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WPROWADZENIE

	 Przesłanką dla realizacji prezentowanego badania jest przeanalizowanie różnic 
czasowej dostępności transportowej w ujęciu transportu samochodowego wynika-
jących z oparcia obliczeń na dwóch źródłach danych odnoszących się do czasów 
przejazdów dla tej samej macierzy punktów (źródłowych i docelowych). Pierwsze 
z nich to obliczenia własne, których kluczowym założeniem jest przyjęcie, że po-
jazdy samochodowe poruszają się po sieci dróg z maksymalnymi dopuszczalny-
mi prawem prędkościami przy wyłączeniu wszelkich innych zmiennych (jak np.: 
kongestia, warunki atmosferyczne czy cechy osobowe prowadzącego samochód). 
Szczegółowy opis pomiarów umieszczono w części pracy poświęconej metodolo-
gii zastosowanej w artykule. Drugim źródłem danych jest usługa Distance Matrix 
Responses świadczona przez Google Maps APIs. Dzięki niej możliwe jest pozy-
skanie danych na temat rzeczywistego czasu przejazdu pomiędzy dwoma dowol-
nymi punktami na Ziemi, do których możliwe jest dotarcie wybranym wcześniej 
środkiem transportu, tzn. jeśli łączy je stosowna sieć transportowa. Algorytm funk-
cjonowania aplikacji również wyjaśniony zostanie w kolejnej części pracy. 
	 Pozyskanie danych z  obu źródeł dla tej samej macierzy punktów umożliwia 
prowadzanie analiz porównawczych na płaszczyźnie czasu przejazdu oraz jego 
uśrednionej prędkości. 
	 Obszarem, na bazie którego przeprowadzono badanie jest miasto Łódź, a włą-
czone do analizy dane są aktualne na wrzesień 2016 r. 
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	 Artykuł przyjmuje dwa cele – o charakterze metodologicznym i poznawczym. 
Pierwszy z nich to ocena przydatności prezentowanych danych do badań w za-
kresie geografii transportu a  szczególnie tych poświęconych dostępności. Drugi 
z celów koncentruje się na zbadaniu zróżnicowania (w tym przestrzennego) różnic 
czasów przejazdów wynikających z przyjęcia wariantu teoretycznego i rzeczywi-
stego.   
	 Duże zainteresowanie badaczy zagadnieniem dostępności transportowej znaj-
duje swoje odzwierciedlenie w licznych krajowych jak i zagranicznych publika-
cjach (Hansen 1959, Geurs, Van Eck 2001, Spiekermann, Neubauer 2002,  Guzik 
2003, Komornicki i in. 2010, Gutiérrez 2011, Rosik 2009, 2012, Stępniak, Rosik 
2013, Koźlak 2012, Wiśniewski 2015. Biorąc pod uwagę przedmiot prowadzonego 
badania, wspomnieć należy ponadto o analizach opartych o modele ruchu. Teoria 
odnosząca się do modelowania prędkości jest obecnie dobrze rozwinięta, czego 
dowodem są m.in. publikacje: T. Dybicza (2001, 2008, 2009), P. Rosika (2012), A. 
Bujaka i in. (2014), P. Rosika i S. Goliszka (2015), T. Komornickiego i M. Stępnia-
ka (2015). Prowadzone są również badania wykorzystujące dane o ruchu pojazdów 
przekazywane w czasie rzeczywistym, lecz związanych z nimi publikacji jest zna-
cząco mniej. Wskazać należy jednak m.in. publikacje autorstwa G. Rose  (2006), 
H. Bar-Gera (2007), R.A. Backer i  in. (2010), F. Calabrase i  in. (2010), H. Gao 
i F. Liu (2013), M.S. Iqbal i in. (2014) czy B. Bartosiewicza i S. Wiśniewskiego 
(2015).

