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WPROWADZENIE

Problematyka opracowania koncentruje si¢ na zagadnieniu dostgpnosci
transportowej miast w wojewodztwie todzkim. W sposob najbardziej ogdlny do-
stepno$¢ transportowa nalezy postrzega¢ jako miarg poziomu trudnosci osigga-
nia danych miejsc za posrednictwem $rodkow transportu. Miejscami, dla ktorych
mozliwe jest okreslenie dostepnosci, moga by¢ miasta, ich poszczegdlne czesci,
a takze mniejsze jednostki osadnicze. Z drugiej strony, analizy moga si¢ skupiac
na wiekszych jednostkach, takich jak gminy, powiaty czy regiony, ujetych samo-
dzielnie lub w zgrupowaniach. Dostepno$¢ transportowa jako jeden z najwazniej-
szych czynnikow systemu gospodarczego znaczaco wplywa na rozwoj spotecz-
no-gospodarczy miast i regiondw. Sprzyjajac powstawaniu nowych miejsc pracy,
osrodkéw handlowych czy intensyfikujac promocje¢ osrodkow turystycznych, sty-
muluje ona wzrost gospodarczy, jednocze$nie likwiduje bariery wynikajace z pe-
ryferyjnosci poszczegdlnych miejsc czy obszarow.

Opracowanie ma charakter statyczny i przedstawia stan na koniec maja
2014 r. Przestrzenny zakres analizy ograniczony jest do granicy wojewodztwa
todzkiego. Jedynie w czesci pracy poswieconej relacjom pomiedzy siecig osad-
nicza i transportowa wojewddztwa w ujeciu grafowym oraz wyposazeniu in-
frastrukturalnym analizy wykraczaja poza jego granice administracyjng, co ma
na celu urealnienie wynikow badan. Traktowanie systemu transportowego wo-
jewddztwa jako samoistnie funkcjonujacej w oderwaniu od szerszego tla prze-
strzennego struktury mogloby bowiem stanowi¢ do pewnego stopnia zafatszo-
wanie rzeczywistosci. Glownym celem opracowania jest zbadanie zr6znicowania
dostepnosci transportowej miast wojewodztwa tddzkiego, ktorego realizacja wy-
magala osiggniecia trzech celow dodatkowych:

* okreslenia dostepnosci potencjalnej poprzez inwentaryzacje i analize wy-
posazenia w infrastrukturg transportowg — drogowa, kolejowa i tramwajowa woje-
wodztwa to6dzkiego. Zatozenie to zostato zrealizowane poprzez wielopoziomowa
analize materiatow zrodtowych udostepnionych przez zarzadcow infrastruktury
w potagczeniu z niezb¢dnymi badaniami terenowymi;

» zbadania dostgpno$ci w zakresie transportu zbiorowego dzigki analizie
funkcjonowania przewoznikow realizujacych potaczenia pomigdzy miastami wo-
jewodztwa 1odzkiego. W celu osiggniecia tak sformutowanego zadania odwota-
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no si¢ do wszechstronnej analizy danych o kursowaniu poszczegélnych srodkow
transportu, pozyskanych od samych przewoznikow, serwisoOw internetowych oraz
tabliczek przystankowych, w wyniku samodzielnych badan terenowych autora;

* przeanalizowania dostgpnosci w zakresie samochodowego transportu indy-
widualnego w oparciu o okreslenie czasu i kosztu dojazdow do miast wojewodz-
twa lodzkiego, ktore wykonano w odniesieniu do analiz teoretycznych, modelo-
wych oraz danych o ruchu przekazywanych w czasie rzeczywistym.

Punktem wyj$cia postgpowania badawczego bylo sprecyzowanie pojecia
,»dostepnos¢ transportowa” przez wskazanie jego wymiaréw i charakterystyki,
wszechstronnych uwarunkowan oraz ugruntowania w dokumentach o charakte-
rze strategicznym. W dalszej kolejnosci chodzilo o pokazanie sposobow jej po-
miaru. Przy tej okazji istotne wydaje si¢ przedstawienie zré6znicowania nowych
podej$¢ do okreslania poziomu dostepnosci. Rozwazania na ten temat zostaty
zawarte we wprowadzeniu oraz w pierwszym rozdziale merytorycznym. Zasto-
sowane ujecie opisowe jest traktowane dwojako: jako cel sam w sobie dla uje-
cia teoretycznego oraz jako punkt wyjscia do dalszych analiz o charakterze em-
pirycznym.

Tres¢ kolejnych czterech rozdziatow zostata podporzadkowana realizacji
gtéwnego celu opracowania, a mianowicie wykazania zréznicowania dostepno-
$ci transportowej miast wojewodztwa todzkiego. Punktem wyjscia do tych ana-
liz byto okreslenie specyfiki infrastruktury transportowej wojewoddztwa todzkiego
na tle krajowej sieci transportowej, poprzez charakterystyke porownawczg po-
szczegblnych jej sktadowych, przy uzyciu przede wszystkim metod statystycz-
nych oraz kartograficznych. W dalszej czesci rozdziatu drugiego skupiono si¢ na
relacji pomiedzy siecig osadniczg a systemem transportowym regionu tdédzkiego,
poprzez szczegdtowy inwentaryzacje elementow infrastruktury drogowej, kolejo-
wej 1 tramwajowej. W konsekwencji pozwolito to na okreslenie roznie ujmowa-
nych odlegltosci pomiedzy wszystkimi 44 miastami wojewddztwa. Dalszg analize
wykonano w oparciu o metod¢ potencjalows, podejscie grafowe oraz obliczenie
wskaznika odnoszacego wyposazenie infrastrukturalne wokot miast do liczby ich
mieszkancow i powierzchni.

Zawarto$¢ kolejnego rozdzialu wynika z celu opracowania odnoszacego
si¢ do transportu zbiorowego. Na wstepie przedstawiono zasady jego organiza-
cji w wojewodztwie todzkim, uwzgledniajace dziatajacych na regionalnym ryn-
ku przewoznikéw i zakres przestrzenny ich funkcjonowania. Ukazane zostaty
powigzania pomiedzy miastami regionu w systemie transportu zbiorowego oraz
jego wplyw na poziom dostepnosci poprzez analizg czestotliwosci potaczen, cza-
su i kosztow koniecznych do przejazdu na danej trasie. Badanie odnosi si¢ row-
niez do poziomu substytucyjnosci ofert poszczegolnych przewoznikow. W celu
realizacji powyzszych zagadnien postuzono si¢ m.in. wskaznikiem obcigzenia ko-
munikacyjnego. Wizualizacji wynikow badan dokonano poprzez metode izolinii,
konstruujac izochrony, ekwidystanty czy izodapany.
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W kolejnym rozdziale podjeto tematyke dostepnosci transportowej w §wiet-
le samochodowego transportu indywidualnego. Objeta ona badanie teoretyczne-
go czasu przejazdu pomigdzy miastami zgodnie z przepisami ruchu drogowego.
A ponadto okre$lono czas i koszt przejazdu, ale obliczony zgodnie z modelem
uwzgledniajacym m.in. natezenie ruchu, gestos¢ zaludnienia oraz uksztattowanie
powierzchni. Uzupelnieniem tej czesci rozprawy jest autorski projekt badawczy,
ktorego celem bylo okreslenie rzeczywistej dostepnosci transportowej na podsta-
wie danych dostarczanych przez Google Maps Traffic, obrazujacych ruch drogo-
WY W czasie rzeczywistym.

W pigtym rozdziale opracowania przedstawiono wczesniej uzyskane wyniki
badan w formie syntetycznej. Pozwolilo to okresli¢ dostgpnos¢ transportowg kaz-
dego z miast regionu 16dzkiego we wszystkich trzech wymiarach (potencjalnym,
zbiorowym, indywidualnym). W celu okreslenia stosownych klasyfikacji i ty-
pologii wykorzystano standaryzacj¢ danych. Zawarte w nim zestawienia zbior-
cze wraz z wynikami czastkowymi daty podstawe do sformutowania wnioskoéw
W ostatniej czes$ci opracowania.

Rozpoczynajac rozwazania poswiecone dostepnosci transportowej, nalezy
najpierw wskaza¢ miejsce tak okreslonego przedmiotu badan w zakresie nauk
geograficznych. Zgodnie z przyjetym w geografii rozréznieniem, transport rozu-
miany jako przemieszczanie osob i tadunkéw wraz z tacznoscig (przekazywa-
nie informacji na odlegtosc¢) stanowig komunikacje. Wyrazne rozgraniczenie tych
dwoch poje¢ nabrato sensu w zwigzku z dynamicznym rozwojem i waga przy-
wigzywang do badan transportu oraz tacznosci. Wynikiem potrzeby implementa-
cji do badan transportu uje¢ i metodologii charakterystycznej dla nauk geograficz-
nych jest wspotwystepowanie dwoch dziatoéw geografii ekonomicznej w postaci
geografii transportu oraz geografii tgcznosci. Dlatego tez stosowanie podejscia
tradycyjnego w postaci terminu ,,dostgpno$¢ komunikacyjna” nalezy postrzegaé
jako ogolne okreslenie dostepnosci transportowej oraz dostepnosci tacznoscio-
wej. W przypadku sprecyzowania, ktore z pojec jest przedmiotem badania, ewen-
tualne niejasnosci terminologiczne sg bezpodstawne. Mozliwe jest pojmowanie
dostepnosci transportowej w formie bardzo ogdlnej, jako mozliwo$¢ dotarcia do
okreslonego miejsca z miejsca stanowiacego punkt poczatkowy podrézy, najczes-
ciej dzigki wykorzystaniu $§rodkéw transportu. Potrzeby transportowe, niezalez-
nie od ich specyfiki, sg zaspokajane bezposrednio przez piesze dojscia do celu lub
posrednio przez dotarcie do punktu transportowego i podroz za posrednictwem
roznych form przewozu. Efektywne funkcjonowanie tychze systemow transpor-
towych wymaga odpowiedniej infrastruktury technicznej oraz organizacji prze-
ktadajacej si¢ m.in. na liczbg polaczen bezposrednich i konieczno$¢ przesiadek
podczas podrézy transportem zbiorowym (Warakomska 1992).

W celu uniknigcia niejasnosci trzeba okresli¢ podstawowe terminy stoso-
wane w geografii transportu, takie jak droga, linia czy szlak. Droge nalezy uj-
mowac jako wydzielony pas terenu przystosowany do ruchu pojazdéw, a zatem
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odpowiednio urzadzony. Wyr6zni¢ mozna rdéznego rodzaju drogi: kotowe, wod-
ne czy kolejowe. Okreslenie linii transportowej ma charakter funkcjonalny, tym
samym laczy si¢ nierozerwalnie z ruchem, przewozem lub przesylaniem kon-
kretnym $rodkiem technicznym (koleja, samochodem, statkiem, samolotem) na
okreslonym odcinku, przy wykorzystaniu przyjetej drogi. Natomiast zespot li-
nii taczacych dane punkty, wezty lub miejscowosci stanowi szlak transportowy.
Miejsca, w ktorych wykonywany jest zatadunek, przetadunek lub wytadunek to-
wardow, a takze rozpoczyna si¢ lub konczy podréz pasazera, okreslone sa jako
punkty transportowe. Szczeg6lng odmiang punktow transportowych stanowiag we-
zty taczace co najmniej trzy drogi lub linie transportowe. Zbior drog i linii oraz
punktow i weztow tworzy sie¢ transportowg. W rzeczywistosci funkcjonuje wiele
sieci, np. kolejowe, drogowe, tramwajowe, ktore petnig wobec siebie czesto kom-
plementarne lub substytucyjne role. Sie¢ jest z kolei jednym z elementow syste-
mu transportowego. Jako najbardziej ztozona struktura zawiera wszelkie urzadze-
nia techniczne, sprawy ekonomiczne i1 organizacj¢ we wzajemnym powigzaniu,
ktére tworza 1 zarzadzaja calym procesem transportowym, dziatajacym zazwy-
czaj w oparciu o kilka gatezi transportu. Geografia szczeg6lng uwage przyktada
do procesu przemieszczania w przestrzeni i w zwiazku z tym nalezy zdefiniowaé
takie terminy, jak przeplyw, przewo6z i przebieg. Pod pojeciem przeptywu nalezy
rozumie¢ wielkos$¢ dobr lub osob przemieszczanych z miejsca poczatku podrozy
do miejsca ich przyjecia, przy czym przeplyw nie oznacza samego procesu trans-
portowania i nie podaje drogi, po ktorej si¢ odbywa. Za termin bliskoznaczny do
przeplywu czgsto uznaje si¢ przewoz. Natomiast wymagajg one stosownego roz-
roznienia, poniewaz przewoz pasazeréw lub tadunkéw odbywa si¢ po konkretne;j
1 wiadomej drodze transportu (Potrykowski, Taylor 1982).

W opracowaniu przeanalizowano system transportowy wojewodztwa 1odz-
kiego, skupiajac si¢ na sieci drogowej, kolejowej oraz tramwajowej. Wszelkie
analizy wykonywano przy zatozeniu transportu pasazerskiego. Na etapie badania
funkcjonowania transportu zbiorowego przyjeto, ze pasazerem jest osoba dorosta,
ktorej nie przystuguja jakiekolwiek znizki przy zakupie biletu. Natomiast prze-
wozy moga odbywac si¢ autobusem, busem, pociggiem lub tramwajem. Transport
indywidualny, bedacy przedmiotem analizy w rozdziale czwartym, realizowany
jest przez samochod osobowy, tj. pojazd przeznaczony do przewozu nie wigcej
niz 10 os6b wraz z kierowca, a jego dopuszczalna masa catkowita nie przekracza
3,5 t ({lustrowany stownik statystyk transportu, b.r.w.).

Dostgpno$¢ transportowa jest czesto poruszanym tematem badawczym,
szczegblnie na polu geografii. Literatura poswigcona temu zagadnieniu jest bo-
gata zarowno w odniesieniu do pozycji polskich, jak i1 zagranicznych. Wartos-
ciowe opracowania powstawaly w potowie ubieglego stulecia, ale rowniez obec-
nie ich nie brakuje. Tak szerokie spektrum materiatow daje znaczne mozliwosci
badawcze. Po pierwsze, umozliwia konfrontacje reprezentowanych w nich po-
dejs$¢ i rozwiazan. Po drugie za$, pozwala na przeglad i uwzglednienie zagadnien
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podstawowych, koniecznych do prowadzenia bardziej zaawansowanych analiz
oraz dotarcie do najnowszych badan bazujacych na aktualnych zatozeniach me-
todologicznych, wykonywanych na danych obrazujacych biezaca sytuacje spo-
teczno-gospodarczg. Wyrazna intensyfikacja badan dotyczacych dostgpnosci
transportowej jest zwigzana z analizami prowadzonymi przez Instytut Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania PAN w Warszawie. Dominujagcym profilem
aktualnych rozwazan poswigconych dostgpnosci transportowej sa zagadnienia
modelowania ruchu drogowego, zmiany poziomu dostgpnosci w wyniku reali-
zacji inwestycji infrastrukturalnych w zakresie transportu, powigzania pomig-
dzy dostepnoscig a spojnoscia terytorialng i badania nad dostepnoscig potencjato-
wa. Wyraznie mocniej eksponowane sg powyzsze zagadnienia w odniesieniu do
duzych jednostek osadniczych (m.in. miast wojewddzkich), gmin czy regionow.
Szeroki zakres przestrzenny szczegodlnie uwidacznia si¢ w literaturze §wiatowej,
gdzie dostepnos¢ transportowa jest rozpatrywana na poziomie mi¢dzynarodowym
i globalnym. Znacznie rzadziej prezentowane sa elementy badan dotyczace miast
$rednich i matych, kluczowych dla badan dostepnosci na poziomie regionalnym
czy lokalnym.

W ramach analizowanej w niniejszej pracy literatury wyr6zni¢ mozna czte-
ry grupy tematyczne. Do pierwszej z nich zaliczy¢ nalezy opracowania po§wie-
cone szeroko pojetej tematyce geografii transportu. W tym zakresie odwotano si¢
m.in. do Berezowskiego (1975), Gegsiarza (1982) oraz Lijewskiego (1986), kto-
rych pozycje w ogdlny sposob wprowadzajg w tematyke geografii transportu. Za-
gadnienia podstawowe poszerzono dzigki pracy Potrykowskiego i Taylora (1982),
ktora dodatkowo stanowita bogate zrodto rozwazan metodologicznych. Uzupet-
nieniem byty publikacje Taylora (1980, 2007), przyblizajace zagadnienia spotecz-
nej geografii transportu i funkcjonowanie transportu kolejowego. Siggnigto row-
niez do pozycji skupiajacych si¢ na poszczegodlnych sferach geografii transportu,
a ujetych w kolejnych czeSciach opracowania. Informacje na temat infrastruk-
tury transportu zaczerpnigto m.in. z publikacji Grzywacza (1982). Zagadnienia
zwigzane z transportem zbiorowym wyjasniono m.in. dzigki tekstowi Kolarskie-
g0 (1976), natomiast kwestie dotyczace inzynierii ruchu drogowego na podstawie
pracy Gacy i in. (2008). W celu uszczegotowienia charakterystyki sieci transpor-
towych wojewodztwa todzkiego oraz ich rozwoju siggnieto m.in. do pozycji Li-
szewskiego (1965), Kuleszy 1 Kotera (1998), Schielego (1998), Sobczynskiego
(2005) czy Suliborskiego i in. (2009). Dzigki informacjom zawartym w wymie-
nionych pozycjach mozliwe byto zarysowanie tresci wprowadzajacych we wste-
pie opracowania oraz cz¢$ci zagadnien ogdlnych stanowigcych podstawe do dal-
szych rozwazan i badan autora. Prace te miaty réwniez charakter porzadkujacy
w odniesieniu do toku postepowania badawczego czy stosowanej w dysertacji no-
menklatury.

Druga grupe stanowig pozycje bezposrednio traktujace o dostepnosci trans-
portowej. W ramach tej grupy literatury siegnieto m.in. do pozycji Domanskiego
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(1980), wprowadzajacej w tematyke dostgpnosci, rowniez w ujeciu transporto-
wym. Zagadnienia wstgpne w zakresie analiz dostgpnosci transportowej zaczerp-
ni¢to réwniez od Warakomskiej (1992). Wykorzystano ponadto badania Sobczyk
(1985), skupiajace si¢ na dostgpnosci w uktadach osadniczych. Pozycja ta po-
zwolita réwniez na wdrozenie do niniejszej pracy pewnych rozwigzan metodolo-
gicznych. Kwestie pomiarow dostepnosci oparto na tek$cie Baradaran i Ramjer-
di (2001). Bardzo cenne dla realizacji niniejszej pracy byly publikacje Rosika
(2008, 2012). Zatozenia metodologiczne w nich zawarte ujeto w zakresie analizy
porownawczej wojewodztw Polski pod wzgledem wyposazenia w infrastruktu-
r¢ transportowa oraz modelu predkosci ruchu pojazdow osobowych. Réwnie bo-
gatym zrodtem informacji dotyczacych uje¢ dostgpnosci transportowe;j, jak i me-
tod stosowanych dla jej mierzenia byta pozycja Komornickiego i in. (2009) na
temat relacji miedzy dostgpnos$cia przestrzenng a polityka transportowa. Uzupet-
nienie stanowily pozycje Majewskiego i Beima (2008) oraz Gadzinskiego (2010),
odnoszace analizy dostgpnosci do funkcjonujacego na danym obszarze transpor-
tu zbiorowego. Ogdlnie rzecz ujmujac, literatura bezposrednio odwotujaca si¢ do
tematyki dostepnosci transportowej umozliwita okreslenie wymiarow i charakte-
rystyki dostgpnos$ci, a przez to wskazanie miejsca realizowanych analiz w calej
systematyce badan nad nig. Pozwolila rowniez na przeglad wypracowanych do-
tychczas metod pomiaru. Publikacje nalezace do obydwu grup literatury miaty
charakter porzadkujacy i pozwolily na ujednolicenie stosowanego w dalszej cze-
$ci opracowania nazewnictwa odnoszacego si¢ do dostgpnosci. Dalsze rozwaza-
nia dotyczgce pojecia dostepnosci transportowej znalazty si¢ w podrozdziale 1.1.

