kujawsko-
pomorskie, mazowieckie, pomorskie i wielkopolskie.

Wida¢ wyrazny podzial na dwie grupy skupien na wysokosci odlegltosci wiagzania
okoto 8:

— Slaskie, dolnoslaskie, matopolskie, kujawsko-pomorskie, mazowieckie, pomorskie
i wielkopolskie,

— lubelskie, podlaskie, lubuskie, opolskie, zachodniopomorskie, tddzkie, §wigtokrzy-
skie, warminsko-mazurskie i podkarpackie.

Co wazne, na wysoko$ci odlegtosci wiazania blisko 10, wszystkie wojewodztwa
wykazywaty podobienstwo do siebie pod wzgledem badanych cech diagnostycznych.

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonej analizy identyfikacji dostgpnosci komunikacyjnej
miast w poszczegolnych wojewodztwach w Polsce w 2013 r. zauwazy¢ mozna, iz istnie-
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je zréznicowanie badanych jednostek pod wzgledem niniejszej problematyki. Wyzsza
dostgpno$¢ komunikacyjna w miastach przyczynia si¢ do osiagania takze wyzszych
korzysci ekonomicznych. W konsekwencji pozwala na budowanie przewagi konkuren-
cyjnej zarbwno miast, jak i regionow.

Notabene zastosowanie metod wielowymiarowe]j analizy poré6wnawczej pozwala
na grupowanie i klasyfikacje wojewddztw pod wzgledem cech diagnostycznych, ktore
charakteryzuja komunikacyjna dostgpno$¢ miast. Wnioski ptynace z badan mozna za-
adaptowac jako dobre praktyki w ramach niniejszej dziatalnosci dla regionéw, w ktorych
miasta sg ubozsze w pozytywne rozwigzania przyczyniajace si¢ do zwigkszania dostgp-
nosci komunikacyjne;j.
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IDENTIFICATION OF TRANSPORT ACCESSIBILITY IN THE CITIES BASED
ON INDICATORS OF INFRASTRUCTURE IN POLAND

Summary: The aim of this article is to identify the transport accessibility of towns located in
different voivodships in Poland in 2013. Considerations based on statistical data characterizing the
transport accessibility using indicators of infrastructure. To measure the accessibility were used
methods of multidimensional comparative analysis.

Keywords: transport accessibility of city, indicators of infrastructure, multidimensional compara-
tive analysis.