MATERIAŁY ŹRÓDŁOWE I METODY BADAWCZE

	 Dla zrealizowania przyjętych założeń badawczych konieczne było zgroma-
dzenie danych odnoszących się do sieci drogowej Łodzi oraz rozmieszczenia jej 
potencjału demograficznego (ryc. 1). Informacje o  przebiegu i  dopuszczalnych 
prędkościach poruszania się na poszczególnych odcinkach sieci drogowej, na po-
trzeby obliczeń teoretycznego czasu przejazdu pozyskano z zasobów Generalnej 
Dyrekcji Dróg Krajowych i Autostrad (GDDKiA), Zarządu Dróg Wojewódzkich 
(ZDW) w Łodzi oraz z baz danych OpenStreetMap (OSM). OSM jest projektem 
społecznościowym, który pozwala na użytkowanie danych oraz ich edytowanie na 
zasadzie licencji (Haklay 2010). 
	 Dla porównania teoretycznych i rzeczywistych czasów przejazdów konieczne 
było w pierwszej kolejności zbudowanie macierzy źródeł i celów przejazdu. Jedną 
i drugą grupę stanowiły wygenerowane punkty, stanowiące wierzchołki kwadra-
tów o boku 100 m budujących siatkę wpisaną w granicę Łodzi. Z całej zbiorowości 
punktów wyłączono jedynie te, do których dojazd był niemożliwy ze względu na 
brak sieci drogowej (np. punkty położone na terenie zbiornika). Otrzymano tym sa-
mym macierz 21 347 na 21 347. W związku z zastosowaniem interpolacji (ważone 
wartości odległości) dla określenia rozkładu przestrzennego badanych zmiennych 
(czas przejazdu, prędkość), prezentowane w dalszej części artykułu mapy, wskazu-
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Ryc. 1. Rozmieszczenie mieszkańców Łodzi na tle sieci drogowej miasta; źródło: opra-
cowanie własne
Fig. 1. Distribution of inhabitants of the city on the background of the road network; 
source: own elaboration