W pracy odwotano si¢ rowniez do literatury poswieconej relacjom pomig-
dzy transportem i jego infrastrukturg a srodowiskiem przyrodniczym. Siggnigto
m.in. do badan Leszczyckiego (1971) i Tylutkiego (1975). Publikacje Jakubow-
skiego (1976), Kregielewskiego (1979) i Mazura (1985, 1998) poszerzyty zakres
analizowanych wspotzaleznosci pomiedzy §rodowiskiem przyrodniczym a trans-
portem. Pozycje te pozwolity na kompleksowa charakterystyke uwarunkowan po-
ziomu dostepnosci transportowej, zwigzanych z poszczegélnymi komponentami
srodowiska przyrodniczego, bedacych uzupehlieniem dla czynnikéw antropoge-
nicznych.

Ostatnig grupe stanowig pozycje przedstawiajace zagadnienia metodologicz-
ne. Wykorzystano je zarowno jako podstawe do zastosowanych w pracy analiz
wyposazenia infrastrukturalnego, funkcjonowania transportu zbiorowego i indy-
widualnego, jak i do uzupetienia przegladu metod pomiaru dostepnosci. Oparto
go m.in. na badaniach, ktére opublikowali Handy i Niemeir (1997), Geurs i Ritse-
ma von Eck (2001) czy Sierpinski (2010). W zakresie metod grafowych odwotano
si¢ m.in. do publikacji Kansky’ego (1963), Zagozdzona (1970, 1971, 1977), Tay-
lor (1974, 1975), Ratajczaka (1977) czy Kudtacza (1981), ktorego badania taczyty
analizy grafowe z metodami grawitacji. Kompleksowe omdwienie metod poten-
cjatu i grawitacji wraz z przyktadowymi zastosowaniami umozliwito ich adapta-
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cje na potrzeby badan realizowanych w niniejszym opracowaniu. Siggni¢to w tym
zakresie m.in. do badan Chojnickiego (1966), Portykowskiego (1980) i Sleszyn-
skiego (2009b). Roéwniez analizy zwigzane z samochodowym transportem in-
dywidualnym poparto wynikami rozwazan o charakterze metodologicznym, za-
wartymi m.in. w publikacji Brzezinskiego (1999), poswi¢conej metodom analiz
ruchu. W podobnym nurcie badawczym jest publikacja Rosika i Sleszynskiego
(2009), dajaca podstawy do rozwazan nad budowa modelu ruchu pojazdéw. Do
grupy tej zaliczy¢ nalezy rowniez pewne pozycje zawierajace si¢ w pierwszych
dwoch wymienionych grupach. L.acza one bowiem podstawy teoretyczne z ich
ilustracja w postaci przyktadowych analiz wykonanych zgodnie z postulowang
metodg. W grupie tej znalazly si¢ rowniez pozycje prezentujgce wyniki badan
W sposob syntetyczny.

Ze wzgledu na problematyke podejmowana w niniejszym opracowaniu ko-
nieczne bylo siggniecie do licznych materiatlow zrodlowych. Wykorzystano m.in.
dokumenty o charakterze strategicznym, odnoszace si¢ wprost do tematyki trans-
portu, jak np.: Polityka transportowa panstwa 2006—-2025 (2005), Strategia roz-
woju transportu do 2020 r. z perspektywg do 2030 r. (2011), Master plan dla
transportu kolejowego w Polsce do 2030 r. (2008), ewentualnie méwiace o nim
posrednio poprzez zapisy dotyczace rozwoju spoteczno-gospodarczego czy pla-
nowania przestrzennego na poziomie regionalnym, krajowym czy mi¢dzynarodo-
wym, takie jak: Polityka spojnosci 2014—2020 (2011), Koncepcja przestrzenne-
go zagospodarowania kraju 2030 (2012), Strategia rozwoju kraju w perspektywie
Srednio i diugookresowej, Krajowa strategia rozwoju regionalnego 2010-2020
(2010); Aktualizacja planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa todz-
kiego (2010) czy Strategia rozwoju wojewodztwa todzkiego 2020 (2013). Analiza
tresci dokumentdéw stanowita bogate zrodto informacji na temat sposobu postrze-
gania, roli 1 rangi przypisanej dostepnosci transportowej. Opracowania tego typu
umozliwity pozyskanie danych o charakterze diagnostycznym w celu okreslenia
aktualnego i1 przyszlego poziomu dostepnosci wojewodztwa tddzkiego.

Uzupehieniem tresci dokumentéw o charakterze strategicznym byty wyko-
rzystane w niniejszym opracowaniu akty prawne o zasi¢gu krajowym i europej-
skim. Odwotano si¢ m.in. do zapiséw Decyzji Parlamentu Europejskiego, chcac
przedstawi¢ potozenie wojewoddztwa 1odzkiego w transeuropejskiej sieci trans-
portowej. Wiele wnoszacym materiatlem byly takze zapisy zawarte w ustawach
0 publicznym transporcie zbiorowym, o ruchu drogowym, o drogach publicz-
nych oraz transporcie kolejowym. Pozwolily na urealnienie prowadzonych badan
do obowigzujacych przepisow. Dostarczyty, jak w przypadku kodeksu drogowe-
g0, danych do badan samochodowego transportu indywidualnego. Uwzgledniono
rowniez tresci aktow wykonawczych w postaci rozporzadzen dotyczacych m.in.
stawek oplat za przejazdy autostradg, warunkoéw technicznych, jakim powinny
odpowiada¢ budowle kolejowe i ich usytuowanie, czy tez drogi publiczne i ich
usytuowanie. Ich zapisy stanowily czesto niezbedne uzupekienie wspomnianych
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dokumentow, utatwiajac zrozumienie zawartych w nich komentarzy. Analiza za-
pisow prawa pozwolila na uporzadkowanie informacji i zapobiegta przedstawie-
niu ich w oderwaniu od obowiazujacych zasad. Tre$¢ przywotanych ustaw i roz-
porzadzen stanowita rowniez podstawe do okreslenia zatozen metodologicznych,
jak chociazby w przypadku ustalenia maksymalnych dozwolonych predkosci po-
ruszania si¢ pojazdow.

Niezwykle cennym zrédtem informacji, a zarazem podstawa do realizacji
1 wizualizacji wykorzystywanych metod badawczych byly materiaty kartogra-
ficzne. Dzigki wspotpracy z zarzadcami infrastruktury transportowej mozliwe
byto pozyskanie materiatéw niezbednych do wykonania koniecznych inwenta-
ryzacji. Udostepnione mapy, prezentujace przebieg poszczegdlnych elementow
infrastruktury w wersji wektorowej, poza znacznym utatwieniem i przyspiesze-
niem analiz, daty mozliwo$¢ pracy na danych zawartych w powiazanych z trescig
mapy bazach. Pozyskane mapy rastrowe poddano digitalizacji lub tez wtaczono
do dalszej analizy, jak w przypadku autorskiego programu bazujacego na danych
o ruchu pojazdow w postaci zrzutow ekranu. Odwotano si¢ rowniez do technik
teledetekcyjnych, w postaci zdje¢ lotniczych i ortofotomapy, ktore stanowity uzu-
petienie prowadzonej inwentaryzacji.

Rownie bogatym zrodtem informacji byty, pozyskane na potrzeby niniejsze-
go opracowania, bazy danych. Zostaty one zaczerpnicte wprost od zarzagdcow in-
frastruktury transportowej (m.in. od GDDKIiA oddziat w Lodzi, w postaci wycia-
gu z Banku Danych Drogowych, Zarzadu Drog Wojewodzkich w Lodzi, Zarzadu
Drog i Transportu w Lodzi), przedsigbiorcow transportu zbiorowego, instytucji
samorzadowych (m.in. od Urzedu Marszatkowskiego Wojewodztwa Lodzkiego)
czy urzedow centralnych (m.in. od Gtéwnego Urzedu Statystycznego), w posta-
ci kwerend z istniejacych baz lub przygotowywanych specjalnie na potrzeby ba-
dania. W ten sposob mozliwe bylo uzyskanie informacji m.in. w zakresie kilome-
trazy drog i linii kolejowych wraz z opisem technicznym, warstw tematycznych
dotyczacych zabudowy czy statystyk umozliwiajacych analizy porownawcze re-
gionalnego zainwestowania infrastrukturalnego.

Bardzo istotnym zrodlem informacji byly réwniez serwisy internetowe po-
szczegodlnych instytucji oraz przedsigbiorstw, ktorych dziatalno$¢ zwigzana jest
z przedmiotem niniejszej pracy. Poza tym, ze w wielu przypadkach sg Zrodtem
dostepu do wskazanych wczesniej baz danych, stanowig zrodto informacji samo
w sobie, umozliwiajac kontakt z instytucja (jak w przypadku GDDKIiA oraz PKP
Polskich Linii Kolejowych S.A.) czy przedsigbiorstwem. Istotnym zrddlem infor-
macji byly réwniez internetowe serwisy branzowe poswiecone m.in. rynkowi mo-
toryzacyjnemu, jak np. http://www.samar.pl/, czy przedstawiajace w sposob zbior-
czy oferty przewozowe, tak jak http://autobusowyrozkladjazdy.pl/, http://www.
koleje.wask.pl/ czy http://www.rozklad-pkp.pl/. Niezwykle warto$ciowa ze wzgle-
du na przedmiot realizowanej pracy okazala si¢ strona internetowa poswi¢cona
dostepnosci transportowej, prowadzona przez Instytut Geografii i Przestrzennego
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Zagospodarowania PAN. Uwzglednienie jej zasobow pozwolito na okreslenie naj-
bardziej aktualnych trendow we wspolczesnych badaniach nad dostepnoscia trans-
portowa i dotarcie do najnowszych materiatdéw temu poswigconych.

W opracowaniu wykorzystano rowniez dane pozyskane z projektow i eks-
pertyz poswigconych tematyce dostgpnosci, transportu czy infrastruktury trans-
portowej. Bardzo wartoSciowym materiatem z tego zakresu byly opracowania au-
torstwa Komornickiego i in. (2008, 2011), dotyczace odpowiednio metodologii
obliczania wskaznika mig¢dzygaleziowej dostgpnosci transportowej i dostepnosci
transportowej we wschodniej Polsce. Pozwolity bowiem na poszerzenie rozwa-
zan metodologicznych. Siggni¢to rowniez do prac Rosika i in. (2011, 2012) od-
noszacych si¢ do badania dostgpnosci transportowej gmin i monitoringu ich spoj-
nosci terytorialnej. Zawarte w nich rozwazania pozwolity na rozszerzenie badan
nad podej$ciem potencjalowym i wprowadzenie analizy dostepnosci kosztowe;.
Roéwniez praca Guzika (2011) stanowila wazne zrédto informacji, poniewaz sku-
piono si¢ w niej na analizie dostgpnosci transportowej w odniesieniu do miast.
W zakresie transportu zbiorowego odwotano si¢ do opracowan Bartosiewicza
i Marszala (2011) oraz Paczkowskiego i Budlera (2012), dzigki ktorym mozliwe
bylo uzupetnienie tresci dotyczacych funkcjonowania tego typu transportu w gra-
nicach wojewodztwa 16dzkiego. Wartos¢ tychze projektow i ekspertyz przejawia
si¢ przede wszystkim w aktualno$ci zawartych w nich danych i innowacyjnosci
stosowanych metod badawczych. Te pierwsze stanowi¢ moga dane diagnostycz-
ne do prowadzonych badan, natomiast prezentacja metod umozliwia poszerzenie
przegladu zawartego w pracy, a przede wszystkim prowadzenie badan autorskich
zgodnie z funkcjonujacym obecnie podejsciem.






1. ISTOTA I UWARUNKOWANIA DOSTEPNOSCI
TRANSPORTOWEJ

1.1. Wymiary i charakterystyka dostepnosci

Jednym z podstawowych poje¢ w zakresie nauk spotecznych, a w szczegol-
no$ci w geografii spoteczno-ekonomicznej, gospodarce przestrzennej i ekonomii,
jest dostepnos¢. Badania nad nig, prowadzone przez specjalistow z zakresu po-
wyzszych nauk, maja dtuga tradycje.

Chcac w sposob najbardziej ogolny scharakteryzowaé pojecie dostepnosci,
nalezy wskaza¢, ze jest to zdolno$¢ do powstania relacji pomigdzy wigcej niz
jednym elementem zbioru (Komornicki i in. 2009). Przy takim zatozeniu moz-
liwe jest sformutowanie podstawowych cech charakterystycznych dla sprecyzo-
wania przedmiotu dostepnosci. Po pierwsze, jest to wystepowanie w przestrzeni
spoteczno-gospodarczej przynajmniej dwoch elementéow bedacych odpowiednio
miejscem zrédtowym i docelowym dostepnosci, ktore sg wzgledem siebie osia-
galne (jednostronnie lub bilateralnie). Druga cecha charakterystyczna odnosi si¢
do $rodka komunikacji, pelnigcego role nosnika powigzan taczacych wspomnia-
ne wczesniej punkty przestrzeni i przelamujacego jej opor w postaci czynnikow
spoteczno-ekonomicznych, polityczno-administracyjnych czy przyrodniczych.
Tak postrzegana dostgpnos$¢ implikuje wystepowanie dwoch komplementarnych
wzgledem siebie poje¢ dostgpnosci — w ujgciu transportowym 1 przestrzennym
(ibid.), ktore zostang wyjasnione w dalszej czesci pracy.

W rozumieniu Karlqvista (1975) dostepnosc¢ jest odwotaniem do podstawo-
wej cechy zachowan ludzi, ktorzy daza do maksymalizacji kontaktow, wykazujac
w zwigzku z tym mozliwie niskg aktywno$¢, rozumiang jako wysitek konieczny
do ich podtrzymania. Ograniczenie wysitku w postaci ponoszenia kosztow poru-
szania si¢ jest utozsamione z dostepnoscig réwniez w literaturze ekonomiczne;j
(Vickerman 1974). Hansen (1959) definiuje dostepnos¢ jako potencjat zaistnie-
nia interakcji w sensie spoteczno-ekonomicznym (Handy, Niemeier 1997). Dal-
sza analiza literatury przedmiotu pozwala rozumie¢ pojecie dostepnosci jako ta-
twos¢ zachodzenia tychze interakcji w przestrzeni. Ze wzgledu na temat rozprawy
szczegolnie istotna wydaje si¢ definicja Bruinsma i Rietvelda (1998) ujmujaca to



18 Zrbéznicowanie dostepnosci transportowe;j

pojecie jako atrakcyjno$¢ konkretnego wezta sieci, uwzgledniajaca masy pozo-
statych zlokalizowanych w niej weztéw oraz koszty przemieszczenia si¢ do nich
za pomocy tejze sieci. Ten sam punkt widzenia dostepnosci prezentuje Ingram
(1971), ktoéry przedstawia ja jako nieodlaczng cechg miejsca, powigzang ze spo-
sobem pokonywania oporu przestrzeni w postaci odlegtosci lub czasu. Inni auto-
rzy (Dalvi, Martin 1976) uznaja dostepnos¢ jako ,tatwos¢ dotarcia do dowolne;j
aktywnosci, z dowolnego miejsca, z wykorzystaniem okreslonego systemu trans-
portowego”. Wskazywano réwniez, ze dostgpnos¢ charakteryzuje lokalizacjeg, od-
noszac ja do szans, dziatalnosci i zasobow osiaggalnych w innych lokalizacjach.
W tym ujeciu lokalizacje mozna ujmowaé punktowo (miasto), liniowo/pasmo-
wo (korytarz transportowy) oraz powierzchniowo (region). Warakomska (1992)
»dzieli” dostepnos¢ pod wzgledem obiektu analizy na dostgpnos$¢ obszaru, do-
stepnos¢ sieci transportowej oraz topologiczng dostepnos¢ sieci transportowe;.
Pierwsza z nich okresla m.in. gestos¢ sieci transportowej w danym regionie, druga
— dystans do elementu sieci, zas dostgpnos¢ topologiczng scharakteryzowa¢ moz-
na dzigki metodom grafowym (zostang szczegdétowo omowione w dalszej czesci
pracy). Dostepnos¢ jest wyrazeniem powszechnie uzywanym, natomiast nie wig-
ze si¢ z tym jego odpowiednie definiowanie, a tym bardziej okreslenie narzedzi
jej pomiaru (Gould 1969).

Dostepnosci nie nalezy utozsamia¢ z ruchliwo$cia, poniewaz zgodnie z Taylo-
rem (1999) ruchliwo$¢ to przemieszczanie sig, natomiast dostepnosc to tylko poten-
cjalna mozliwos¢ takiego przemieszczania. Komornicki (2009) podkresla koniecz-
no$¢ wyraznej separacji pojecia dostgpnosci od przewozow. Dostepnos¢é bowiem
ksztattuje wielkos¢ potokoéw ruchu, bedac przestanka dla podrdzy, a nie jej wyni-
kiem. Dlatego tez inwestycje infrastrukturalne w zakresie transportu, powodujac
podniesienie poziomu dostepnosci, mogg przyczyni¢ si¢ do wzmozenia ruchu.

Jeszcze wigksze problemy towarzysza ustalaniu brzmienia definicji poje¢ po-
wigzanych z dostgpnoscig. Konieczne jest bowiem rozroznienie poza dostgpnoscia
transportowg jeszcze m.in. dostgpnosci komunikacyjnej, przestrzennej, spotecz-
nej, ekonomicznej, fizycznej czy czasowej. Zdecydowanie najbardziej klarowne
relacje wystepuja na styku dostepnosci transportowej i dostepnosci komunikacyj-
nej. Tak jak lakonicznie wspomniano we wstepie pracy, na komunikacje sktada
si¢ transport 1 tgcznos¢. Dlatego tez nalezy dostepnos¢ komunikacyjng rozumieé
dwojako — jako dostgpno$¢ transportowa i dostepnos¢ tacznosciowa (Potrykow-
ski, Taylor 1982). Wyraznego rozroznienia wymagaja rowniez pojecia dostgpno-
$ci i osiggalnos$ci. Utatwia to zaproponowana przez Taylora (1999) trojdzielna na-
tura dostgpnosci — przestrzenna, spoteczna i ekonomiczna. Dwa ostatnie aspekty,
bedac uzaleznione od cech kazdego indywidualnego uzytkownika systemu trans-
portowego, oddziatujg bezposrednio na osiggalnos$¢ danej destynacji. Tym samym
osiggalnos¢ danego celu podrozy uzalezniona jest od zamoznosci, pozycji spo-
tecznej osob korzystajacych z systemu transportowego, w ktorym znajduje si¢
dany cel. Dostepnos¢ przestrzenna, zasygnalizowana na wstepie, jak sama nazwa
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wskazuje, dotyczy przemieszczania si¢ w przestrzeni, jednakze w tym przypad-
ku posiadane przez uzytkownika zasoby finansowe nie majg zadnego znaczenia.
Zestawiajac ze sobg dostgpnos¢ komunikacyjng i przestrzenng, nalezy za Guzi-
kiem (2003) podkresli¢ nadrzednos¢ tej pierwszej (dotyczy to rowniez dostep-
nosci transportowej) nad dostgpnoscig w ujeciu przestrzennym. Guzik w swoich
rozwazaniach wyraznie zaznacza, ze dostgpnos¢ komunikacyjna zawiera w sobie
wszystkie ,,stosunki komunikacyjne” majace miejsce na danym obszarze.

Syntetyczne ujecia dostgpnosci transportowej ukazuja jg jako tatwos$¢ osia-
gania danego miejsca ze zbioru innych miejsc dzigki istnieniu sieci i ustug trans-
portowych (Accessibilité des territoires et des services. Notions et representation
2008) lub tez jako mierzalng wielko$¢ oddalenia przestrzennego miedzy danym
miejscem a miejscami, z ktérymi chce ono by¢ powigzane w zaleznosci od wybra-
nego srodka transportu (Cauvin 2005).

Kompleksowa definicja dostgpnosci transportowej stworzona na potrzeby
Diagnozy polskiego transportu (2011) odnosi si¢ do istnienia realnych i efektyw-
nych mozliwosci fizycznego komunikowania si¢ miedzy dowolnymi punktami
przestrzeni dla osiggania pozadanych celéw. Dany punkt obszaru jest tym dostep-
niejszy transportowo, im wigcej jest innych punktéw, do ktorych mozna dotrze¢
zadowalajaco szybko, tanio i sprawnie. Przeglad pojmowania zjawiska dostgpno-
$ci kaze jednoznacznie uznac¢, ze brak jest uniwersalnej i powszechnie obowigzu-
jacej definicji dostgpnosci transportowej (Baradaran, Ramjerdi 2001).

Wieloptaszczyznowy charakter dostepnosci transportowej oraz stosowanie
najczesciej uogdlnionych definicji przyczynia si¢ do nieprecyzyjnego i mato ko-
munikatywnego wizerunku tego pojecia w §wiadomosci spolecznej (Diagnoza
polskiego transportu 2011).

Do dostgpnosci transportowej przywiazywano duza wage od momentu za-
konczenia drugiej wojny §wiatowej, czego $wiadectwem jest obszerna literatu-
ra przedmiotu z tamtego okresu. Tematyka dost¢pno$ci poparta rozwigzaniami
metodologicznymi w zakresie modeli potencjatu i grawitacji byta powszechnie
wykorzystywana na potrzeby analiz transportowych oraz planistycznych. Szcze-
gblnie dynamiczny rozkwit rozwazan z zakresu dostgpnosci mial miejsce po pub-
likacjach Isarda, a nastgpnie towarzyszyt rozwojowi regional science (Komorni-
cki 1 in. 2009). Na gruncie europejskim dostepnos¢ transportowa znalazta swoje
odzwierciedlenie w licznych publikacjach. Szczegdlnym bodzcem przyspiesza-
jacym rozwoj badan w tym zakresie byty procesy integracji europejskiej. Nama-
calnym wynikiem $wiadomie kreowanej polityki transportowej jest stworzenie
1 ustawiczny rozwdj transeuropejskich sieci transportowych, ktorych gtéwnym
celem staje si¢ osiggnigcie najwyzszej spojnosci przestrzennej krajow cztonkow-
skich. Abstrahujgc od dyskusji definicyjnych, mozna jednoznacznie wskazac, ze
aby w pelni zrozumie¢ problematyke dostgpnosci transportowej konieczne jest
spojrzenie na wszystkie jej elementy sktadowe. Dwa fundamentalne czlony to
komponent transportowy oraz komponent uzytkowania terenu (ibid.). Wspotwy-
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stepowanie obu elementow implikuje wzajemne oddziatywanie pomigdzy polity-
kg transportowg a polityka zagospodarowania przestrzennego.

Chcac przedstawi¢ wielowymiarowo$¢ dostgpnosci transportowej, nalezy po-
wroéci¢ do jej transportowego komponentu. Analiza relacji pomiedzy poczatkiem
podrozy a jej celem wymaga rozpatrzenia oporu, ktory bedzie towarzyszyt prze-
mieszczaniu si¢. W licznych badaniach za miare tego oporu przyjmowano m.in.:
odleglos¢ fizyczna (linia prosta pomiedzy poczatkiem a celem podrozy), odle-
glo$¢ fizyczng rzeczywista (najkrotsza odleglto§¢ drogowa), odlegto$¢ czasowa,
odlegtos¢ ekonomiczng (dotyczaca kosztow podrozy — zakup paliwa, biletu itd.)
oraz wysitek (wygoda podrdzy) (ibid.). Poza tymi podstawowymi wymiarami
w literaturze pojawia si¢ rowniez odleglos¢ wirtualna, bedaca dlugosciag umow-
nej linii komunikacyjnej prostej i poziomej, na ktorej koszt przewozu tadunku jest
identyczny z kosztem transportu po rzeczywistej linii transportowej o zrdznico-
wanym profilu. Dlatego wtasnie dtugos¢ wirtualna jest wigksza od dlugosci rze-
czywistej. Dzisiaj ujecie to ma raczej znaczenie historyczne (Warakomska 1992).
Komponent transportowy moze odnosi¢ si¢ takze do odleglosci funkcjonalne;.
Jest to odlegtos¢ od centrum (réznie uyymowanego w badaniach geograficzno-eko-
nomicznych) do obszaréw peryferyjnych (Miszewska 1988). Potrykowski i Tay-
lor (1982) podaja réwniez odleglos¢ spoteczna wpisujacg si¢ w nurt spotecznej
geografii transportu. Tak rozumiany opor przestrzeni powoduje, ze poziom do-
stepnosci jest silnie zroznicowany ze wzgledu na r6zny naktad czasu lub kosztow
zwigzanych z podr6zg w odczuciu poszczegdlnych uzytkownikéw. Uzalezniony
jest od ich sytuacji materialnej i srodka transportu, z ktérego moga korzystac.
Odlegtos¢ spoteczng mozna definiowac jako: polityczna, socjologiczna lub psy-
chologiczng odmiang¢ wspomnianej juz dostgpnosci ekonomicznej. Poniewaz, jak
podkresla Domanski (1990), to wilasnie czas i koszt decydujaco oddziatujg na
przestrzenne zachowania uzytkownikoéw sieci transportowej, a nie odlegltosci fi-
zyczne pomiedzy obiektami. Jeszcze bardziej w kierunku odczu¢ poszczegodlnych
uzytkownikow skierowane sa rozwazania dotyczace odlegtosci mentalnych. Jest
to podejscie zwigzane ze spoteczng geografia transportu i z rozwojem na przeto-
mie lat szes¢dziesiatych i siedemdziesiatych ubiegtego wieku, nowego nurtu ba-
dan, preferujacego skupienie uwagi na cztowieku, jego zachowaniu i spotecznych
uwarunkowaniach ruchliwosci. Ludzie majg r6zne wyobrazenia o dostgpnosci da-
nego obiektu potozonego w miejscu ich statego zamieszkania lub poza nim, zalez-
nie od liczby odbytych do tego punktu podrdzy, czasu ich trwania, rodzaju wyko-
rzystywanych srodkow transportu, stopnia komfortu podrozy, kondycji fizycznej
itd. Wynikiem rozwazan nad wyobrazeniowa dostepnoscia poszczegdlnych celow
podrozy moze by¢ sporzadzenie mapy mentalnej (Taylor 1980).

Wedlug wytycznych zawartych w pierwszym sprawozdaniu okresowym
ESPON z 2002 r., poswigconemu ustugom i sieciom transportowym oraz podsta-
wowemu zaopatrzeniu infrastrukturalnego, dla spdjnosci terytorialnej do petnego
okreslenia dostepnosci transportowej danego obszaru niezbedne staje si¢ sprecy-
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zowanie takich elementow (rycina 1.1), jak: jednostki odniesienia, czyli wspomi-
nane juz obszary lub miejsca startu i zakonczenia podrozy, a takze kategorie row-
nosci spotecznej, czyli poziom dostepu dla ludnosci.

Konieczny jest oczywiscie wybdr przedmiotu przemieszczania, tzn. czy trans-
portowani bedg ludzie czy tez tadunki, oraz funkcji dajacych mozliwos¢ dostgpu
(sie¢ infrastruktury transportowej, ushugi transportowe). Analiza powinna roéwniez
okresla¢ $rodki transportu sposrod szerokiego spektrum mozliwosci wyboru, ja-
kie daje dzisiejsza technologia. Przy pomiarze dostgpnosci transportowej wybra-
nego obszaru konieczne jest podanie jej parametréw. Obszerny wybor metod po-
miaru pozwala odnosi¢ si¢ m.in. do predkosci czy kosztu. Doprecyzowaé nalezy
réwniez, czy dostgpnos$¢ bedzie rozpatrywana w zakresie wzajemnych relacji po-
miedzy dwoma obiektami czy tez w sposob sieciowy. Obszar badan determinuje
ponadto skale dostepnosci, m.in. migdzynarodowa, krajowa do gtéwnych osrodkow
miejskich czy tez lokalizacji o znaczeniu strategicznym, jak granice czy lotniska, re-
gionalng w zakresie wzajemnych powigzan elementéw sieci osadniczej oraz lokal-
ng ukazujaca zasigg oddziatywania komunikacji zbiorowej z siedziby wladz gminy.
ESPON wskazuje rowniez na koniecznos¢ sprecyzowania istotnosci analizowanych
powiazan transportowych i czas badania poziomu dostepnosci — czy bedzie ona roz-
patrywana w konkretnym zakresie czasowym czy tez bedzie miata charakter ciggle-
go monitoringu. Ostatnie dwa elementy to okreslenie pobudek sktaniajacych uzyt-
kownika do uzyskania dostgpu — czynniki ekonomiczne i pozackonomiczne oraz
wskazanie stabilnosci dostepnosci (Diagnoza polskiego transportu 2011).

Biorac pod uwage ilos¢ i ztozono$¢ powyzszych elementdéw, wydaje si¢ nie-
mozliwe stworzenie zwiezlej i zarazem kompleksowej definicji dostepnosci trans-
portowe;.

Pociagneto to za sobg mnogos¢ tworzenia specyficznych poje¢, takich jak:
dostepnos¢ czasowa, dostgpnos$¢ gatgziowa, dostgpnos¢ wielogaleziowa (multi-
modalna), dostgpno$¢ transportu publicznego, dostepno$¢ do weztdw transportu,
dostepnos¢ potencjatowa itd.

W Polsce tematyka dostepnosci transportowej zajmowali si¢ m.in.: Chojnicki
(1966), Czyz (2002), Domanski (1979, 1980), Guzik (2003), Poweska (1990), Ra-
tajczak (1992, 1999), Sobezyk (1985), Taylor (1979, 1999), Warakomska (1992),
Wendt (2000). Liczne badania z tego zakresu prowadzone sg w Instytucie Geogra-
fii 1 Przestrzennego Zagospodarowania PAN w Warszawie. Zespol Komornickiego
(Sleszynski, Rosik, Pomianowski, Sitka, Stepniak) realizowat prace koncepcyjno-
-teoretyczne, zwigzane z szerszym zastosowaniem problematyki dostepnosci trans-
portowej w planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym (m.in. Komornicki i in.
2008, 2009; Rosik i in. 2011, 2012). Dziatania na styku geografii transportu i pla-
nowania przestrzennego przyczynity si¢ do utworzenia otwartej grupy badawczej,
wyspecjalizowanej w analizach dostgpnosci transportowej z wykorzystaniem mo-
deli numerycznych. Uruchomiano rowniez internetowg witryne badan dostgpnosci
transportowej w IGiPZ PAN (www.igipz.pan.pl/accessibility/pl).
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Rycina 1.1. Elementy precyzujace dostgpnosé transportowa obszaru
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ESPON (2002)

Badania dostgpnosci transportowej odnalezé mozna w analizach wykony-
wanych m.in. przez Ministerstwo Rozwoju Regionalnego (np. Koncepcja prze-
strzennego zagospodarowania kraju 2030, 2012), Ministerstwo Transportu, Bu-
downictwa i Gospodarki Morskiej (np. Program budowy drog krajowych na lata
2011-2015, 2011) oraz wtadze samorzadowe na szczeblu regionalnym (np. Stra-
tegia rozwoju wojewodztwa todzkiego 2020, 2013). Podmioty publiczne, jak i pry-
watne odwoluja si¢ do badan dostgpnosci na etapie analiz lokalizacji elementow
infrastruktury technicznej i spoteczne;.

Dostegpno$¢ transportowa, jakkolwiek definiowana, ma istotny wymiar apli-
kacyjny, gdyz stanowi element diagnozy problemow w przemieszczaniu si¢ lu-
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dzi i towar6éw, dajac podstawy do prowadzenia wlasciwej polityki transportowej
ukierunkowanej na sp6jnos¢ terytorialng (Rosik 2012). Ponadto uznawana jest za
istotny element organizacji przestrzeni znajdujacy bezposrednie odzwierciedlenie
w zréznicowaniu atrakcyjnosci poszczegolnych lokalizacji. Jest waznym czynni-
kiem ksztaltujagcym m.in. poziomu zycia czy atrakcyjno$¢ inwestycyjng danego
miejsca. Wszystko to jest szczegdlnie istotne, kiedy rozpatrywana jest dostgpnos¢
miasta. Jego rozwoj wigze si¢ z potencjalnym oddziatywaniem, wielko$cig ob-
stugiwanego obszaru, mozliwoscig pozyskiwania pracownikow, klientow ustug,
co z kolei jest bezposrednio powigzane z poziomem dostgpnosci danej jednostki
osadniczej. Jeszcze istotniejszg role petni dostepnos¢ transportowa w przypadku
catego uktadu osadniczego na danym obszarze. Tylko zapewnienie wysokiego po-
ziomu sieciowej dostepnosci transportowej wszystkich elementéw uktadu osadni-
czego moze skutkowac spdjnoscia terytorialng regionu (Guzik 2011).

1.2. Miary dostepnosci transportowej

Dla zbadania dostepnosci transportowej nalezaty dokona¢ wyboru punktow,
dla ktorych bedzie ona okres$lana, nastgpnie celow, do ktorych bedzie mierzona
oraz przyjac¢ odpowiednie miary dostgpnosci. W literaturze przedmiotu wystepuje
szeroki zasob definicji i metod jej mierzenia. W najogolniejszej formie jest to po-
twierdzenie wystepowania polgczenia danego zrodta i celu lub ustalenie odleglo-
$ci pomigdzy tymi miejscami. Bardziej zaawansowana grupa metod ma natomiast
charakter parametrow techniczno-ekonomicznych biorgcych pod uwage m.in. od-
legto$¢, czas, koszt, liczbe ludnosci, do ktérej mozna dotrze¢ z danego punktu, lo-
kalny lub regionalny rynek pracy, liczebnos¢ podmiotow gospodarczych (Jane-
cki, Krawiec 2009).

Wymierna ocena dostepnos$ci transportowej obszaru opiera si¢ na spdjnym
uktadzie wskaznikéw charakteryzujacych zaréwno potencjal infrastruktury linio-
wej 1 weztowej, jak 1 wskaznikéw odnoszacych si¢ do ustug transportowych w wy-
miarze ilosciowym, czasowym i kosztowym (Diagnoza polskiego transportu 2011).

Poszukiwanie metod umozliwiajacych ocene oraz prognozowanie przyczyni-
to si¢ do wyraznego wzrostu popularnosci tematyki dostepnosci w ujeciu uzytko-
wym. Wielowatkowe analizy dostepnosci byly stosowane m.in. na potrzeby okre-
slania obszaréw deficytowych w zakresie wyposazenia infrastrukturalnego czy
tez sit oddziatywania o$rodkéw metropolitalnych (Komornicki i in. 2009).

Dokonujac analizy miar dostepnosci, nalezy nawigzaé¢ do jej podziatu na
przedstawione juz komponenty — transportowy i przestrzenny oraz czasowy i in-
dywidualny. Dostgpnos¢ transportowa jest determinowana przez sposob zago-
spodarowania przestrzeni oraz system transportowy. Ponadto uzytkownicy sie-
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ci moga roznic si¢ w ocenie dostepnosci, w zalezno$ci od momentu czasowego
podrézy (komponent czasowy) oraz indywidualnych cech spoteczno-ekonomicz-
nych (komponent indywidualny). Komponent transportowy ukazuje zdolno$¢
wykonania podrézy migdzy okreslonymi punktami sieci transportowej. Staty
wzrost liczby pojazdow korzystajacych z sieci drogowo-ulicznej, przy jednoczes-
nych ograniczeniach mozliwosci dalszej rozbudowy infrastruktury, staje si¢ przy-
czyna zattoczenia miast. W tej sytuacji komponent transportowy moze stanowié¢
gtéwne kryterium okreslenia dostgpnosci transportowej (przez analizg istnieja-
cej infrastruktury). Najczesciej jest wyrazany poprzez czas i predkos¢é podrozy
oraz straty czasu wynikajace z wystepowania znacznego zattoczenia. Z uwagi na
zmiennos$¢ ruchu w czasie istotne staje si¢ rowniez badanie komponentu czasowe-
go. Uwzglednia on zar6wno wahania dobowe dla poszczegolnych dni tygodnia,
jak i sezonowe (Sierpinski 2010).

Wsrod specjalistow z zakresu ekonomii, planowania przestrzennego i geo-
grafii istnieje znaczne zréznicowanie w zakresie grupowania metod analizy do-
stepnosci transportowej. Na podstawie podzialu zaproponowanego przez zespot
Tomasza Komornickiego (2009) oraz przegladu innych pozycji literatury przed-
miotu, mozliwe byto sformutowanie przegladu sposobow badan i pomiaréw do-
stepnosci transportowej ztozonego z sze$ciu glownych grup metod (rycina 1.2).

Pierwsza z nich to zesp6t metod pomiaru dostgpnosci transportowej opartych
na badaniu wyposazenia infrastrukturalnego. W literaturze okreslanych réwniez
jako wskazniki proste. Dostgpnos$¢ mierzona za pomoca wskaznikéw wyposaze-
nia infrastrukturalnego danego obszaru (m.in. jednostki podzialu administracyj-
nego czy ustalonego buforu) odnosi si¢ do jej ilosci, jakosci i poziomu wystepu-
jacej kongestii. Zliczane sg dtugosci poszczegdlnych drog, istnienie na danym
obszarze badawczym lotniska czy tez portu morskiego. Jakos¢ elementoéw infra-
struktury okreslana jest poprzez predkos¢, z jaka mozliwe jest poruszanie si¢ po
niej, stan techniczny, a w przypadku obiektow obstugujacych ruch pasazerski lub
towarowy — wydajnos¢ w jednostce czasu. Zattoczenie natomiast mozna ocenic,
badajac natgzenia ruchu na danym odcinku i zestawiajac je z techniczng charakte-
rystyka infrastruktury. Zespot tych metod jest czgsto stosowany w ramach oceny
prowadzonej polityki transportowe;.

Niewatpliwa zaleta wskaznikow opartych na wyposazeniu infrastruktural-
nym jest duza dostgpnos¢ danych wejsciowych do analizy oraz stosunkowa ta-
twos¢ wnioskowania na podstawie danych wyjsciowych. Za wade wskaznikéw
prostych trzeba jednak uzna¢ ograniczenie analizy wytacznie do granic badane-
go obszaru. Przewaga kolejnych, bardziej ztozonych metod badawczych tkwi
w tym, ze wlaczaja do analizy dwa wspomniane juz wczesniej, fundamentalne
komponenty dostgpno$ci — transportowy i przestrzenny, natomiast wskazniki pro-
ste pomijaja zupelnie uzytkowanie przestrzeni. W niniejszym opracowaniu me-
toda pomiaru wyposazenia infrastrukturalnego zostata wykorzystana m.in. w po-
staci wskaznika $redniowazonego, obliczanego dla buforow utworzonych wokoét
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Dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym

+ilos¢ skiadnikow infrastruktury
*jakosc skladnikow infrastruktury
* poziom kongestii

Dostepno$¢ mierzona odlegloscig

*dojednego celu podrozy — dostepnosé relatywna
* dostgpnosc mierzona odlegloscia do zbioru celow podrozy — dostepnosé
fopologiczna

Dostepno$¢ mierzona izochronami — kumulatywna

* czestotliwos¢ srodka transportu

* dostgpnosc czasowa do srodka transportu

* dostgpnos¢ czasowa przemieszezania sig srodkami transportu
* podrdz brutto/netto

*jazda brutto/netto

Dostepnos$c¢ potencjalowa

*wielkos¢ oddziatywania okreslonej liczby mas na jedna mase — wskaznik
potencjatu
* wielko$¢ wzajemnego oddzialywania dwoch mas —model grawitacji

Dostepnos$c spersonifikowana

* przestrzen potencjalnych Sciezek
* dostepnosc dzienna

Dostepno$¢ mierzona maksymalizacjq uzytecznosci

* dostgpnosc indywidualna
* zaspokojenie potrzeby transportowej

Rycina 1.2. Gtéwne zagadnienia ujmowane w metodach pomiaru dostgpnosci transportowej

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie Komornicki i in. (2009), Rosik (2012)

miast. Dzieki niej mozliwe bylo wnioskowanie o potencjalnych mozliwosciach

dotarcia do miasta w ujeciu lokalnym.