ją wyinterpolowane wartości również dla obszarów, dla których nie wygenerowa-
no punktu pomiarowego. 
	 Określenie teoretycznych czasów przejazdu przyjęło następującą formułę. 
Pierwszym krokiem była budowa sieci transportowej, na podstawie której obli-
czane były w dalszej kolejności czasy przejazdu. Na tym etapie każdemu segmen-
towi sieci drogowej, w zależności od tego, jakiego typu drogę reprezentuje, przy-
pisywano maksymalną dopuszczalną prędkość podróżowania po nim. To z kolei 
pozwoliło na obliczenie czasu przebycia segmentu, a finalnie wybór najkrótszej 
ścieżki przejazdu pomiędzy przyjętymi punktami, zgodnie z algorytmem Dijkstry 
(Cichociński, Dębińska 2012). 
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	 Szerszego komentarza wymaga pozyskiwanie danych o rzeczywistych czasach 
przejazdu. W pierwszej kolejności uzasadnienia wymaga samo użycie określenia 
„rzeczywisty”. Zgodnie z  instrukcją przedstawioną przez dostawcę usługi, czas 
przejazdu pomiędzy dowolną parą punktów jest określany jako wieloletni (baza 
danych obejmuje informacje od 1 stycznia 1970 r. dla wybranych obszarów Zie-
mi) średni czas przejazdu pojazdów pomiędzy tymi punktami. Oczywiście należy 
domniemywać, że wskazany zakres czasowy prowadzonych pomiarów nie odnosi 
się do obszaru Polski a tym bardziej Łodzi. Jest to zapewne zestaw danych dla wy-
branych obszarów Stanów Zjednoczonych Ameryki Północnej, a Europa, szcze-
gólnie jej centralna i wschodnia część, monitorowana jest przez znacznie krótszy 
czas. Dostawca danych nie precyzuje w żaden sposób z  jakiej liczby pomiarów 
i z jakiego okresu uśrednia wyniki. Należy w tym miejscu wskazać w jaki sposób 
Google pozyskuje dane o ścieżkach przejazdów. Aktualnie pobierane dane pocho-
dzą z czujników rozmieszczonych na drogach, informacji od korporacji taksów-
karskich, serwisów rządowych, prywatnych dystrybutorów baz danych oraz anoni-
mowo przez użytkowników mobilnej wersji Google Maps dla systemów Android, 
IOS, Symbian, Windows Phone i innych, które to udostępniają dane o swojej lo-
kalizacji. Usługodawca gromadzi dane na temat ścieżek przemieszczania się urzą-
dzeń i na podstawie ich uśredniania jest w stanie określić jak długo trwa średnio 
podróż pomiędzy danymi punktami w rzeczywistych warunkach w jakich odbywa 
się ruch pojazdów.
	 Algorytm określania czasu przejazdu stosowany przez usługodawcę dzia-
ła następująco. W  pierwszej kolejności, dzięki „śledzeniu” przemieszczania się 
pojazdów po sieci drogowej (przy wykorzystaniu wskazanych wcześniej źródeł 
i technologii) usługodawca posiada bazę danych o wszelkich odnotowanych prze-
mieszczeniach pojazdów. Dysponuje informacją o ścieżce przemieszczania się da-
nego pojazdu/sygnału wraz z atrybutem czasu. To pozawala na określenie czasu 
przejazdu poszczególnych segmentów sieci transportowej jak również średniej 
prędkości na danym odcinku Tym samym usługodawca dysponuje bazą danych, 
w której każdy segment sieci opatrzony jest ciągle aktualizowaną uśrednioną war-
tością czasu przejazdu. Po wskazaniu przez użytkownika punktu startowego i koń-
cowego przemieszczenia, algorytm wyszukuje najkrótszą (np. w ujęciu czasowym) 
ścieżkę przejazdu, biorąc pod uwagę wartości średniego czasu przejazdu każdego 
z segmentów, po którym odbywać będzie się przemieszczenie. Parametry aplika-
cji to m.in.: punkty startowe i końcowe (możliwe jest wprowadzenie jednego lub 
większej liczby lokalizacji w postaci współrzędnych geograficznych), tryb prze-
mieszczania (środek transportu), wykluczenia (wyłączenia przemieszczeń infra-
strukturą o  określonych parametrach) czy model ruchu (przyjmujący wieloletni 
średni czas przejazdu, najdłuższy lub najkrótszy zaobserwowany w  tym okresie 
czas przejazdu).        
	 Pewną niedogodnością przy wykorzystywaniu danych o  rzeczywistych cza-
sach przejazdów są ograniczenia licencyjne liczby badanych relacji. Ich liczba jest 
nieograniczona jedynie w przypadku wniesienia odpowiedniej opłaty. W związ-
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ku z tym problematyczna wydaje się sytuacja, w której na potrzeby badania licz-
ba pozyskiwanych danych znacząco przekracza liczbę „darmowych” rekordów, 
a nie przewidziano funduszy na ich zakup w jednej transzy. Potrzebne dane można 
oczywiście pozyskiwać przez dłuższy okres, bowiem co 24 godziny odnawia się 
osiągalny bez opłat limit. Jednak przez każde 24 godziny serwery przyjmują liczne 
dane, które wpływają w pewien sposób na finalną wartość średnią czasu przejazdu 
na danym odcinku. Tym samym każdego dnia poboru danych prezentują one nie-
co inną sytuację. Różnice te, dla poszczególnych relacji są oczywiście znikome. 
Jednak jeśli badanie przyjmuje format relacji topologicznych a rozpatrywana jest 
bardzo duża grupa punktów startowych i końcowych, to różnice te mogą zapewne 
wpływać na końcowe wyniki.    
	 Utworzenie i  zestawienie ze sobą macierzy z  teoretycznymi i  rzeczywistymi 
czasami przejazdów pomiędzy wszystkimi punktami w Łodzi umożliwiło analizy 
porównawcze, jak również w obrębie poszczególnych baz danych. Bazując na tak 
przygotowanym materiale badawczym przeanalizowano w ujęciach bilateralnych 
jak i  topologicznych czasy przejazdów, ich średnią prędkość a  po uwzględnień 
informacji o  rozmieszczeniu mieszkańców miasta sięgnięto również do metody 
izochronowej. 