Drugg grupa metod okreslenia dostgpnosci transportowej sg pomiary odle-
glosci. Wielowymiarowos¢ definiowania dostgpnosci transportowej impliku-
je rowniez réznorodne podejscia do definiowania odlegtosci. Dlatego tez mozna
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mowi¢ o odlegtosci fizycznej, fizycznej rzeczywistej, czasowej czy ekonomicz-
nej. Przeglad literatury przedmiotu wskazuje na podzial tej metody ze wzgledu
na liczbe celow podrézy. Pierwsza grupa pozwala okresli¢ dostepnosé relatyw-
ng, definiowang jako sita powigzan dwoch miejsc lub punktéw w przestrzeni (In-
gram 1971). Druga grupa to metody pozwalajace okresli¢ dostepnos¢ topologicz-
na, czyli mierzona odlegtoscig do wielu celow. Nazwa metody wywodzi si¢ ze
zbioru metod grafowych, gdzie oznacza sume¢ oddalen z jednego wezta do pozo-
statych (Taylor 1999). Zestaw stosowanych wskaznikow dla tej metody nie r6zni
si¢ od uzywanych przy ustalaniu dostepnosci relatywnej, natomiast konieczne jest
ich sumowanie lub usrednianie. Dostepnos$¢ mierzona odlegtoscig jest narzedziem
powszechnie uzywanym na potrzeby ustalenia maksymalnych czasow dojazdu
do okreslonych obiektow zgodnie z wytycznymi polityki transportowej. Wyso-
ka warto$cig uzytkowa omawianych wskaznikow jest (podobnie jak w przypad-
ku pomiaru wyposazenia infrastrukturalnego) praktycznie nieograniczony dostep
do danych (m.in. atlasy drogowe, aplikacje nawigacyjne, rozktady jazdy komuni-
kacji zbiorowej) oraz wyniki analizy tatwe do percepcji. W przeciwienstwie jed-
nak do miar wyposazenia infrastrukturalnego, pomiary odlegtosci biorg pod uwa-
ge zarowno komponent transportowy, jak i przestrzenny. Za wade metod pomiaru
dhugosci trzeba niewatpliwie uzna¢ pominigcie kwestii wielkosci obiektow doce-
lowych. Duze miasta metropolitalne i mate miasta stanowigce zaplecze dla pobli-
skich terenow wiejskich sa w rozumieniu powyzszej metody jednakowo istotne.
Ponadto wskazniki bazujace na pomiarze odlegtosci czasowej nie roznicujg atrak-
cyjnosci pomiedzy elementami zlokalizowanymi blisko siebie i od siebie odda-
lonymi. Komornicki i in. (2009) wskazujg roéwniez na ulomnos$¢ metody, ktora
ujawnia si¢ przy duzej ilosci wyznaczonych celow podrdzy o rownomiernym roz-
mieszczeniu w przestrzeni. W takiej sytuacji srednie czasy podrozy do wszystkich
zatozonych celow wyrdéwnuja si¢. Metoda pomija tez catkowicie zréznicowanie
uzytkownikow sieci transportowej pod wzgledem ich statusu spotecznego i1 eko-
nomicznego. Metoda ta znalazta liczne zastosowania w niniejszym opracowaniu,
okreslajac zard6wno dostepnosci relatywne, jak i topologiczne kazdego z 44 miast
wojewodztwa todzkiego. Byta stosowana jako metoda zasadnicza, ale jej wyniki
stanowily rowniez fundament do poglebionych analiz.

Pokrewng do metody pomiaru odlegtosci jest kolejna metoda okreslania do-
stepnosci transportowej odnoszaca sie do wykorzystania izochron, nazywana
rowniez dostepnoscig kumulatywng (Rosik 2012) lub dzienng. Opiera si¢ ona na
wyznaczeniu obszarow o takiej samej odleglosci czasowej. Nastgpnie mozliwe
jest sprecyzowanie celow podrdzy, do ktorych da sie dotrze¢ w okreslonym cza-
sie, przy poniesionych kosztach podrozy lub wysitku. Czas podrozy pomigdzy
dwoma punktami w przestrzeni geograficznej zalezy od bardzo wielu zmiennych.
Wplywaé moga na niego m.in. rodzaj $rodka transportu, cechy uzytkownika sieci
czy tez warunki przyrodnicze. Dlatego aby mozliwe byto oszacowanie czasu, ba-
dania musza przyjmowac pewien poziom generalizacji, chociazby w postaci za-
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fozZenia, ze celem uzytkownika jest maksymalne skrocenie czasu przemieszczania
si¢ pomigdzy poczatkiem trasy a jej koncem.

W zakresie dostepnosci w ujeciu czasowym wyrdzniono (Komornicki i in.
2009) trzy grupy wskaznikow przestrzennej dostepnosci transportowej. Pierw-
sza z nich, wydzielona na podstawie czestotliwosci srodka transportu, obejmu-
je proste miary, takie jak liczba kurséw na danej trasie w ciaggu dnia. Druga grupa
zawiera miary dostgpnosci czasowej do srodka transportu, czyli m.in. izochrony
dojscia do przystanku autobusowego czy stacji kolejowej. Ostatnig grupe¢ ustalo-
no, biorgc pod uwage kryterium dostepnosci czasowej przemieszczania si¢ Srod-
kami transportu, czyli m.in. predko$¢ jazdy poszczegolnymi Srodkami transportu.

Chcac oceni¢ poziom dostepnosci transportowej na podstawie odleglosci
czasowych w indywidualnym transporcie samochodowym, konieczne jest do-
precyzowanie kategorii czasu. Rozrozni¢ nalezy przede wszystkim czas podrozy
1 czas jazdy oraz okresli¢ ich warto$ci brutto i netto. Czas poswigcony na dotar-
cie do samochodu, przejazd wraz ze wszystkimi przerwami (np. na tankowanie)
i dojsécie do miejsca docelowego okresla podréz brutto. Kiedy mierzony jest je-
dynie sam etap przejazdu (wraz z przerwami), to jest to czas podrozy netto. Jazda
brutto mowi o czasie potrzebnym na pokonanie odlegtosci pomiedzy poczatkiem
i koncem podrozy, jednak bez jakichkolwiek przerw. Ostatnia kategoria (jazda
netto) okresla czas niezbedny do pokonania trasy, rowniez bez przerw na odpo-
czynek czy positek, ale rowniez bez ograniczen (zatrzyman) wynikajacych z or-
ganizacji ruchu czy zattoczenia. Inne okre$lenie czasu jazdy netto to czas prze-
jazdu w ruchu.

Zalety i wady dostepnosci transportowej mierzonej izochronami sa podob-
ne do zalet i wad dostgpnosci mierzonej odlegto$ciami. Natomiast dzigki izochro-
nom mozliwe jest doktadniejsze wyznaczenie obszaru badan, a zwigkszanie licz-
by izochron umozliwia ujawnienie zréznicowania w dostepnosci poszczegolnych
celow. Izochrony znalazly swoje zastosowanie w czg¢$ciach opracowania doty-
czacych funkcjonowania transportu zbiorowego, przedstawiajac m.in. jego zasi¢g
w zakresie jednej godziny jazdy, oraz indywidualnego ukazujacego np. czas do-
jazdu do miast wojewddztwa todzkiego w ustalonych interwatach czasowych.

Kolejna grupa metod pozwala okresli¢ dostepnosé potencjatowa. Jest ona
dos¢ jednoznacznie definiowana w $wiatowym $rodowisku naukowym, jako poje-
cie zwigzane z teorig grawitacji i potencjalu. Zgodnie z tym pojg¢ciem, za bardziej
dostepne sg uznawane regiony o wigkszej masie (np. liczbie ludnosci) i dobrze
skomunikowane z pozostalymi, lezace w $rodku obszaru (Diagnoza polskiego
transportu 2011).

Wykorzystywane sg w tym zakresie wskazniki potencjatu lub modele grawita-
cji okreslajace mozliwosc¢ zaistnienia relacji pomigdzy miejscem poczatkowym po-
drozy a wszystkimi jej celami. Termin ,,dostepnos¢ potencjatlowa” pochodzi od sto-
wa ,,potencjal”, a nie od stowa ,,potencjalny”, czyli mozliwy, prawdopodobny. Ta
niejednoznacznos¢ w wielu przypadkach skutkowata blednym rozumieniem i sto-
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sowaniem obydwu poje¢. Aby finalnie wyjasni¢ wszelkie nieporozumienia, zespot
badawczy IGiPZ PAN zdecydowat o zmianie polskiego brzmienia nazwy metody
z dotychczasowej ,,potencjalnej” na ,,potencjatowa”, ktorg nalezy odczytywacé jako
dostgpnos¢ mierzong za pomocg modelu potencjatu (Rosik 2012). W niniejszym
opracowaniu okreslenie ,,potencjalny” wykorzystano w czesci syntetycznej, gdzie
mowi ona o mozliwosciach w zakresie dostepnosci transportowej poszczegoélnych
miast wojewodztwa todzkiego, wyliczonych na podstawie m.in. wyposazenia infra-
strukturalnego, liczenia odlegtosci, metody grafowej czy potencjatowe;.

Dostgpno$¢ obliczana za pomocg metod potencjatowych uwzglednia zarow-
no komponent transportowy, jak i uzytkowania terenu. Dostepnos$¢ potencjatowa
szacowana jest bowiem na podstawie wskaznikow zakladajacych wzrost atrak-
cyjno$ci punktu/obszaru docelowego wraz ze wzrostem jego masy — komponent
uzytkowania terenu, natomiast spadek atrakcyjnosci towarzyszy przyrostowi od-
leglosci (fizycznej, czasowej, ekonomicznej) dzielacej go od punktu/obszaru po-
czatkowego — komponent transportowy. Sume¢ ilorazow mas celéow i1 odleglosci
(czasow) je dzielacych po raz pierwszy na okreslenie dostepno$ci wykorzystat
w 1959 r. Hansen. Za atrakcyjnos¢ celu podrézy przyja¢ mozna m.in. liczbg lud-
nos$ci, dochodd, liczbg podmiotéw gospodarczych, liczbe szkdt, kin czy petnione
funkcje administracyjne. Jest to oczywiscie uzaleznione od pobudek, jakimi kie-
ruje si¢ osoba podrézujaca. Przy ustalaniu funkcji oporu nalezy zwréci¢ uwage
m.in. na to, czy badany jest transport pasazerski czy towarowy, za pomocg jakiej
galezi transportu bedzie realizowany, kto jest jego uzytkowaniem (jakie ma ce-
chy) oraz oczywiscie, co sktonito go do podrézy. W transporcie pasazerskim wy-
rozni¢ mozna sze$¢ podstawowych celow podrozy: dojazdy do pracy, podroze
stuzbowe i biznesowe, przejazdy w celach handlowych (zakupy), podroze zwia-
zane z ustugami stuzby zdrowia, edukacjg i innymi, podroze rekreacyjne i tury-
styczne, wizyty (towarzyskie, rodzinne) (Sierpinski 2010).

Nalezy wskaza¢ silny zwigzek pomigdzy dostepnoscia potencjatowa a mo-
delami grawitacji, skutkujacy niekiedy zamiennym stosowaniem nazw obydwu
metod. Konieczne jest jednak wyrazne oddzielanie tych dwoch podej$¢. Mode-
le potencjatu prezentuja potencjalne oddziatywanie okreslonej liczy mas na jed-
ng mas¢. Modele grawitacji natomiast odnoszg si¢ do bilateralnych oddziatywan
mas (Chojnicki 1966).

W wielu polskich regionalnych opracowaniach analitycznych i strategicz-
nych dostepnos¢ miedzynarodowa regionow jest interpretowana w sposob obra-
zowy, ale uproszczony, oparty na wykazaniu istnienia lub braku fizycznych pota-
czen transportowych w okreslonych kierunkach geograficznych w §wietle stanu
istniejacej sieci i weztow infrastruktury transportowej. Taka forma interpretacji
dostepnosci transportowej nie wystarcza jednak do ustalenia priorytetow realiza-
cji inwestycji infrastrukturalnych w transporcie, gdyz nie bierze pod uwagg istot-
nos$ci sity grawitacji miedzy poszczegolnymi obszarami lub miejscami (Diagno-
za polskiego transportu 2011).
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Dostepnos$¢ obliczana za pomocg metod potencjatu posiada wiele zalet. Prze-
de wszystkim bierze pod uwage relacje pomiedzy uzytkowaniem przestrzeni
a komponentem transportowym, pomijane przy pomiarze odleglosci czy stoso-
waniu izochron. Dostepnos¢ potencjalna to podejscie stosunkowo tatwe w obli-
czeniach i powszechnie wykorzystywane na poziomie analiz regionalnych, krajo-
wych i migdzynarodowych.

Wadg tej metody okreslania dostgpnosci jest natomiast koniecznos¢ wywa-
zonego doboru zastosowanej funkcji, parametrow oporu przestrzeni czy elemen-
tow okreslajacych mase, poniewaz metody potencjatu sa na nie wysoce wrazliwe
1 w istotny sposob moga wplywaé na finalne wyniki. Trudno$ci moze nastreczaé
rowniez interpretacja uzyskanych wynikow analizy. Dostepno$¢ w ujeciu poten-
cjatowym nie przyjmuje bowiem konkretnej jednostki. Rozwigzaniem moze by¢
interpretacja wynikow na zasadzie poréwnan miedzy analizowanymi obiektami
lub zmian w czasie. Mimo tej trudnosci interpretacyjnej, metody te stanowig naj-
bardziej obiektywna przestanke do podejmowania decyzji w zakresie kierunkow
rozwoju sieci infrastruktury transportowej (ibid.).

Dostepnos¢ potencjatowa znalazla réwniez zastosowanie w niniejszym opra-
cowaniu. Postuzyta do okreslenia potencjatu kazdego z 44 miast wojewddztwa
todzkiego. Atrakcyjnos¢ stanowit syntetyczny wskaznik uzyskany za pomoca od-
powiednio wazonej sumy zmiennych, takich jak liczba ludnosci czy ranga admi-
nistracyjna. Opor stanowity, odpowiednio dla kazdego $rodka transportu, odlegto-
$ci fizyczne rzeczywiste ustalane po drogach, torach kolejowych i tramwajowych.
Okreslono takze bilateralne oddziatywanie wszystkich 946 par miast.

Pomiary dostepnosci wykonywane sa rowniez w geografii czasu lub czaso-
przestrzeni, nazywanej dostgpnoscia spersonifikowang (Rosik 2012), ktora opar-
ta jest na koncepcjach pochodzacych z lat siedemdziesigtych ubiegtego wieku,
sformutowanych przez Hégerstranda. Odwotywaty si¢ one do indywidualnych
cech kazdego uzytkownika, przedstawiajac m.in. dzienne $ciezki zycia czy tez
dostepnos¢ dzienng (daily accessibility), pokazujaca mozliwosci dziennych po-
drozy miedzy okreslonymi destynacjami (najczesciej w transporcie publicznym).
Modele te sg rowniez okreslane jako bazujgce na zachowaniu uzytkownika sieci.
Obserwowany jest jego harmonogram dziatan, ktory okresli¢ ma znaczenie wy-
miaru czasowego i przestrzennego, a przede wszystkim ograniczen czasowych
1 przestrzennych w dostgpnosci transportowej. Do elementdw ograniczajgcych
nalezy zaliczy¢ wszelkie aktywno$ci uzytkownika sieci, ktoére sg wykonywane
w ramach jego obowigzkow. Wszystkie pozostate to czynnosci dobrowolne, czy-
li np.: wyjazdy wakacyjne, zakupy czy spotkania towarzyskie. Bardzo waznym
elementem tej grupy metod jest Przestrzen Potencjalnych Sciezek. Przyjmuje sig,
ze ukazuje ona przestrzen, jakg dysponuje uzytkownik sieci w okreslonym cza-
sie. Neutens 1 in. (2008) wskazuja cztery elementy ksztattujace powierzchnig po-
tencjalnych $ciezek. Po pierwsze jest to lokalizacja kotwiczna, czyli miejsce wy-
konywania czynno$ci obowiazkowych. Duze oddziatywanie ma réwniez zakres
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czasu mozliwy do wykorzystania przez uzytkownika na czynnosci dobrowol-
ne. Kolejny element ksztattujacy $ciezki to predkosci poruszania sie, jakie uzyt-
kownik moze osiggac przy okreslonych warunkach drogowych. Ostatni czynnik
to niezbedny czas, jaki potrzebuje uzytkownik na wykonanie czynnosci (dobro-
wolnych i obowigzkowych). Mocng strong dostepnosci transportowej okreslanej
w geografii czasu i czasoprzestrzeni jest uchwycenie aktywnosci (jej ograniczen
1 motywacji) uzytkownikoéw sieci biorgcej pod uwage ich zréznicowanie plcio-
we, wiekowe czy ekonomiczne. Trudno$ci natomiast nastrecza pozyskanie da-
nych tak doktadnych i wnikliwych, jak codzienny plan zaje¢ okreslonego uzyt-
kownika sieci.

Ostatnia grupa metod okresla dostgpnos¢ transportowg na podstawie mak-
symalizacji uzytecznosci. Jest to koncepcja bazujaca na dostepnosci indywidual-
nej, wyznaczanej na podstawie zachowan uzytkownika systemu. Uwzglednia tym
samym komponent indywidualny. Jest to nawigzanie do modelowania popytu na
transport 1 teorii uzytecznosci, czym wprost nawigzuje do teorii mikroekonomii.
Dostepno$¢ postrzega si¢ jako wynik wyboru sposrod wielu rozwigzan transporto-
wych. Kazda z tych mozliwosci jest jednym ze sposobow zaspokojenia okreslonej
potrzeby uzytkownika. Dynamiczny rozwo6j powyzszych metod spowodowat ich
polaczenie z modelami geografii czasu. Badania nad dostgpnoscia ujgta maksy-
malng uzyteczno$cig dowodza, ze wzrost dostgpnosci nie pozostaje ze wzrostem
korzys$ci dla uzytkownika w relacji liniowej. Mocna strong stosowania tej grupy
metod jest oparcie na indywidualnych zachowaniach uzytkownikow sieci, co jed-
nak pociaga za sobg trudnosci w pozyskiwaniu danych.

Odpowiedzia na niedoskonatosci i ograniczenia towarzyszace dotychczas
stosowanym metodom byl Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transporto-
wej zaproponowany przez zespot badawczy 1GiPZ PAN (Komornicki i in. 2008,
2009). Metoda miata na celu wskazanie nowych, bardziej poprawnych metodolo-
gicznie 1 metodycznie rozwigzan. Wprowadzono zréznicowanie wagi dostepno-
$ci badanych o$rodkow, uzalezniajac je od ich roli w systemie spoteczno-ekono-
micznym i osadniczym badanego obszaru (wickszy wptyw na ogdlny wskaznik
ma dostepnos¢ do tych osrodkdw, ktorych pozycja w systemie osadniczym i spo-
teczno-ekonomicznym kraju jest wyzsza). Metoda zaktadata, ze dostepnos¢ trans-
portowa nalezy wyraza¢ w jednostkach czasu oraz konieczne jest uwzglednianie
kazdego potaczenia pomiedzy odpowiednio wazonymi elementami we¢ztowymi
sieci. Dlatego tez nalezy uzna¢, ze wskaznik mi¢dzygateziowej dostepnosci trans-
portowej jest pokrewny dostgpnosci potencjatowej. Metoda uwzglednia réwniez
udziat poszczegolnych rodzajow transportu (drogowy, kolejowy, lotniczy i zeglu-
ga $rodladowa), ustalajac ich proporcje za pomocg wag odzwierciedlajacych pra-
c¢ przewozowa. Miara moze by¢ obliczona oddzielnie dla transportu towaréw
i pasazerow. Efektem obliczen jest wskaznik syntetyczny, obrazujacy swego ro-
dzaju sprawnos¢ lub efektywno$¢ calego analizowanego uktadu lub systemu spo-
teczno-gospodarczego, pod wzgledem jego wewnetrznej struktury, powodujace;j
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taka, a nie inng, jego dostgpno$¢ wzajemna (ibid.). Ze wzgledow praktycznych na
potrzeby obliczen zwigzanych z zastosowaniem wskaznika miedzygateziowej do-
stepnosci transportowej przygotowano oryginalny program komputerowy.

Wynikiem kontynuacji prac zespotu badawczego IGiPZ PAN jest nowa wer-
sja powyzszej aplikacji o nazwie Open Graph Accessibility Model (OGAM). Za-
sadniczym celem prac nad narzgdziem byla poprawa jego funkcjonalnosci oraz
rozszerzenie mozliwosci. OGAM jest aplikacja zbudowang na teorii grafow
i umozliwia obliczanie wskaznikow dostepnosci potencjalowej na dowolnej sie-
ci opracowanej uprzednio w oprogramowaniu Geographic Information System
(GIS). Jest rowniez powszechnie dostgpna (np. za posrednictwem witryny po-
swieconej dostepnosci transportowej www.igipz.pan.pl/accessibility/pl). Program
OGAM wykorzystuje si¢ do modelowania dostgpnosci potencjatlowej w oparciu
o strukture grafu. Autorzy programu twierdza, ze zagadnienia transportowe sta-
nowig jedynie cze¢$¢ mozliwych zastosowan narzedzia. Grafowa dostepnosc po-
tencjalowa taczy koncepcje potencjatu z praktyka dotyczaca dziatania potaczen
komunikacyjnych. Praca programu rozpoczyna si¢ od okreslenia potencjatu w da-
nej lokalizacji na podstawie sumy nat¢zen zjawiska w otaczajacych miejscach,
»uwzglednionych w stopniu proporcjonalnym do bliskosci owych miejsc” do ba-
danej lokalizacji. Grafowa dostepno$¢ potencjatowa wykorzystuje dane o zgene-
ralizowanym koszcie przemieszczania si¢, ktorych doktadno$¢ znacznie przewyz-
sza teorig¢ potencjatu w jej tradycyjnej formie (Rosik i in. 2012).

Na potrzeby niniejszej pracy zostata stworzona nowa metoda badawcza do-
stepnos$ci transportowej, bazujaca na wykorzystaniu nowoczesnych technologii
i powszechnie dostepnych informacji. Za dane wejsciowe postuzyly raporty wy-
sylane przez czujniki rozmieszczone na drogach, informacje od korporacji tak-
sowkarskich, serwisow rzadowych, prywatnych dystrybutoréw baz danych oraz
przede wszystkim anonimowo przez uzytkownikéw mobilnej wersji Google Maps
dla systemow Android, 10S, Symbian, Windows Phone i innych. Zasob tych da-
nych nie wyczerpuje oczywiscie informacji na temat wszystkich uzytkownikoéw
drog, ale powszechno$¢ wymienionych urzadzen, a takze coroczne przyrosty ich
uzytkownikow w Polsce pozwalajg takie zrodto informacji uwazac za wielce wia-
rygodne (www.deloitte.com.pl). Program umozliwia bez potrzeby prowadzenia
bardzo kosztownych badan bezposrednich na precyzyjne i rzeczywiste okreslenie
takich zjawisk, jak natgzenie i $rednia predko$¢ przemieszczania si¢ w transpor-
cie samochodowym. Odpowiednio zastosowana metoda pozwala na zastgpienie
obecnie jednego zrodta wiedzy na temat natezenia ruchu w transporcie samocho-
dowym, jakim jest Generalny Pomiar Ruchu przeprowadzany przez GDDKIA.
Przewaga proponowanego podejscia polega na mozliwosci ciagltego monitorin-
gu zjawiska oraz wielokrotnie nizszych kosztow potrzebnych do jego realizacji.
W oparciu o analiz¢ potokdéw ruchu na drogach krajowych i wojewodzkich moz-
liwe bylo okreslenie rzeczywistych predkosci przejazdu pomiedzy miastami wo-
jewodztwa todzkiego.
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Zakres stosowania metody badawczej jest bardzo szeroki (ograniczenia wy-
nikajg z obostrzen licencyjnych oraz stopnia optymalizacji urzadzenia) i zalezy
jedynie od przyjetego przez badaczy podmiotu badania. Aktualne ograniczenia
w pozyskiwaniu danych, zwigzane z polityka prywatnosci prowadzonej przez ich
dysponentow, nie pozwalaja na pelne wykorzystanie mozliwosci programu. Przy
uzyskaniu danych w postaci wektoréw przemieszczen poszczegolnych uzytkow-
nikow sieci (w postaci bazy danych) mozliwe jest nawigzanie do geografii cza-
su i czasoprzestrzeni czy maksymalizacji uzytkowania. Bytaby wtedy sposobno$é¢
przesledzenia ruchu poszczegdlnych uzytkownikow sieci. Bardzo mato prawdo-
podobne wydaje si¢ uzyskanie od operatorow sieci komoérkowych czy firm bu-
dujacych aplikacje nawigacyjne najogoélniejszych danych okreslajacych uzyt-
kownikow (pozyskanych np. z formularzy wypetianych przy zakupie licencji).
Jednakze mozliwe jest ich otrzymanie w sposob posredni poprzez analiz¢ miejsc
poczatku podrozy i jej zakonczenia.

Zestaw metod przeznaczonych do okreslania dostgpnosci transportowej, wy-
korzystywany przez Srodowiska polityczne, jest w wielu przypadkach zbyt waski
i nieodpowiadajacy wielowymiarowos$ci badanego zjawiska. Pomiary poziomu
kongestii czy wytyczenie izochron od gtownych osrodkéw miejskich, stosowa-
ne przez planistow, pozwalaja scharakteryzowac system transportowy, jednakze
nie skupiajg si¢ w zaden sposob na uzytkowaniu przestrzeni. Planowanie prze-
strzenne, w ktérym szeroko ujmowana dostepnos¢ transportowa jest jednym
z podstawowych zagadnien, ogniskuje swoja uwage na zmiennych zwigzanych
z uzytkowaniem przestrzeni, pomijajac niekiedy relacje funkcjonalne pomiedzy
osrodkami. Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa przygotowat analizy do-
stepnosci transportowej polskich regionow, uzaleznione m.in. od rodzaju dziatal-
nosci gospodarczej, prowadzonej w danym regionie (inne sg potrzeby komunika-
cyjne w regionach, gdzie przewaza dziatalnos$¢ przemystowa, inne w regionach
o przewadze dziatalnosci ustugowej i produkcji zaawansowanej technologicznie).
Tego typu branzowe podejscia do dostepnosci transportowej sg zapewne skutkiem

S

mornicki i in. 2009).

1.3. Uwarunkowania dostepnosci transportowej

Ustalenie doktadnej i wyczerpujacej listy uwarunkowan ksztattujacych do-
stepno$¢ transportowa jest zadaniem niezwykle skomplikowanym. Wynika to
z mnogosci czynnikow, ktore wptywaja na projektowanie i wdrazanie infrastruk-
tury transportowej oraz przemieszczanie si¢ pojazdow, majace czgsto charakter
losowy. Dla przyktadu, przy opracowywaniu modeli ruchu (w zwiazku z opty-
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malizacjg uktadow drogowych) brane sa pod uwage m.in. takie zmienne, jak licz-
ba paséw danego odcinka drogi, jego krgto$¢, strome podjazdy czy promienie
zakretow (Rosik, Sleszynski 2009). Ujmowany jest tez wptyw warunkow pogo-
dowych, natgzenie ruchu i oczywiscie ograniczenia wynikajace z zapisow pra-
wa o ruchu drogowym. Nie nalezy pomija¢ réwniez zmiennych zwigzanych z in-
dywidualnymi uzytkownikami sieci. Kazdy z nich moze porusza¢ si¢ pojazdem
o innej charakterystyce (dotyczy to rowniez komunikacji zbiorowej, gdzie zroz-
nicowanie pojazdow jest znaczne) i prowadzi¢ go w tylko sobie charakterystycz-
ny sposéb. Samego uzytkownika sieci mozna scharakteryzowac¢ pod katem m.in.
wieku, ptci, stanu zdrowia, dochodu, wyksztatcenia, narodowosci i wielu innych
cech szczegblnych, ktore wptywaja na jego ruchliwos¢. Mozliwosci uzytkowni-
ka sieci zaleza ponadto od zdolnosci potrzebnych do podrézowania (np. posiada-
nie prawa jazdy).

Komornicki i in. (2009) podkreslaja, ze przy badaniach prowadzonych w du-
zej skali (migdzynarodowej, krajowej) wymienione zmienne ,,wzajemnie si¢ zno-
szg”. Ponadto konieczna jest pewna generalizacja, wynikajaca z technicznej nie-
moznosci uj¢cia wszystkich zmiennych.

Przed przej$ciem do etapu réznicowania zmiennych warunkujacych poziom
dostepnosci transportowej konieczne jest przyjecie zatozenia wstepnego. Wszyst-
kie przyjete czynniki dotycza realizacji transportu w granicach kraju. Zaktada-
jac przemieszczanie si¢ poza jego granice (niezaleznie od tego, ktora z granic jest
przekraczana, czy przemieszczenie dotyczy panstw objetych traktatem z Schen-
gen czy tez nie), pojawia si¢ szeroki zakres dodatkowych barier dostgpnosci. Wy-
czerpujaco przedstawia je Rosik (2012), badajac ladowa dostgpno$¢ przestrze-
ni Polski w wymiarze europejskim. Warto zaznaczy¢, ze w przypadku powigzan
mi¢dzynarodowych istnieja w mniejszym lub wickszym stopniu ograniczenia
i bariery o charakterze politycznym, ekonomicznym, prawnym, kulturalnym i je-
zykowym. Ograniczenia te wptywaja na wydluzenie czasu przejazdu (np. czas
oczekiwania na granicy).

Nalezy ponadto podkresli¢, ze charakteryzowane ponizej komponenty (w tym
komponenty srodowiskowe) maja wplyw na predkos¢ podrozowania w kon-
kretnym miejscu i czasie. Ich oddziatywanie na miary dostgpnosci jest jednak
w niektorych wypadkach jedynie posrednie. Przez uwarunkowania dostgpnosci,
a zwlaszcza w ujeciu potencjatowym, nalezy rozumie¢ podstawowe komponenty
wzmiankowanych juz wskaznikdéw, a mianowicie stan infrastruktury, gestos¢ za-
ludnienia, rozmieszczenie mas i cele podrozy. Dodatkowo odniesiono si¢ do uwa-
runkowan rozwoju sieci transportowej i lokalnej predkosci ruchu znaczaco deter-
minujacych poziom dostepnosci.

Dla przejrzystego ujecia tak szerokiej grupy elementoéw konieczna jest ich
strukturyzacja (rycina 1.3). Pierwsza zasadnicza linia podziatu dotyczy roli czto-
wieka i jego dzialalnosci, i wydziela dwa zbiory czynnikow — przyrodnicze (na-
turalne) i antropogeniczne.
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Rycina 1.3. Struktura uwarunkowan dostepnos$ci transportowe;j
Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie Mazur (1998), Komornicki i in. (2009), Rosik (2012)

Bariery przyrodnicze stanowig ograniczenie fizyczno-geograficzne oraz czg-
sto réwniez ekologiczne, rozumiane jako trudnosci w szybkim podroézowaniu
przez obszar parkdw narodowych czy krajobrazowych (ibid.). Nalezy takze pod-
kresli¢, ze uwarunkowania przyrodnicze wptywaja przede wszystkim na rozktad
infrastruktury, a dopiero ta ksztattuje dostepnos¢. Funkcjonowanie kazdej gate-
zi transportu ma miejsce w okreslonych uwarunkowaniach srodowiska przyrod-
niczego, pozostajac z nim w silnych relacjach. Oddziatywanie poszczegolnych
elementéw Srodowiska mozna zaobserwowaé zarOwno na etapie projektowania
i implementacji infrastruktury transportowej, jak rowniez podczas realizacji po-
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trzeb transportowych. Uwidacznia si¢ to chociazby przy wyborze optymalne;j tra-
sy przewozu pasazerow czy tadunkoéw. Nie oznacza to jednak, ze nalezy przy-
pisywa¢ srodowisku przyrodniczemu najwazniejsza role w kreowaniu polityki
transportowej, cho¢ jego wptyw jest wyrazny w kazdej formie transportu (Lijew-
ski 1986). Duze zrdznicowanie cech srodowiska przyrodniczego powinno skutko-
wac¢ analizg jego oddziatywania wykonywana dwuptaszczyznowo — jako stymu-
lanty i destymulanty rozwoju transportu.

Berezowski (1975) ukazuje pozytywny wptyw warunkoéw srodowiska przy-
rodniczego na transport, m.in. w postaci pionowego uksztattowania terenu bez
duzych réznic wysokosci wzglednych. Wymienia rowniez brak elementow sie-
ci hydrograficznej, bagien czy torfowisk, ktore przecinalyby szlak transportowy.
Wskazuje ponadto na stymulanty w postaci dobrych warunkéw atmosferycznych
czy wystgpowania na okreslonym obszarze materiatow budowlanych, niezbed-
nych do budowy infrastruktury.

Srodowiskowe destymulanty rozwoju transportu to m.in. konieczno$¢ po-
konywania duzych pochylosci terenu czy objezdzania elementow sieci hydro-
graficznych. Przeszkode stanowig rowniez niesprzyjajace warunki pogodowe
skutkujace np. podmywaniem drdg i torowisk. Znaczna cze$¢ przeszkod sro-
dowiskowych utrudniajacych dostgpnos¢ transportowa mozna zlikwidowac lub
znacznie ograniczy¢ dzigki zastosowaniu odpowiednio zaawansowanych tech-
nik i technologii projektowania, budowy i eksploatacji infrastruktury transpor-
towej (Mazur 1998).

Pokonywanie przeszkdod stawianych przez warunki naturalne powoduje nie
tylko zmiany krajobrazu, ale rowniez znaczne zwigkszenie kosztoéw budowy i eks-
ploatacji szlaku transportowego (Kregielewski 1979). Czynniki $rodowiskowe
warunkujace dostepnos¢ transportowa zaczety traci¢ na znaczeniu wraz z dyna-
micznym rozwojem techniki (Leszczycki 1971). Przemieszczanie stalo si¢ moz-
liwe 1 znacznie bardziej komfortowe nawet wbrew najdotkliwszym przeszkodom
terenowym. Aktualnie konieczne jest stale przystosowywanie sieci infrastruktu-
ry transportowej do zwigkszajacej sie liczby uzytkownikow, pociagajace za soba
dalsze relacje na styku srodowiska przyrodniczego i dostgpnosci transportowe;.

Pod wzgledem geologicznym rozwdj budownictwa transportowego jest wa-
runkowany m.in. odpornoscia skal, ich utozeniem czy sktadem chemicznym. Jak
juz wspomniano, wspierajaca rola uwarunkowan geologicznych moze uwidocz-
ni¢ si¢ poprzez zapewnienie odpowiednich skal jako budulca nowych odcinkéw
sieci (Tylutki 1975).

Ze wszystkich czynnikéw $rodowiskowych najistotniejszy wplyw na lokali-
zowanie szlakéw komunikacyjnych i funkcjonowanie transportu ma uksztattowa-
nie powierzchni. Szczegolnie wrazliwe na urozmaicenie terenu sg koleje. Nawet
niewielkie pochylenie toru zmniejsza szybkos¢ pociggu i powoduje znaczy wzrost
zuzycia energii (Madeyski i in. 1975). Dlatego tez linie kolejowe trasuje sig¢ tak,
aby omijaty wzniesienia. Wprowadzane sa rowniez roznego rodzaju zabiegi w po-
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staci nasypow lub wykopow, ktore niweluja wplyw uksztaltowania powierzchni
na realizacj¢ transportu.

Kolejnym elementem wptywajacym na poziom dostgpnosci transportowej sa
warunki klimatyczno-pogodowe. W znacznym zakresie warunkujg wprowadze-
nie infrastruktury w przestrzen geograficzng oraz pdzniejsze jej funkcjonowanie.
Zdecydowanie najsilniejszy wptyw w tym zakresie uwidacznia si¢ w przypad-
ku transportu lotniczego, zardéwno co do realizacji lotow, jak i lokalizacji punkto-
wych elementow infrastruktury (lotnisk, ladowisk). Nie nalezy jednak deprecjo-
nowac¢ wplywu uwarunkowan klimatyczno-pogodowych na realizacje transportu
ladowego. Rozmakanie drég czy podmywanie torow to tylko przyktady tego typu
oddziatywania, znacznie utrudniajgce dotarcie do przyjegtego celu podrdzy. Zbyt
wysokie lub niskie temperatury powietrza rowniez moga sprawia¢ problemy
w transporcie kolejowym czy samochodowym. Odksztatcenia szyn kolejowych
1 nawierzchnie asfaltowe rozmigkczone zbyt wysokimi temperaturami skutecz-
nie utrudniajg funkcjonowanie transportu. Z kolei zbyt niskie temperatury przy-
czyniaja si¢ do pekania torow i powstawania wyrw w nawierzchniach transpor-
towych poprzez naprzemienne zamarzanie i tajenie wody znajdujacej si¢ w jej
zaglebieniach (Mazur 1998).

Nastgpnym elementem majacym duzy wplyw na dzialalno$¢ transportu,
a co za tym idzie poziom dostepnos$ci, sa opady atmosferyczne. Ze wszystkich
ich rodzajow najbardziej znaczace sg deszcz i $nieg ze wzgledu na ich najwick-
szg czestotliwos¢ wystepowania. Ulewy, jak juz wspomniano, niszczg odcinki
drog kotowych i kolejowych poprzez podmycia czy rozmycia (Mazur 1985). Du-
zym problemem sa rowniez zalegajace na drogach i liniach kolejowych pokrywy
$niezne. Bardzo grozne dla funkcjonowania transportu sg ponadto gotoledz i (osa-
dzajaca si¢ na drogach czy trakcji) szadz.

Elementy sieci hydrograficznej rowniez nie sg tatwa przeszkoda do pokony-
wania przez transport. Trudnosci sprawiaja przede wszystkim wielkie rzeki ni-
zinne, ptynace szerokimi, podmoktymi dolinami lub pradolinami. Ucigzliwymi
przeszkodami w lokalizacji elementéw sieci transportowej sa réwniez jeziora.
Szczegolnie problematyczne w tym wzgledzie sg jeziora rynnowe pochodzenia
polodowcowego. Ich znaczna dtugo$¢ powoduje wyrazne zmiany przebiegu drog
w stosunku do przebiegu prostoliniowego (Mazur 1998).