DOSTĘPNOŚĆ CZASOWA

	 Zestawienie teoretycznych i rzeczywistych czasów przejazdów w ujęciu topo-
logicznym (skumulowana wartość czasów przejazdu pomiędzy danym punktem 
pomiarowym a pozostałymi 21 346) pomiędzy punktami testowymi w Łodzi po-
zwala na generalne stwierdzenie, że przemieszczanie się po mieście trwa średnio 
dłużej, niż wynikało by to z jazdy zgodnie z przepisami ruchu drogowego (ryc. 2). 
Zakładając, że kierujący pojazdami przestrzegają jego zapisów, inny wniosek wy-
dawałby się wręcz niemożliwy. 
	 Wzrost topologicznego czasu przejazdu (niezależnie czy teoretycznego czy 
rzeczywistego) wraz z oddalaniem się od geometrycznego centrum Łodzi wynika 
oczywiście z faktu, iż dostępność czasowa była analizowana wyłącznie wewnątrz 
miasta – jego granica administracyjna stanowiła barierę dla przemieszczeń. Gdy-
by badaniu miała podlegać dostępność transportowa przestrzeni miasta w ogóle, 
wprowadzanie tego rodzaju bariery uznać należałoby za błąd. W niniejszym bada-
niu jednak kluczowe jest wystąpienie różnic w czasach przejazdów i ich rozmiesz-
czenie w granicach gminy. 
	 Analiza zróżnicowania przestrzennego teoretycznego topologicznego cza-
su przejazdu pozwala zauważyć znaczącą rolę wewnętrznej obwodnicy Łodzi 
w kształtowaniu dostępności transportowej przestrzeni miasta. Obszary wyraźnie 
podwyższonego topologicznego czasu przejazdu uwidaczniają się również na ze-
wnątrz przebiegu linii kolei obwodowej. Wszystkie przejazdy pomiędzy centralną 
częścią miasta a obszarami położonymi na zewnątrz obszaru ograniczonego przez 
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Ryc. 2. Interpolowane zróżnicowanie przestrzenne rzeczywistego (lewa mapa) oraz teore-
tycznego (prawa mapa) topologicznego czasu przejazdu pomiędzy punktami pomiarowy-
mi w Łodzi; źródło: opracowanie własne
Fig. 2. Interpolated spatial differentiation of real (left map) and theoretical (right map) 
topological travel time between the measuring points in Lódź; source: own elaboration

linię kolejową muszą odbywać się przez ograniczoną liczbę przejazdów kolejo-
wych. Chociaż w przestrzeni miejskiej, odległości pomiędzy nimi nie są bardzo 
duże, to jednak w znacznej części przepływów zmuszają do znacznego „nadłoże-
nia” drogi w stosunku do ścieżki przejazdu możliwej do uzyskania przy wyłącze-
niu bariery liniowej, jaką jest kolej.  Przebieg izolinii jednakowego czasu przejazdu 
opartych o dane o rzeczywistych przemieszczeniach w znaczny sposób uwydatnia 
te występujące w przestrzeni miasta prawidłowości. 
	 Tę wyraźną różnicę interpretować można dwojako. Po pierwsze wnioskować 
można o występowaniu czynników zaburzających płynne i szybkie przemieszcza-
nie się miejską siecią dróg. Za przykłady podać można kongestię, oczekiwanie 
związane ze zmianą cyklu sygnalizacji świetlnej czy np. zatrzymania związane 
z parkowaniem lub wjazdem lub wyjazdem z posesji. 
	 Drugie wytłumaczenie natomiast związane jest z samymi danymi o czasie prze-
jazdu. Dostawca przedstawia uśrednione wyniki z wielolecia, a znaczna część sie-
ci dróg o najwyższych parametrach (np. trasa WZ, czy wschodnia autostradowa 
obwodnica miasta) powstawała na terenie Łodzi w przeciągu ostatnich kilkunastu 
miesięcy. Rzeczywiste, krótsze czasy przejazdów będące wynikiem implementacji 
tejże infrastruktury stanowią jeszcze na tyle niewielki odsetek wszystkich pomia-
rów, że ich wpływ na średni wynik jest ograniczony. 
	 Interesująco w związku z tym prezentuje się również zróżnicowanie przestrzen-
ne różnic topologicznego czasu przejazdu w ujęciu teoretycznym i rzeczywistym 
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(ryc. 3). Uwidaczniają się tutaj straty czasu w przypadku podróży rozpoczynają-
cych się z obszaru przebiegającego z południowego zachodu na północny wschód 
miasta. Szczególnie problematyczna w tym ujęciu wydaję się dostępność jednostek 
osiedlowych położonych w części południowo zachodniej (Osiedle Nad Nerem), 
zachodniej (część Złotna), południowo wschodniej (Wiskitno) oraz północnej (Ra-
dogoszcz, Łagiewniki) Łodzi. 
	 Nałożenie przebiegu izolinii jednakowej różnicy czasu na rozmieszczenie 
mieszkańców Łodzi pozwoliło na określenie, jaki udział społeczeństwa miasta ob-
jęty jest poszczególnymi przyspieszeniami lub opóźnieniami względem teoretycz-
nych czasów przejazdu (tab. 1).

Ryc. 3. Interpolowane zróżnicowanie przestrzenne różnicy pomiędzy rzeczywistym i teo-
retycznym topologicznym czasem przejazdu pomiędzy punktami pomiarowymi w Łodzi; 
źródło: opracowanie własne
Fig. 3. Interpolated spatial differentiation of the difference between the actual and theoreti-
cal topological travel time between the measuring points in Łódź; source: own elaboration
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Tabela 1. Liczba mieszkańców Łodzi w poszczególnych izoliniach różnicy topologiczne-
go czasu przejazdu
Table 1. The number of inhabitants of Łódź in particular areas of difference topological 
travel time

Różnica topologicznego 
czasu przejazdu [godz.]
Difference of topological 

travel time [h.]

Liczba mieszkańców
The number of residents 

Udział [%]
Participation [%]

-1,2-6,0 25 124 3,81
6,0-10,3 103 202 15,67
10,3-12,9 125 366 19,04
12,9-14,4 114 060 17,32
14,4-15,3 88 930 13,50
15,3-16,2 79 834 12,12
16,2-17,7 92 716 14,08
17,7-20,3 23 898 3,63
20,3-24,6 5 371 0,82
24,6-31,8 72 0,01

suma 658 573 100

Źródło: opracowanie własne/ Source: own elaboration

	 Powyższe zestawienie wskazuje, że wyłączne niespełna 2% mieszkańców mia-
sta (a z ryciny 3 wiadomo, że są to obszary znacznie rozproszone), poruszając się 
po jego sieci drogowej dociera do celu nieco szybciej niż jest to wskazane przez 
przepisy ruchu drogowego. Pozostali mieszkańcy Łodzi realizują swoje podróże 
wewnątrzmiejskie dłużej niż umożliwiają im to warunki infrastrukturalne. 
	 Przyglądając się teoretycznym i rzeczywistym czasom przejazdu w ujęciu po-
szczególnych relacji (ryc. 4), należy generalnie stwierdzić, że im dłuższa podróż 
tym straty czasu w stosunku do teoretycznych możliwości są coraz większe. Jed-
nocześnie należy podkreślić dużą zmienność tej zależności, bowiem funkcja linio-
wa charakteryzująca się najwyższym współczynnikiem determinacji, wyjaśnia ją 
zaledwie w około 60%. 
	 Mając na uwadze powyższe, można stwierdzić, że podróż samochodem osobo-
wym po łódzkiej sieci dróg, która zgodnie z przepisami powinna trwać pół godzi-
ny, w rzeczywistości trwać będzie prawie 45 minut. 

PRĘDKOŚĆ PRZEJAZDU

	 Uzyskane dane o teoretycznych i rzeczywistych czasach przejazdu pozwoliły 
jednocześnie na analizę rozbieżności pomiędzy średnimi prędkościami poruszania 
się w obu wariantach badania (ryc. 5). Należy podkreślić, że prezentowane ryciny 
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Ryc. 4. Zależność pomiędzy długością teoretycznego czasu przejazdu a  jego różnicą 
w stosunku do czasu rzeczywistego dla punktów pomiarowych w Łodzi; źródło: opraco-
wanie własne
Fig. 4. The relationship between the length of the theoretical travel time and its difference 
with the real-time for data points in Łódź; source: own elaboration