Rodzaj gleb ma takze pewien wplyw na przebieg linii komunikacyjnych. Do-
tyczy to sytuacji, gdy na trasie przebiegu planowanej drogi czy linii kolejowe;j
znajduja si¢ gleby bagienne, piaskowe lub lessowe, a wigc grunty stabonosne.
Innym zagadnieniem sa obszary wystepowania gleb najbardziej wartosciowych.
Bedac chronione odpowiednimi zapisami prawa, powinny by¢ wylaczane spod
zabudowy komunikacyjnej (Jakubowski 1976).

Powszechne sg rowniez trudno$ci na styku wprowadzania elementow sie-
ci transportowej 1 miejsc wystepowania okreslonej szaty roslinnej czy siedlisk
zwierzat. Wielkoobszarowe skupiska lesne utrudniaja znaczaco trasowanie drog
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czy linii kolejowych. Stosowanie obej$¢ znacznie odchyla przebieg drogi czy li-
nii kolejowej od ich pierwotnie prostoliniowego charakteru. Ponadto na drogach
prowadzacych przez tereny lesne czgéciej wystepuja utrudnienia w ruchu wyni-
kajace z potrzeby prowadzenia remontow. Poniewaz panujaca na tych terenach
wigksza wilgotno$¢ powietrza i wicksze opady negatywnie oddziatujg na stan
techniczny infrastruktury (Grzywacz 1982). Zagrozeniem dla ptynnosci funkcjo-
nowania transportu sg rowniez wypadki zwigzane z ruchliwo$cig zwierzat. Wy-
stepuja one rzecz jasna najczgsciej na terenach lesnych, ktore zamieszkuje naj-
wiegcej gatunkow.

Drugg gtéwna grupa elementow wplywajacych na poziom dostepnosci sg ba-
riery o charakterze antropogenicznym. Niektore z tych uwarunkowan, takie jak
poziom wzrostu gospodarczego czy tez dochody budzetu gminy, maja w znacz-
nej mierze znaczenie posrednie w stosunku do poziomu dostgpnosci, bowiem od
nich zalezy mozliwos$¢ podejmowania nowych inwestycji infrastrukturalnych, od-
powiednio, w skali kraju 1 jednostki lokalne;.

Biorac pod uwagg polskie warunki, jedyng powazng barierg tego typu jest
stan infrastruktury transportowej zarowno w ujeciu jakosciowym, jak i iloscio-
wym (Rosik 2012). Wystepuje oczywiscie szereg innych elementow wynikaja-
cych z dzialalnosci cztlowieka, a warunkujacych przemieszczanie si¢ ludzi i tadun-
kow. Komornicki (1999) wyrdznit poza czynnikami infrastrukturalnymi rowniez
prawne, ekonomiczne i psychologiczne. Wystgpowanie kazdego z typow czynni-
kéw w charakterze bariery wigze si¢ ze zmniejszaniem atrakcyjnosci celu podro-
zy — obniza si¢ ich dostepnos¢. W nielicznych przypadkach czynniki te mogg wy-
stepowac w roli stymulatoréw podrozy. Sa to jednak zazwyczaj elementy silnie
zwigzane z konkretnym uzytkownikiem sieci, np. posiadanie rodziny w danym
miescie lub sentyment dla konkretnego miejsca.

Bariery infrastrukturalne (techniczne) w jeszcze wigkszym zakresie niz przy-
rodnicze sg mozliwe do zmniejszenia lub likwidacji. Wynika to jedynie z postg-
pu technologicznego i dostepno$ci funduszy'. Dzieki nowym inwestycjom oraz
naprawom i modernizacjom elementow juz istniejacych mozliwe jest podno-
szenie poziomu dostgpno$ci transportowej. Znaczne korzysci w tym wzgledzie
moze przynies¢ rowniez wprowadzanie zoptymalizowanych rozwigzan organiza-
cyjnych w zakresie realizacji transportu. Szczegolnie wazne jest implementowa-
nie infrastruktury umozliwiajgcej podréz z wysokimi predkosciami — autostrady,
drogi ekspresowe, koleje duzych predkosci. Mozliwos¢ szybkiego, komfortowe-
g0 i bezpiecznego przemieszczania si¢ moze by¢ przestanka do odbycia podrozy
do okreslonego celu. Rosik (2012) wskazuje w zwiazku z tym na zjawisko ruchu

'W przypadku drog o wyzszych kategoriach wprowadza si¢ rozwigzania majace na celu uroz-
maicenie warunkow jazdy przeciwdziatajacych znuzeniu i zasnieciu kierowcow. W polskich warun-
kach tego typu rozwiazania nie s praktykowane, co wynika z naturalnego urozmaicenia uwarunko-
wan przyrodniczych wptywajacych na przebieg infrastruktury (Komornicki i in. 2009).
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wzbudzonego, powstajacego na skutek wprowadzania do sieci elementow infra-
struktury o wyzszych klasach.

Odrgbnym, ale rownie waznym elementem warunkujagcym dostepnos¢ trans-
portowa, a zwigzanym ze stanem infrastruktury, jest kreowana polityka trans-
portowa i realizacja planowanych w niej inwestycji transportowych (sieci trans-
portowych i taboru ujetych w krajowych i regionalnych strategiach, planach
i programach). Kompetencje w zakresie prowadzenia polityki dotyczacej trans-
portu i sieci transeuropejskich dzieli z Polska (panstwem czlonkowskim) row-
niez Unia Europejska (na podstawie art. 4 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Euro-
pejskiej, dalej: TFUE). Prowadzenie polityki transportowej i polityki w zakresie
sieci transeuropejskich wynika m.in. z koniecznos$ci zapewnienia swobodnego
przeptywu towardéw i osob. Wynika takze z dgzenia do spdjnosci gospodarcze;j,
spotecznej i terytorialnej oraz harmonijnego rozwoju catego obszaru Unii Euro-
pejskiej (Napierata i in. 2013). W takim uje¢ciu rowniez polityka miedzynarodowa
warunkuje dostepnos¢ rozpatrywang w zakresie niniejszego opracowania. Bardzo
istotne jest wprowadzanie rozwigzan innowacyjnych i zaawansowanych techno-
logii w zarzadzaniu transportem, zastosowanie Inteligentnych Systemoéw Trans-
portowych (ITS) (Adamski 2003) czy wprowadzenie nowych technologii w $rod-
kach transportu (wymiana taboru) (Michalski 2010).

Kolejna grupa czynnikow majacych wplyw na dostepnos¢ transportowa to
bariery prawno-administracyjne. Wynikajg one m.in. z konieczno$ci uzyskania
odpowiednich koncesji i zezwolen, jak w przypadku prowadzenia dziatalnosci
zwigzanej z przewozem ludzi. Na swobodne funkcjonowanie transportu wply-
waja takze zasady ruchu pojazdéw zgodnie z przepisami prawa o ruchu drogo-
wym (m.in. przestrzeganie predkosci na drogach o réznym statusie czy w ob-
szarze zabudowanym) czy obostrzen wynikajacych ze stanu infrastruktury (jak
w przypadku kolei). Realizacje transportu warunkujg rowniez przepisy egzekwu-
jace odpowiedni stan techniczny pojazdow czy jak w przypadku transportu towa-
rowego — maksymalnej tadownosci, czy zakaz ruchu podczas swiat i weekendow.
Na styku czynnikéw prawno-administracyjnych i infrastrukturalnych mozna tez
wymieni¢ poziom planowania przestrzennego. Brak planéw zagospodarowania
przestrzennego stanowi istotne utrudnienie w procesie wdrazania infrastruktury
transportowej (Komornicki 2007).

Uwarunkowania ekonomiczne dostepnosci transportowej stanowia w duzej
mierze pochodng ograniczen formalnoprawnych (Komornicki 1999). Sg zatem
powiazane ze wszelkiego rodzaju optatami. Rosik (2012) wymienia m.in. konce-
sje czy zezwolenia na wykonywanie ustug transportowych. Dodatkowe koszty sa
zwigzane z uzytkowaniem infrastruktury, jak w przypadku optat autostradowych
czy systemu viaTOLL? Ponadto wymieni¢ nalezy ceny biletow w komunikacji

2 Funkcjonujacy w Polsce elektroniczny system poboru optat za poruszanie si¢ po drogach kra-
jowych. Oplata sa objete wszystkie pojazdy samochodowe o dopuszczalnej masie catkowitej przekra-
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zbiorowej i przede wszystkim zakup paliwa w przypadku indywidualnego trans-
portu samochodowego. Wraz z ogdlnym wzrostem zamozno$ci spoleczenstwa
podnosi si¢ poziom motoryzacji i mobilnosci (Komornicki i in. 2009), co uta-
twia osigganie celow podrozy, ale w przypadku niedostosowania infrastruktury
do zwickszonego popytu skutkuje wzmozong kongestig. Wysokosci dochoddow,
a przede wszystkim ich czg$ci przeznaczane na podroze, warunkuja rowniez wy-
bor sposobu poruszania si¢. Uzytkownicy o relatywnie niskich dochodach (badz
zmuszeni wykorzystywac je w inny sposob) czgsto pozbawieni sg mozliwosci
wyboru $rodka transportu — jest zdeterminowany niskg ceng. W zwigzku z tym
w wigkszo$ci przypadkow jedyng mozliwoscig jest transport publiczny (Geurs,
Ritsema van Eck 2001).

Kolejna grupa elementéw mogacych ogranicza¢ dostgpno$¢ transportowa to
bariery psychologiczne. Ich Zzrodet nalezy upatrywaé¢ w duzej mierze we wspo-
mnianych wcze$niej uwarunkowaniach prawno-administracyjnych, ekonomicz-
nych i infrastrukturalnych. Zniech¢ca¢ do podrézy moga zbyt duze koszty, zty
stan infrastruktury czy konieczno$¢ stania w korkach. Rosik (2012) podaje row-
niez poziom przestgpczosci, jako element warunkujacy dostepnosé celu podrozy.

Przy ustalaniu zmiennych warunkujacych predkos¢ jazdy samochodem, po-
srednio dotyczacych poziomu dostepnosci, Komornicki i in. (2009) wskazali na
czynnik popytowy, odnoszacy si¢ do przestrzennego zré6znicowania rozmieszcze-
nia ludnosci. Mozna jednak domniemywac, ze wzmozony ruch w poblizu du-
zych skupisk ludzkich nie wpltywa wytacznie na ptynno$¢ ruchu samochodow, ale
rowniez tramwajow (w zwiazku ze skrzyzowaniami z ruchem samochodowym
i zwigkszona liczbg przystankow) i pociagow (linie przechodzace przez miasto
prowadza ruch odpowiednio wolniej niz na terenach poza nim?).

Dodatkowo, jezeli rozpatrywane jest nat¢zenie ruchu pojazddw, nalezy jako
zmienng przyja¢ takze pore dnia, tygodnia i roku (komponent czasowy), ktore
wplywaja na poziom dostepnosci transportowej (Baradaran, Ramjerdi 2001). Przy
podrézach na dtuzszych dystansach ten wplyw jest niewielki, natomiast znacznie
wieksza rolg mu sie przypisuje na krotszych odcinkach.

Poza ograniczeniami dostepnosci transportowej wynikajacymi z utrudnien
w ruchu w obszarze gesto zaludnionym (szczego6lnie jesli taki obszar nie stano-
wi celu, lecz znajduje si¢ na drodze do niego prowadzacej), skupiska ludzkie sta-
nowig rowniez cel o wysokiej atrakcyjnosci, ktéra podobnie jak transport jest

czajacej 3,5 t. System obejmuje rowniez autobusy bez wzgledu na ich mase catkowita. Inne pojazdy
moga fakultatywnie wlaczy¢ si¢ do systemu viaAUTO, co spowoduje automatyczne naliczenie opta-
ty w wyznaczonych miejscach poboru optat. Takie rozwigzanie znacznie usprawnia korzystanie z drog
ptatnych, gdzie tradycyjnie konieczna jest optata gotdwka lub karta (www.gddkia.gov.pl).

3 Do ustalenia roznic predkosci postuzyt zatacznik nr 2.1 do regulaminu przydzielania tras po-
ciggow i korzystania z przydzielonych tras pociagéw przez licencjonowanych przewoznikow kole-
jowych w ramach 1j 2012/2013 — Wykaz maksymalnych predkosci — pociqgi pasazerskie (PKP Pol-
skie Linie Kolejowe SA).
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warunkowana wieloma czynnikami (m.in. iloscig i strukturg dostepnych funk-
cji egzogenicznych). Jak podkreslajg Helliwell i Schembri (2005) czy Komorni-
cki (1999), zmiana atrakcyjnos$ci celu podréozy moze bezposrednio wptywac na
wielko$¢ potokow ruchu i jednocze$nie warunkowaé jego dostepnos¢ transporto-
wa (Spiekermann, Neubauer 2002). Zréznicowanie atrakcyjno$ci moze wynikac
m.in. z rodzaju analizowanej galezi transportu, wybranego $rodka transportu oraz
komponentu indywidualnego kazdego z uzytkownikow.

Holistyczne ujecie czynnikow warunkujacych dostepnosé transportowa okre-
slonego celu powinno odwotywac si¢ do zagospodarowania przestrzennego (kom-
ponent przestrzenny), systemu transportowego (komponent transportowy), ale
rowniez do cech spoteczno-ekonomicznych uzytkownikéw (komponent indywi-
dualny), ktére obsadzone sg w konkretnym momencie czasowym podrézy (kom-
ponent czasowy). Roznorodnos¢ zmiennych w kazdej z grup czynnikéw zmusza
do stosowania uproszczen i przyjmowania a priori pewnych zatozen z jednej stro-
ny, z drugiej zas daje duze pole manewru przy formutowaniu r6znego rodzaju mo-
deli i symulacji.

1.4. Dostepnos¢ transportowa w Swietle dokumentow strategicznych

Dostepnos$¢ transportowa jest pojeciem powszechnie uzywanym w réznorod-
nych koncepcjach zagospodarowania przestrzennego, wieloletnich programach
inwestycyjnych, opracowaniach ewaluacyjnych, analizach branzowych i1 wielu
innych dokumentach na kazdym ze szczebli administrowania. Przeglad tego typu
opracowan na poziomie miedzynarodowym, krajowym i regionalnym* pozwala
okresli¢ wagg, jaka przywigzuja decydenci do tematyki dostepnosci transporto-
wej. Zapisy dokumentow o charakterze holistycznym, zawezonych wylacznie do
dziedziny transportu, w zréoznicowany sposob ujmuja role tego czynnika i réznie
definiuja zadania zmierzajace do jego rozwoju.

Na poziomie analiz migdzynarodowych odwotano si¢ do zapisow Polityki
spojnosci Unii Europejskiej 2014—2020 oraz Biatej ksiegi (2011). W propozy-
cjach ustawodawczych dotyczacych polityki spdjnosci UE 2014-2020 nie widnie-
je bezposrednie odniesienie do dostgpnosci transportowej, natomiast jest wyrazny
zapis o kontynuacji dziatan z zakresu polityki transportowej, ujetych w poprzed-
nim okresie programowania z jednoczesnym wprowadzeniem nowego instru-
mentu — ,,L.gczac Europe™. Ma on stymulowa¢ m.in. realizacje inwestycji z za-

4 Ze wzgledu na zakres przestrzenny niniejszej pracy do analizy wybrano dokumenty i opraco-
wania, ktorych zapisy w sposob bezposredni lub posredni obejmuja wojewodztwo todzkie.

5 Propozycja utworzenia wspolnotowego instrumentu finansowania rozwoju transeuropejskich
sieci (Fundusz ,,L.aczac Europe¢”) pojawita si¢ w komunikacie Komisji Europejskiej z dnia 19 paz-
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kresu transportu poprzez rozwoj transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T,
z ang. Trans-European Transport Networks®). W przypadku wojewodztwa todz-
kiego taka deklaracja jest szczeg6lnie wazna, gdyz elementy sieci transeuropej-
skiej stanowig istotng cze$¢ regionalnej sieci infrastruktury transportowej. Fun-
dusz Spdjnosci pozwoli ponadto na ustawiczne wspieranie inwestycji w zakresie
niskoemisyjnych systemow transportu oraz transportu miejskiego. Nowo powota-
ny instrument polityki spojnosci wydaje si¢ podkresla¢ range zadan zwigzanych
z transportem i tacznoscig w polityce Unii Europejskiej. W okresie 2007-2013 za-
dania te byly narzedziami do realizacji trzech gtdwnych celow polityki, a w nowej
perspektywie zagadnienia komunikacyjne staty si¢ celem samym w sobie.

Biata ksiega (2011), odnoszaca si¢ do planu utworzenia jednolitego euro-
pejskiego obszaru transportu, prezentuje dostepnos¢ (do infrastruktury) jako ele-
ment majacy pozytywny wplyw na wzrost gospodarczy, pozwalajacy na stwo-
rzenie dobrobytu i miejsc pracy, zwickszenie handlu, dostepnosci geograficznej
i mobilnosci obywateli. Zwraca tez uwagg na relacje pomigdzy wysokim pozio-
mem dostgpnosci, wynikajacym z wyposazenia infrastrukturalnego, a mobilnos-
cig. Dokument wspomina o konieczno$ci prowadzenia polityki transportowej
w sposob maksymalizujacy pozytywny wptyw na wzrost gospodarczy i minimali-
zujacy zatory komunikacyjne, bedace duzym wyzwaniem zwlaszcza w transpor-
cie ladowym oraz negatywnie wplywajace na kwesti¢ dostepnosci. Ksigga odno-
si si¢ rowniez do dostepnosci ustug transportowych. Ze wzgledu na starzenie si¢
spoteczenstwa i potrzebe promowania transportu publicznego jest to szczegolnie
wazne. Wedlug dokumentu, transport wysokiej jakosci charakteryzuje si¢ poza
atrakcyjnym rozktadem jazdy czy komfortem, przede wszystkim dostepnoscia.

Na poziomie krajowym lista opracowan holistycznych i branzowych kreu-
jacych czy jedynie odwotujacych si¢ do tematyki dostepnosci transportowe;j jest
bardzo dluga. W pierwszej kolejnosci poddano analizie dokumenty strategiczne
okreslajagce wieloplaszczyznowe wytyczne rozwoju panstwa. Koncepcja prze-
strzennego zagospodarowania kraju 2030 (KPZP), jako jeden z celéw polityki,
zaktada poprawe dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzen-

dziernika 2011 r. (COM/2011/676). W dokumencie wskazano najwazniejsze aspekty niedorozwoju
sieci transportowej w Europie: brak terytorialnej integralnosci, zasobooszczednosci i interoperacyj-
no$ci. Co wazniejsze, w komunikacie opisano zatozenia i narze¢dzia finansowania dostgpne w ra-
mach instrumentu ,.faczac Europg”. Przedstawiona w przywotanym komunikacie Komisji Euro-
pejskiej diagnoza stanu sieci transeuropejskich oraz koncepcja (co najistotniejsze) finansowania ich
rozwoju stanowity podstawe do przedstawienia wniosku Komisji Europejskiej o uchwalenie rozpo-
rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego instrument ,,k.aczac Europg”.

¢ Sieci transeuropejskie tworzone sg przez Uni¢ Europejska w infrastrukturze transportowe;j
obejmujacej nie tylko infrastruktur¢ transportowa, ale rowniez systemy zarzadzania ruchem oraz
systemy geograficznego pozycjonowania. Na infrastrukture transportowa sktadaja sie sieci drogowe
i kolejowe, sieci i porty zeglugi srodladowej, autostrady morskie i porty zeglugi morskiej, porty lot-
nicze. Infrastrukture transportowa tworza rowniez inne wezly intermodalne i multimodalne, taczace
wymienione rodzaje sieci (art. 3, 661/2010/UE).
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nych poprzez rozwijanie m.in. infrastruktury transportowej. Dokument podkresla,
ze dotychczasowy poziom wzajemnej dostepnosci przestrzennej polskich osrod-
kéw metropolitalnych i regionalnych jest niewystarczajacy dla potrzeb gospodar-
ki o charakterze rynkowym. W skali obszaréw funkcjonalnych duzych i srednich
osrodkéw problemy transportowe stanowia w mysl koncepcji jedng z gtownych
barier rozwojowych. Sa istotnym ograniczeniem przestrzennego zwigkszenia ryn-
koéw pracy, a posrednio z powodu braku rozwigzan w zakresie transportu publicz-
nego sprzyjaja niekontrolowanej suburbanizacji. W odniesieniu do systemu trans-
portowego polityka przestrzennego zagospodarowania kraju przede wszystkim
ma zmierza¢ do poprawy dostepnosci terytorialnej kraju, w roznych skalach prze-
strzennych. Bedzie to osiggane w pierwszej kolejnosci poprzez przedefiniowa-
nie hierarchii priorytetow inwestycyjnych w transporcie, w Sredniookresowych
dokumentach strategicznych. Jako najwazniejsze traktowane beda inwestycje
transportowe stuzace poprawie dostgpnosci wewnetrznej kraju, w tym zwtlasz-
cza pomig¢dzy najwickszymi osrodkami metropolii sieciowej, do tych osrodkow
1 w obrgbie ich obszaréw funkcjonalnych. Jednym z czterech kierunkéw dziatan
w ramach celu poswigconego poprawie dostgpnosci terytorialnej jest wzrost do-
stepnosci polskich miast i regionéw. Szczego6lnie istotny ze wzgledu na tematy-
ke niniejszej pracy wydaje si¢ podpunkt 3.1.1 KPZK 2030, méwiacy o poprawie
wzajemnej dostepnosci glownych osrodkow miejskich. Dziatania na rzecz rea-
lizacji tego celu obejmujg przede wszystkim polepszenie wzajemnej dostgpno-
$ci czasowej miedzy osrodkami. Koncepcja zaktada roéwniez wzrost dostepnosci
polskich miast w przestrzeni europejskiej, poprawe dostepnosci osrodkow sub-
regionalnych i obszarow wiejskich. W podpunkcie 3.1.4 dokumentu uwaga sku-
piona jest na postepie w zakresie dostepnosci do obszaréw peryferyjnych o naj-
nizszym poziomie dostepnosci czasowej, do osrodkéw metropolitalnych i innych
glownych miast dzigki rozbudowie infrastruktury transportowej. W ramach kie-
runku dziatan po§wigconemu poprawie dostepnosci znalazty sie rowniez zapisy
mowigce o zmniejszeniu kosztéw transportu. Ujeto w tym zakresie m.in. poprawe
dostepnosci wewnatrz obszarow funkcjonalnych z preferencja dla rozwoju trans-
portu publicznego. Realizacji celu stuzy¢ bedzie doprowadzenie do obligatoryjne;j
wspotpracy gmin w obszarach funkcjonalnych w zakresie transportu miejskiego
i podmiejskiego, wprowadzenie systemu optat drogowych oraz rozwoj systemow
»parkuj 1 jedz” w osrodkach powyzej 500 tys. mieszkancow. Nie precyzuje si¢
jednak, w jaki sposob ma zosta¢ osiggnigta wysoka dostgpnos¢ transportowa ma-
tych osrodkéw miejskich, wobec ktorych z natury rzeczy konieczne jest stosowa-
nie innych narzg¢dzi niz dla duzych miast.

Dokument Polska 2030 — wyzwania rozwojowe, szeroko omawia dostep-
no$¢ transportowa w ramach wyzwania 4: Odpowiedni potencjal infrastruktu-
ry. Zapisy dokumentu prezentujg polityke transportowa, majaca na celu wysoki
poziom dostepnosci, jako sposodb niwelowania skutkow peryferyjnego poloze-
nia obszaru. Poziom potencjalnej dostepnos$ci transportowej jest przedstawia-
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ny jako istotny miernik rozwoju na poziomie regionalnym. Dokument wskazuje
na niska dostepnos$¢ transportowa Polski i1 poszczegolnych jej obszaréw, bedaca
wynikiem stabosci infrastruktury transportowej, ktora stanowi powazng bariere
komunikacyjng. Dostepnos¢ transportowg nalezy wiec traktowac jako czynnik
stymulujacy wzrost gospodarczy i przemiany cywilizacyjne, ktore — odpowied-
nio wykorzystane — moga postuzy¢ jako mnoznik rozwojowy. Jednoczes$nie zno-
si on ograniczenia ptynace z peryferyjnosci poszczegdlnych regiondéw oraz ca-
tosci kraju. Dokument uznaje gestos¢ infrastruktury za jeden z podstawowych
czynnikow determinujgcych dostepnos¢ transportowa. Kluczowe znaczenie ma
przy tym infrastruktura pozostajgca w eksploatacji. Innym istotnym czynnikiem
jest zdolnos$¢ przepustowa tej infrastruktury. Autorzy opracowania podkreslaja,
ze wszelkie decyzje, dotyczace inwestycji w poprawe dostepnosci transporto-
wej, nie mogg by¢ tylko pochodng koncepcji rozwojowych samej infrastruktury.
Musza sta¢ si¢ elementem spojnej polityki rozwoju regionalnego, dostrzegaja-
cej wymiary przestrzenne, ekonomiczne, osadnicze (miasta i suburbia oraz wies,
ktore trzeba potaczy¢) i cywilizacyjne. Powinny by¢ tez powiazane z koncepcja
rozwoju szerszego obszaru po analizie potencjalnych wiezi gospodarczych, tu-
rystycznych itd.

Strategia rozwoju kraju zardbwno w perspektywie do roku 2015, 2020, jak
i Dlugookresowa strategia rozwoju kraju — trzecia fala nowoczesnosci — Polska
2030 ujmuja tematyke wzrostu dostepnosci transportowej w zakresie celow stra-
tegicznych. Strategia o najkrotszym horyzoncie czasowym przyjmuje za prio-
rytet poprawe stanu infrastruktury technicznej, co ma przyczyni¢ si¢ do zapew-
nienia dostgpnosci transportowej Polski, jej regionow, a szczeg6lnie gtdéwnych
osrodkow gospodarczych. W tym celu akcent ktadziony jest na powiagzanie glow-
nych o$rodkow gospodarczych siecig nowoczesnych korytarzy transportowych,
zapewniajacych potaczenia z siecig migdzynarodows, oraz na zagwarantowa-
nie dostgpnosci transportowej do tych osrodkow terenom je otaczajgcym. Strate-
gia o perspektywie do 2020 r. w drugim obszarze strategicznym — Konkurencyj-
na gospodarka, przyjmuje cel dotyczacy zwigkszenia efektywnosci transportu.
Zapisy dokumentu wskazuja, ze jednym z wazniejszych czynnikow stymuluja-
cych wzrost gospodarczy 1 umozliwiajacych rozprzestrzenianie procesow rozwo-
jowych jest nowoczesna infrastruktura transportowa, rozumiana funkcjonalnie —
jako warunek uruchomienia innych mozliwosci wykorzystania zasobow i szans
rozwojowych. Szczegolnie problematyczna wydaje si¢, wskazywana w strategii,
niska dostepnos¢ transportowa niektorych obszarow Polski, a przede wszystkim
miast. [zolacja miejsc, gdzie wystepuje koncentracja funkcji spoteczno-gospodar-
czych oraz gdzie umiejscowione sg najwazniejsze wtadze rzadowe i samorzado-
we, jest jedng z najwazniejszych barier rozwojowych. Autorzy strategii zaktadaja,
ze po realizacji zaproponowanych w niej rozwigzan znacznie si¢ poprawi poziom
dostepnosci transportowej i przestanie stanowic¢ problem o charakterze opdznie-
nia cywilizacyjnego i bariery rozwojowe;j.
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Dhugookresowa strategia porusza tematyke dostepnosci transportowej w roz-
dziale pigtym, poswigconym celom strategicznym i kierunkom interwencji w ob-
szarze roOwnowazenia potencjalow rozwojowych regionéw. Zawarty w tej czesci
cel 9 bezposrednio odnosi si¢ do zwigkszenia dostepnosci terytorialnej Polski, po-
przez utworzenie zrownowazonego, spojnego i przyjaznego uzytkownikom syste-
mu transportowego. W tym obszarze podstawowym zadaniem jest zwiekszenie
dostgpnosci transportowej, nasycenie infrastruktura (drogi, koleje, lotniska) oraz
zoptymalizowanie zarzadzania transportem. Transport musi sprosta¢ przede wszyst-
kim wymaganiom zwigzanym z oszcze¢dno$cig czasu. Coraz krotsze czasy prze-
jazdow, elastycznos$¢ przemieszczania si¢ polgczona z mozliwoscig wykorzystania
czasu spedzonego w podrézy to priorytety polityki transportowej wedlug dtugo-
okresowej strategii. W dokumencie pojawia si¢ tez zapis nawigzujacy do maksyma-
lizacji uzytecznosci uzytkownika transportu. Strategia zaktada dostosowanie oferty
transportowej do oczekiwan réznych grup zawodowych i wiekowych ludnosci. Jed-
nym z kierunkdw interwencji strategii jest budowa obwodnic duzych miejscowosci,
przebudowa pod katem bezpieczenstwa ruchu i wdrozenie programu uspokojenia
ruchu na drogach przechodzacych przez miasta i mate miejscowosci.

W zalacznikach do Krajowej strategii rozwoju regionalnego 2010-2020: re-
giony, miasta, obszary wiejskie (2010) wskazano (w czesci poswigconej diagnozie
sytuacji spoleczno-gospodarczej) na stabg dostgpnos¢ transportowa wielu osrod-
kow i regionow w skali regionalnej, krajowej i europejskiej jako istotng barierg ich
rozwoju. Przyczyna takiej sytuacji, wedlug strategii, jest niedorozwdj infrastruktury
transportowe;j. Szczegdlne utrudnienia wynikajg ze ztego stanu sieci drogowe;j, cha-
rakteryzujacej si¢ przede wszystkim niewystarczajaca liczba polaczen niektorych
czesci kraju, brakiem rozwoju drég (obwodnic, niska jako$¢ potaczen z sgsiednimi
gminami) umozliwiajacych sprawne przejazdy w miastach i w ich otoczeniu oraz
niska jakoS$cig potaczen miedzy miastami wojewodzkimi. Zty stan drog przyczynia
si¢ zar6wno do ograniczenia ptynnosci transportu kotowego i1 zwigkszenia jego cza-
sochtonnosci (co bezposrednio przektada si¢ na ograniczenie konkurencyjnosci go-
spodarki), jak rowniez wywiera negatywny wptyw na bezpieczenstwo ruchu drogo-
wego. Strategia wskazuje takze na niekorzystne trendy w transporcie kolejowym,
ktore doprowadzity do ograniczenia liczby obstugiwanych potaczen pasazerskich
1 zmniejszyty dugos¢ catkowitg eksploatowanych w Polsce linii kolejowych. Prze-
tozylo si¢ to na obnizenie dostgpnosci transportowej poszczegolnych regionow kra-
ju. Z uwagi na likwidacje lub zmniejszenie czgstotliwosci polgczen lokalnych syste-
matycznie zmniejsza si¢ tez dostepnos¢ transportowa wewnatrzregionalna.

Narodowe strategiczne ramy odniesienia 2007-2013 (NSRO, 2007)" nie po-
siadaja zapisow bezposrednio odnoszacych si¢ do dostgpnosci transportowe;.

" Dokument zostat wigczony do analizy pomimo uptywajacego okresu jego obowigzywania,
poniewaz jest wyrazem prowadzonej na terytorium Polski polityki spdjnosci Unii Europejskiej,
a ustalenia na kolejny okres programowania nie przyjely jeszcze formy dokumentu.
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W diagnozie sytuacji spoleczno-gospodarczej kraju pojawiajg si¢ jedynie infor-
macje dotyczace ztego stanu infrastruktury transportowej, co skutkuje brakiem
odpowiedniej jako$ci potaczen w transporcie migdzynarodowym, jak i wewngtrz-
nym. Wyzwania ujete w sformutowane;j strategii odnoszg si¢ wlasnie do budowy
1 modernizacji infrastruktury technicznej, podobnie jak cel 3 NSRO. W okresie
programowania 2014-2020 nalezy spodziewac si¢ intensyfikacji dziatan w zakre-
sie szeroko pojetej dostepnosci, w zwigzku ze wspomnianym juz wczesniej no-
wym instrumentem — ,,k.aczac Europg”.

Ministerstwo Rozwoju Regionalnego i Instytut Badan Strukturalnych w ra-
porcie dotyczacym identyfikacji i delimitacji obszaréw problemowych i strate-
gicznej interwencji w Polsce (2009) umieszczajg dostepnos¢ transportowa jako
jedna z szedciu osi tematycznych, w oparciu o ktore przeprowadzono powyzsze
delimitacje. W raporcie wskazuje si¢ na zagrozenie marginalizacja obszarow wy-
wotane niskim poziomem dostepnosci. Podkresla si¢ w nim wplyw dostgpnosci
infrastruktury drogowej — zarowno w aspekcie lokalnym, jak i krajowym — na
rozwoj gospodarczy, warunki zycia i dynamike przemian strukturalnych w lokal-
nej gospodarce. Po pierwsze, warunkuje ona mobilno$¢ miejscowe;j sity robocze;,
utatwiajac dojazdy do pracy i skracajac ich dtugos¢. Po drugie, sie¢ transportowa
jest czynnikiem komplementarnym wzgledem innych polityk prorozwojowych.
W efekcie domniemywa si¢, ze obszary deficytowe pod wzgledem dostepnosci
komunikacyjnej sa jednocze$nie terenami, w ktorych wystepuja inne zagrozenia
bedace przedmiotem troski i zainteresowania polityki regionalne;.

Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa w raporcie pt. Atrakcyjnosé inwe-
stycyjna wojewodztw i podregionow Polski (Hildebrandt i in. 2010) uznaje do-
stepno$¢ transportowa za jeden z najwazniejszych czynnikéw inwestycyjnych
w ujeciu regionalnym. Rola dostgpnosci transportowej w ksztattowaniu atrakcyj-
nosci wiaze si¢ z umozliwieniem i obnizeniem kosztow dostaw surowcow i kom-
ponentdow niezbednych do produkcji oraz dostarczania produktow finalnych do
odbiorcow. W raporcie podkresla si¢ takze istotno$¢ dostepnosci transportowe;j
przy zapewnianiu warunkéw transportu pasazerskiego, umozliwiajacego bezpo-
$rednie spotkania z dostawcami, wspotpracownikami czy klientami.

Poziom dostgpnosci transportowej bezposrednio lub posrednio diagnozu-
ja 1 kreuja rowniez liczne opracowania zwigzane z polityka transportowa kra-
ju. Zgodnie z zapisami Diagnozy polskiego transportu (2011) dostepnos¢ trans-
portowa, jako jeden z najwazniejszych elementow systemu gospodarczego, jest
warunkowana poprzez nasycenie obszaru infrastrukturg transportowa oraz funk-
cjonujacy system ustug przewozowych. W dokumencie zaznaczono, ze w wielu
regionalnych opracowaniach analitycznych i strategicznych dostepnos$¢ jest inter-
pretowana w sposob zbyt uproszczony. Opiera si¢ czgsto wytacznie na wykazaniu
istnienia fizycznych potaczen transportowych w okreslonych kierunkach geogra-
ficznych, w $wietle stanu istniejacej sieci 1 weztow infrastruktury transportowe;.
Podkreslono jednoczes$nie, ze takie podejscie do interpretacji dostepnosci trans-
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portowej nie daje podstaw do kreowania zapisOw polityki transportowej i prio-
rytetyzacji inwestycji infrastrukturalnych w jej zakresie. Nie bierze bowiem pod
uwagg istotnosci relacji migdzy poszczegdlnymi obszarami lub miejscami. Auto-
rzy diagnozy wyraznie wskazuja na potrzebg dokonywania systematycznej oceny
dostepnosci transportowej zardéwno terytorium Polski, jako catosci, jak i poszcze-
gblnych regionow, osrodkow i weztow zlokalizowanych na jej terytorium. Oce-
ny nie mozna jednakze dokona¢ wylacznie przez obliczenie wskaznikow opartych
na powszechnie dostgpnych statystykach. Pozwoliloby to jedynie na stworzenie
uproszczonych zestawien wskaznikow gestosci infrastruktury.

Celem Polityki transportowej panstwa na lata 2006-2025 (2005) jest spet-
nienie racjonalnych oczekiwan spoleczenstwa wywotanych wzrostem mobilnos$ci.
Oznacza to wzmozone zapotrzebowanie na dostepnos¢ transportowa, uwzgled-
niajgce przy tym wieloletnie niedoinwestowanie systemu transportu oraz szereg
innych czynnikoéw. Jako podstawowy cel polityki transportowej przyjmuje si¢
zdecydowang poprawe jakosci systemu transportowego i jego rozbudoweg zgod-
nie z zasadami zrownowazonego rozwoju. Wedtug zapisoéw dokumentu, jako$¢
systemu transportowego jest jednym z kluczowych czynnikéw, decydujacych
o warunkach zycia mieszkancow i o rozwoju gospodarczym kraju i regionow.
Sformutowany wyzej, podstawowy cel polityki transportowej zostanie osiggnie-
ty przez skoncentrowanie si¢ na realizacji pierwszego z szesciu celow szczego-
towych. Skupia si¢ on na wzroscie dostepnosci transportowej i jakosci transportu
jako czynnikach poprawy warunkow zycia i usuwania barier rozwojowych go-
spodarki.

Strategia rozwoju transportu do 2020 r. z perspektywg do 2030 r. (2011) trak-
tuje dostepnosc¢ transportowa jako jedna z najwazniejszych cech systemu gospo-
darczego, warunkowana nasyceniem obszaru infrastrukturg transportowg i funk-
cjonujacym systemem ustug przewozowych. Dostepnos¢ upatrywana jest tez jako
jedna z najwigkszych szans rozwojowych dla Polski. Gtéwnym celem strategii
jest zwiekszenie dostepnosci transportowej, poprawa bezpieczenstwa uczestni-
kéw ruchu i efektywnoscei sektora transportowego poprzez tworzenie spdjnego,
zrownowazonego i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wy-
miarze krajowym, europejskim i globalnym. Urzeczywistnienie tego celu pozwoli
na stworzenie dogodnych warunkow, sprzyjajacych stabilnemu rozwojowi gospo-
darczemu kraju i jego regionéw. Dla osiggnigcia celu szczegdlnie istotne znacze-
nie bedzie miato wdrozenie procesOw wzmacniajacych potencjat infrastruktury
transportowej kraju oraz podnoszacych jako$¢ i dostepnos¢ ustug transportowych.
W strategii akcent polozony zostat gtdéwnie na wzmocnienie powigzan i poprawe
dostgpnosci w wymiarze mi¢dzynarodowym i miedzyregionalnym. Sieci o zna-
czeniu regionalnym i lokalnym stanowig w duzej mierze uktad autonomiczny,
podporzadkowany tworzeniu spojnosci miedzy gminami i regionalnymi o$rodka-
mi miejskimi. W strategii wskazuje si¢ na potrzebe wzmacniania pozycji konku-
rencyjnej regiondw poprzez modernizacje infrastruktury uzupeniajacej gléwne
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arterie migdzynarodowe i krajowe przebiegajace przez ich terytorium. Podkresla
si¢ w niej potrzebe wigkszej kontroli powstawania brakujacych ogniw i eliminacji
waskich gardet na styku planow wojewddzkich uktadow sieci drogowej oraz na
styku systemow transportu miejskiego i transportu dalekobieznego.