Ryc. 5. Interpolowane zróżnicowanie przestrzenne rzeczywistej (lewa mapa) i teoretycz-
nej (prawa mapa) średniej prędkości przejazdu z danego punktu pomiarowego do 21 346 
pozostałych punktów w Łodzi; źródło: opracowanie własne
Fig 5. Interpolated spatial differentiation of real (left map) and theoretical (right map) 
average speed of travel of the measuring point to 21 346 other points in Łódź; source: own 
elaboration
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nie wskazują z jaką średnią prędkością poruszają się pojazdy w danym obszarze 
miasta, lecz z jaką średnią prędkością porusza się pojazd, który rozpoczyna prze-
jazd w danym obszarze miasta i przemieszcza się do wszystkich pozostałych 21 
346 punktów pomiarowych.
	 Ta cecha wewnątrzmiejskich przemieszczeń również charakteryzuje się wyraź-
nym zróżnicowaniem przestrzennym. Jako wartość średnia ze wszystkich prze-
analizowanych relacji nie jest zależna od rozmieszczenia punktów pomiarowych 
względem geograficznego centrum miasta. 
	 Zestawienie wyników (ryc. 6) ujawnia wyraźne, że występują stosunkowo nie-
wielkie obszary koncentracji miejsc, z których podróż po Łodzi przebiega średnio 
o około 10 km/h szybciej niż pozwalają na to przepisy. Są to wschodnie krańce 
miasta (okolice Mileszek i Andrzejowa) oraz jego niewielki obszar na północnym 
wschodzie (Osiedla Wzniesień Łódzkich). W przypadku dwóch pierwszych ob-
szarów wynika to w dużej mierze z położenia przy równoleżnikowej osi drogowej 
miasta – ul. Rokicińska oraz al. Piłsudskiego (ryc. 1), która pozwala na sprawne 
przemieszczanie się w kierunku centrum miasta i w jego zachodnie części. Z dru-
giej strony obszary te posiadają również efektywne połączenia z peryferyjnymi 
częściami Łodzi na wschodzie i zachodnie. W przypadku wystąpienia kongestii na 
drogach prowadzących w kierunku centrum Łodzi, przemieszczenia ze wschod-
nich krańców miasta  (obszar Mileszek i Andrzejowa) mogą odbywać się z  ich 
pominięciem. Z drugiej zaś strony, wyspowo występują również obszary, z których 
przejazdy są średnio ponad 40 km/h wolniejsze od dozwolonych prawem. Są to 
jednostki osiedlowe: Górniak, Katedralna oraz Bałuty–Doły, zlokalizowane w cen-
tralnej części miasta. W przypadku dwóch pierwszych jednostek, obniżenie śred-
niej prędkości jest wynikiem przede wszystkim kongestii. Jest ona potęgowana 
kształtowaniem sieci drogowej, która sprzyjać ma korzystaniu przez mieszkańców 
miasta z transportu zbiorowego (np. buspasy, strefy wydzielone dla ruchu tramwa-
jowego). O ile przepisy ruchu drogowego pozwalają na poruszanie się w obrębie 
analizowanych obszarów z prędkościami w zakresie 30–50 km/h to intensywność 
ruchu pojazdów i liczne „przeszkody” powodują znaczne spowolnienia. 

WNIOSKI

	 Poprzez przeprowadzone postępowanie badawcze zrealizowano przyjęte na 
wstępie cele artykułu. W  odniesieniu do celu metodologicznego, należy uznać 
dane pozyskane z serwerów Google za wysoce przydatne dla realizacji badań z za-
kresu geografii transportu, w tym analiz dostępności czasowej. Nie można jednak 
podchodzić do prezentowanych przez nie prawidłowości bezkrytycznie i wykorzy-
stywać do dowolnych analiz. Ich bardzo cenną cechą a jednocześnie niewątpliwą 
wadą jest uśrednianie wyników. Dane o średnich czasach przejazdów pomiędzy 
dowolnymi punktami na Ziemi, zbierane przez wiele lat to bogaty materiał ba-
dawczy, który pozbawiony jest zniekształceń wyników związanych z nietypowy-
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Ryc. 6. Interpolowane zróżnicowanie przestrzenne różnicy pomiędzy rzeczywistą i teore-
tyczną średnią prędkością przejazdu z danego punktu pomiarowego do 21 346 pozosta-
łych punktów w Łodzi; źródło: opracowanie własne
Fig. 6. Interpolated spatial differentiation of the difference between the actual and theo-
retical average speed of travel of the measuring point to 21 346 other points in Łódź; 
source: own elaboration

mi sytuacjami na drodze. Uśrednienie wyników „spłaszcza” wszelkie wyjątkowo 
długie lub krótkie przejazdy na danym odcinku sieci drogowej. Nieznaczny jest 
tym samym wpływ zdarzeń losowych, sezonowości czy zmian w ruchu pojazdów 
związanych np. z różnego rodzaju świętami. Tym samym dane te idealnie nadają 
się do badań zachowań transportowych, które nakierowane są na wychwycenie 
generalnych cech przemieszczeń na danym obszarze. Jednocześnie nie mają ab-
solutnie zastosowania do analiz dynamicznych zjawisk. Nie oddadzą np. zmiany 
czasu przejazdu wynikającej z włączenia do ruchu nowego odcinka autostrady czy 
drogi ekspresowej lub zamknięcia ulicy w mieście na czas remontu nawierzchni. 
Owszem, usługodawca odnotuje odpowiednio krótsze lub dłuższe czasy przejaz-
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du. Jednak uśrednienie wyników z wielolecia spowoduje, że zmiany te staną się 
niedostrzegalne. Uwidocznią się dopiero po znacznym czasie, kiedy liczba nowych 
pomiarów czasu przejazdu stanowić będzie odpowiedni udział całego zbioru po-
miarów. 
	 W  odniesieniu do celu poznawczego artykułu, należy wskazać, że zróżnico-
wanie (w  tym również przestrzenne) różnic czasów przejazdów wynikających 
z przyjęcia wariantu teoretycznego i rzeczywistego dla relacji pomiędzy punktami 
pomiarowymi w Łodzi jest znaczące. Postawiony cel przyjmuje formę uniwersal-
ną, natomiast badanie przeprowadzano na stosunkowo niewielkim obszarze. Wy-
konano je jednak dla dość dużej, ponad 200 milionowej grupy relacji. Oczywiście 
uzasadnione wydaje się przeprowadzenie podobnych badań dla innych zakresów 
przestrzennych (np. region, kraj) oraz obszarów o innej charakterystyce sieci osad-
niczej czy układzie sieci drogowej. Nie mniej jednak, w  ramach zrealizowane-
go badania, znalazły się relacje o różnej długości trwania przejazdu, prowadzące 
przez bardzo zróżnicowany pod względem zagospodarowania obszar oraz przebie-
gające przez bardzo zróżnicowaną pod względem parametrów i stanu technicznego 
sieć drogową miasta. Można więc przyjąć, że uzyskane wyniki nie będą charakte-
rystyczne tylko i wyłącznie dla Łodzi lecz prezentują prawidłowości, które mogą 
wystapić w przypadku badań prowadzonych na innych obszarach, pomiędzy in-
nymi punktami referencyjnymi. Uzasadnione wydaje się również, że w dalszych 
badaniach można by posłużyć się konkretnymi punktami w obrębie miasta (ważne 
obiekty, skrzyżowania, punkty na granicach miasta, lub między takimi punktami 
– jako uzupełnienie) – to pozwoliłoby na pełniejsze uchwycenie różnic między 
obiema metodami. Bardziej przemawiające może być porównanie czasów dojazdu 
między dwoma znanymi punktami niż dość abstrakcyjnym zbiorem punktów. 
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Summary

	 The article presents the results of studies on the comparison of intraurban 
transport accessibility of the city of Łódź in the light of the theoretical and real 
transit times of individual car transportation. Article adopts both methodological 
and cognitive objectives. The first one is the evaluation of the data usefulness in 
geography of transport and especially in studies focusing on transport accessibil-
ity. The second objective focuses on examining diversification (including spatial) 
of differences in transit times resulting from the adoption of the theoretical and 
real-time approaches. Data on the theoretical transit times are calculated based 
on assumption that the motor vehicles move along the street network with the 
maximum speed permitted by law, with the exclusion of all other variables. The 
second source of data (real-times) is a service Distance Matrix Responses pro-
vided by Google Maps APIs. By using isochronic method, it was found that the 
data collected from the Google servers are highly useful for research in the field 
of geography of transport, including analysis of transport accessibility. However, 
patterns revealed by the data can not be utilized uncritically and used for any 
analysis. With respect to the cognitive objective, it was found that the diversifica-
tion (including spatial) of differences in transit times resulting from the adoption 
of theoretical and real-time approach in relationship to reference points in the city 
of Łódź is significant. 