Master plan dla transportu kolejowego w Polsce do 2030 r. (2008) ujmuje
w priorytetach dotyczacych rewitalizacji sektora kolejowego poprawe dostepno-
$ci transportowej zarowno w przewozach pasazerskich, jak i tadunkoéw. Zgodnie
z zapisami planu, realizacja powyzszego zadania ma istotny wplyw z punktu wi-
dzenia gospodarki kraju i poszczegolnych regionéw. Dokument przedstawia prio-
rytet jako element operacyjny, ktory stuzy¢ ma realizacji celéw strategicznych.

Program budowy i uruchomienia przewozow kolejami duzych predkosci
w Polsce (2008) uzasadnia wprowadzenie kolei o takiej charakterystyce zwigk-
szeniem dostgpnosci transportowej wielu regionow kraju, takze dla tzw. $ciany
wschodniej oraz zachodniej Polski 1 wzmocnienie powigzan migdzynarodowych.
Zwigkszenie dostepnosci transportowej osrodkow metropolitalnych oraz rejonéw
satelickich jest uznawane za jedng z najwazniejszych szans wyplywajacych z re-
alizacji projektu.

Biorac pod uwage zakres przestrzenny rozprawy, szczeg6lng uwage nalezy
poswigci¢ analizie dokumentdw na poziomie regionalnym. W Planie zagospo-
darowania przestrzennego wojewodztwa todzkiego (2010) zwickszenie dostep-
nosci wojewddztwa poprzez rozwoj systemow infrastrukturalnych jest ujete jako
jeden z celow glownych. Poprawa dostepnosci drogowej stolicy wojewoddztwa,
jak 1 pozostatlych o$rodkow miejskich w powigzaniach migdzyregionalnych, kra-
jowych i europejskich to gtowne zatozenia polityki transportowej wojewodztwa,
ukierunkowane na zapewnienie szybkich polaczen z innymi metropoliami i du-
zymi miastami w kraju. Realizacj¢ celoéw umozliwia program budowy autostrad
i drog ekspresowych wpisujacych si¢ w program rozwoju sieci TEN-T. Zapew-
nienie sprawnych i dobrych technicznie polgczen migdzy miastami wojewodz-
twa, poprawa plynnosci ruchu i skrocenie czasu przejazdu w ruchu tranzytowym
oraz zapewnienie dobrej przejezdnosci przez miasta to nastepne cele zmierzajace
do zwigkszenia dostepnosci wewnetrznej wojewodztwa. Priorytetem jest rowniez
eliminacja ucigzliwo$ci ruchu tranzytowego i ci¢zkiego z centrow miast i miej-
scowosci o gestej zabudowie oraz poprawa bezpieczenstwa ruchu. W zakresie
transportu kolejowego, poprawy dostgpnosci miast, jak i catego regionu, auto-
rzy planu upatrujg w realizacji inwestycji kolejowych na poziomie realizowane-
go obecnie programu budowy kolei duzych predkosci. Konieczne jest wlaczenie
kolei do wewngtrznej obstugi komunikacyjnej aglomeracji i stworzenie spojnego
systemu kolei aglomeracyjnej, regionalnej i mi¢dzyregionalnej, zintegrowanych
z kolejg szybka. Dziatania w tym aspekcie winny zmierza¢ rowniez do segrega-
¢ji ruchu na liniach kolejowych oraz zwigkszenia udziatu kolei w przewozach
pasazerskich i towarowych w mysl zasad zréwnowazonego rozwoju. Plan jako
pierwszy dokument wspomina o transporcie tramwajowym jako $rodku trans-
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portu przyjaznemu $rodowisku, ktory nalezy traktowac priorytetowo w polityce
transportowej wojewodztwa, zmierzajacej do zwigkszenia jego dostepnosci trans-
portowej. Trzeba jednoczes$nie zwrdci¢ uwage na znacznie ograniczony zasieg
oddziatywania sieci tramwajowej w wojewodztwie 10dzkim. Dlatego tez nawet
skuteczna polityka prowadzona wobec tego srodka transportu moze przyczynié
si¢ do zwickszenia dostepnosci zaledwie kilku miast wojewddztwa.

Strategia rozwoju wojewodztwa tédzkiego 2020 ujmuje zagadnienia transpor-
towe m.in. w czg¢$ci pos§wigconej stanowi 1 uwarunkowaniom rozwoju regionu.
W ramach zagadnien omawiajacych przestrzen i powiazania funkcjonalno-prze-
strzenne dostgpnos¢ transportowa nie pojawia si¢ w sposob bezposredni. Przedsta-
wione sg jedynie dane mowigce o potozeniu regionu w krajowej sieci transporto-
wej oraz porownanie z pozostatymi 15 wojewodztwami. Zagadnienie dostgpnosci
pojawia si¢ natomiast jako jedno z glownych wyzwan rozwojowych. Tematyka
dostepnosci infrastruktury transportowej zostata ujgta w 7 celu operacyjnym stra-
tegii. Dostepnos¢ do infrastruktury warunkuje rozwdj ekonomiczny i spoteczny,
stanowi o atrakcyjno$ci inwestycyjnej, a takze zapewnia wysoka jako$¢ obshugi
mieszkancow. Powigzania z mi¢dzynarodowymi sieciami transportowymi umoz-
liwiajg dostep do rynkow zewngtrznych, transfer innowacji oraz naptyw wysoko
wykwalifikowanych specjalistow. W powigzaniach wewngtrznych wysokiej ja-
ko$ci infrastruktura transportowa zapewnia spdjnos¢ przestrzenng regionu. Stra-
tegiczny kierunek dziatania 7.1.1 zaktada rozwoj drogowych, kolejowych, lotni-
czych powigzan zewnetrznych i wewngtrznych o znaczeniu strategicznym, m.in.
poprzez wsparcie budowy podiaczen do autostrad i drog ekspresowych, rozbudo-
wy 1 przebudowy drog ogolnodostgpnych czy budowy obwodnic.

Celem szczegotowym osi priorytetowej [ — Infrastruktura transportowa w re-
gionalnym programie operacyjnym wojewddztwa todzkiego na lata 2007-2013
jest poprawa dostepnosci transportowej regionu. Sprawny, efektywny oraz bez-
pieczny system transportu, zgodny z normami unijnymi w zakresie ochrony $ro-
dowiska, zapewniajacy potaczenia komunikacyjne wojewodztwa nie tylko we-
wnetrzne, ale rowniez z innymi regionami, jest niezbedny do dynamicznego
rozwoju spoleczno-gospodarczego. Dobrze rozwinigta dostepnos¢ transportowa
zwigksza atrakcyjno$¢ inwestycyjng wojewodztwa oraz mobilno$¢ mieszkancow,
skracajac czas przejazdu. Pozytywnie wptywa rowniez na bezpieczenstwo uczest-
nikow ruchu, zapewniajac wszystkim mieszkancom mozliwosci rozwojowe.

Regionalna strategia innowacji dla wojewodztwa todzkiego — LORIS 2030
(2011) podkresla znaczenie dostepnosci transportowej, m.in. przedstawiajac ja
jako wyrazny atut w diagnozie sytuacji regionu. Dzigki naktadom infrastruktural-
nym region ma szans¢ zwigkszy¢ swa dostepnos¢ zewnetrzng i wewnetrzng, co
wplynie m.in. na pobudzenie mobilno$ci spoleczenstwa, a stabiej rozwiniete pod-
regiony nie bedg zwigksza¢ dystansu do tych najlepiej rozwinigtych. Dobre wa-
runki komunikacyjne beda stanowi¢ powazna zachete dla inwestorow.
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W $wietle poddanych analizie opracowan uwidacznia si¢ sygnalizowane
w przegladzie definicyjnym intuicyjne stosowanie pojecia dostgpnosci transporto-
wej. Autorzy, uzywajac roznych okreslen, chea (jak wynika z tresci) przedstawié
w wiekszosci przypadkow to samo zagadnienie. Moze to sprawiaé¢ wrazenie pew-
nej niespdjnosci pomiedzy opracowaniami na roznych szczeblach i odnoszacych
si¢ do roznych branz. Ponadto odbiorca, nie bedac wtajemniczonym w tematyke
dostgpnosci transportowej, moze uznac, ze poszczegdlne prace dotycza czego in-
nego, cho¢ de facto sprowadzaja sie do tego jednego celu. Nalezy rowniez pod-
kresli¢, iz analizowane opracowania bardzo lakonicznie (o ile w ogdle) odnosza
si¢ do dostepnosci transportowej matych i srednich miast. Duza uwaga przywia-
zywana jest do osrodkéw duzych i obszarow metropolitarnych jako obszaréw du-
zego potencjatu spoteczno-gospodarczego. Mniejsze ogniwa uktadu osadniczego
regionu wydajg si¢ zbyt mato atrakcyjne do badania lub tez ich dostepnos¢ trans-
portowa jest diagnozowana nieodpowiednio. Doktadna analiza zapisow w do-
kumentach odnoszacych si¢ do dostgpnosci transportowych pozwala zauwazy¢
pewng asymetri¢ pomiedzy transportem samochodowym i kolejowym na korzy$¢
tego pierwszego. Odzwierciedla to zapewne wystepujaca rowniez w rzeczywi-
stosci wigksza gestos¢ sieci drogowej 1 wiekszy udziat transportu samochodowe-
go w przewozach ludzi i tadunkéw. Niemniej jednak dazenie do zrownowazenia
transportu i strategiczne inwestycje w transporcie kolejowym wydaja si¢ na tyle
istotne, aby by¢ obdarzone tg samg atencjg, co transport samochodowy. Analiza
opracowan strategicznych wykazuje, ze jedynym efektywnym sposobem podnie-
sienia poziomu dostepnosci transportowej sg inwestycje w infrastrukturg trans-
portowa. Nie pojawiaja si¢ (poza zasygnalizowaniem) rozwigzania dotyczace no-
woczesnych systemow transportowych i mozliwosci ptynacych z ich wdrozenia.






2. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA MIAST
W SWIETLE INFRASTRUKTURY
TRANSPORTOWEJ

2.1. Infrastruktura drogowa i kolejowa regionu lodzkiego w krajowej
sieci transportowej

W Diagnozie polskiego transportu (2011) zwrdcono uwagg, ze z punktu wi-
dzenia wplywu na rozwoj gospodarczy kraju infrastruktur¢ transportowa nale-
zy oceniac¢ pod wzgledem jej dostgpnosci oraz stanu technicznego. Jak juz wspo-
mniano, o poziomie dostepnosci decyduje m.in. ggstosc siect, jej struktura i uktad,
ktoére sg mozliwe do okreslenia za pomoca roznorodnych wskaznikdéw o charakte-
rze geograficznym, demograficznym i ekonomicznym.

Dostgpno$¢ transportowa polskich regionow (w ujeciu potencjalowym) zo-
stata szczegolowo zbadana m.in. w projektach ESPON dla roku 2001 i pig¢ lat
p6zniej. Obecnie zapewne poziom dostepnosci ulegt pewnej poprawie za sprawa
polskich inwestycji w infrastrukture transportowa. W analizach na szczeblu euro-
pejskim wyraznie akcentowany jest element oddalenia od ,,rdzenia Europy”, kt6-
re wpltywa bezposrednio na regionalng dostepnos¢ w Polsce. Wojewddztwa znaj-
dujace sie blisko granicy zachodniej panstwa sa wyraznie lepiej dostepne nizeli
te zlokalizowane w centralnej i wschodniej Polsce. Zroznicowanie potencjatowe;j
dostepnosci drogowej i kolejowej polskich wojewodztw do ,,rdzenia” jest podob-
ne dla obydwu galtezi transportu. Najwickszymi problemami z dostepnoscia obar-
czone s3 regiony lezace na wschodzie i cz¢§ciowo na péinocy kraju. Natomiast
sasiedztwo z granica z Niemcami i Republika Czeska charakteryzuje si¢ najwyz-
szym poziomem dostepnosci. Diagnoza polskiego transportu (2011) podaje, ze
dostepnos¢ przodujacych pod tym wzgledem regiondw Polski nie osigga nawet
sredniej dla wszystkich krajow cztonkowskich. Wojewodztwa o deficycie dostep-
nosci nie przekraczajg poziomu 60% tejze $redniej.

Wysoki poziom dostgpnosci transportowej przektada si¢ bezposrednio na
atrakcyjno$¢ inwestycyjna danego obszaru. Potwierdzaja to wyniki analiz In-
stytutu Badan nad Gospodarka Rynkowa zawarte w raporcie Atrakcyjnosc inwe-
stycyjna wojewodztw i podregionow Polski (Hildebrandt i in. 2010). Biorac pod
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uwage potozenie wzgledem zachodniej granicy Polski, usytuowanie wojewodz-
twa wzgledem Warszawy oraz polozenie wzgledem miedzynarodowych portow
lotniczych 1 morskich, okreslono atrakcyjno$¢ poszczegdlnych wojewodztw Pol-
ski. Raport podkresla wysoka atrakcyjnos¢ regionu 16dzkiego dla rozwoju prze-
mystu, wynikajaca z ponadprzecietnej dostepnosci transportowej. Wysoki poziom
dostepnosci transportowej jest rowniez wskazany jako mocna strona wojewodz-
twa todzkiego — obszaru rozwoju dzialalnosci ustugowe;j. Szczegolnie podkresla-
na jest tutaj rola wezta transportowego rangi ponadregionalnej z dostepem lotni-
ska migdzynarodowego oraz korzystne potozenie wzgledem Warszawy. Te same
elementy upatrywane sag w powyzszej analizie jako atuty wojewodztwa todzkiego
— os$rodka rozwoju dziatalnosci zwigzanych z wysoka technologia.

Wojewodztwo todzkie potozone jest w srodku kraju (geograficzny $rodek
Polski znajduje si¢ 23 km na potnocny wschod od stolicy wojewodztwa). Takie
uwarunkowanie jest niezwykle korzystne dla dostepnosci transportowej. Wigk-
szo$¢ najwazniejszych osrodkow miejskich w Polsce, w tym 9 miast wojewo6dz-
kich, znajduje si¢ w ekwidystancie 200 km (odlegtos¢ fizyczna) od stolicy woje-
wodztwa todzkiego.

Z wyznaczonych (na Il Paneuropejskiej Konferencji Transportowej na Kre-
cie w marcu 1994, a uzupetmionych na III Paneuropejskiej Konferencji Transpor-
towej w Helsinkach w trzy lata pdzniej) dziesieciu transeuropejskich korytarzy
transportowych, cztery przechodza przez obszar Polski, a dwa z nich przebie-
gaja przez obszar wojewodztwa todzkiego. Pierwszy to korytarz nr II o przebie-
gu rownoleznikowym taczacym Berlin, Warszawe, Minsk i Moskwe. Korytarz
obejmuje autostrade A2 oraz magistrale kolejowa E20. Drugi z korytarzy (nr VI)
biegnie z poéinocy na potudnie, rozpoczynajac si¢ w Gdansku, a nastgpnie pro-
wadzi przez L£.odz/Warszawe do Zyliny (w wersji zachodniej przez Ostrawe do
Brna). W granicach wojewodztwa todzkiego korytarz tworzy autostrada Al wraz
z drogg ekspresowa S8 (Piotrkow Trybunalski—Warszawa), a w zakresie infra-
struktury kolejowej — magistrala weglowa Slask—Porty oraz Centralna Magistrala
Kolejowa. Priorytetowe inwestycje w zakresie infrastruktury (objetej wyzej wy-
mienionymi korytarzami) sg skierowane gtownie na linie kolejowe na terenie wo-
jewddztwa todzkiego. Kompetencje zwigzane z kreowaniem polityki dotyczace;
transportu' i sieci transeuropejskich Unia Europejska wspotdzieli z panstwami
cztonkowskimi (art. 4 TFUE). Wynika to z konieczno$ci zapewnienia swobod-
nego przeplywu towardw, oséb, ustug i kapitalu w ramach pozbawionego we-
wnetrznych granic rynku Unii Europejskiej (art. 3, pkt 2 Traktatu o Unii Europej-

'"Wspdlna polityka transportowa krajow cztonkowskich Unii Europejskiej koncentruje si¢ na
ustaleniu regut transportu migdzynarodowego w krajach cztonkowskich, warunkéw tranzytu przez
terytoria panstw cztonkowskich oraz regut dostepu przewoznikow zagranicznych do transportu kra-
jowego kazdego z krajow cztonkowskich (art. 91, pkt 1 TFUE). Unia Europejska rezerwuje sobie
réwniez prawo do wspierania dziatan majacych na celu zwigkszenie bezpieczenstwa transportu.
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skiej, dalej: TUE, art. 26, pkt 1-2 TFUE) oraz dazenia do spdjnosci gospodarczej,
spotecznej i terytorialnej, a ponadto harmonijnego rozwoju catego obszaru Unii
Europejskiej (art. 3, pkt 3 TUE, art. 174 TFUE). W decyzji Parlamentu Euro-
pejskiego 1 Rady z 7 lipca 2010 r. (661/2010/UE) zdefiniowany zostat plan mo-
dernizacji i integracji infrastruktury sieci transportu ladowego, morskiego i lot-
niczego, wskazujacy wytyczne dla projektow rozwoju TEN-T. Tworzone sieci
muszg spetiaé szereg zatozen, m.in.: przyczyniac si¢ do wzmocnienia spojnosci
gospodarczej 1 spotecznej, oferowac uzytkownikom wysokiej jakosci infrastruk-
ture transportowag oraz przyczynia¢ si¢ do wzmocnienia spojnosci terytorialne;j,
faczac gtowne regiony i najwieksze osrodki miejskie Unii Europejskiej (art. 2,
pkt 2 661/2010/UE). W zatacznikach do powyzszej decyzji Parlamentu Europej-
skiego i Rady okreslono projekt przebiegu TEN-T dla wszystkich krajow czion-
kowskich. Zgodnie z zalgcznikiem w postaci mapy (zatacznik 2.20 661/2010/
UE), w wojewddztwie 16dzkim do TEN-T wilaczono nastepujace elementy sie-
ci drogowej: autostrady A1 i A2 oraz droge ekspresowa S8 w tzw. wariancie bel-
chatowskim. Jezeli chodzi o sie¢ kolejowa (zatacznik 3.18 661/2010/UE), do
TEN-T wlaczone zostana nastgpujace linie: 1 (Warszawa—Skierniewice—Kolusz-
ki—Czgstochowa—Katowice), 3 (Stubice—Poznan—Kutno—t.owicz—Sochaczew—
Warszawa), 11 (Lowicz—Skierniewice), 12 (Skierniewice—Pilawa—t.ukow—Bia-
ta Podlaska—Terespol) oraz 131 (Tczew—Bydgoszcz—Inowroctaw—Zdunska Wola
Karsznice—Tarnowskie Gory). W zatacznikach do wniosku Komisji Europejskiej
(COM/2012/665) wskazano wstepnie zaakceptowane projekty zwigzane z rozwo-
jem bazowej sieci transportowej. Dla wojewodztwa todzkiego kluczowe znacze-
nie ma realizacja inwestycji w dwodch korytarzach sieci bazowej: korytarzu Bal-
tyk—Adriatyk (modernizacja linii kolejowej z Gdyni do Katowic, przebiegajace;j
przez zachodnig czg¢$¢ wojewddztwa — doprowadzenie do szybkosci 160 km/h dla
ruchu pasazerskiego, docelowo 250 km/h, i 120 km/h dla ruchu towarowego) oraz
korytarzu Warszawa—Berlin—Amsterdam/Rotterdam—Felixstowe—Midlands (mo-
dernizacja istniejacej linii kolejowej od granicy polsko-biatoruskiej, przez War-
szawe, Poznan do granicy z Niemcami — doprowadzenie do szybkosci 160 km/h
dla ruchu pasazerskiego, docelowo 250 km/h, 1 120 km/h dla ruchu towarowego,
a takze wykonanie prac studyjnych dotyczacych kolei duzych predkosci). 6 lute-
20 2012 r. Komisja Europejska sporzadzita ostateczng wersj¢ wniosku o uchwa-
lenie nowego rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie unij-
nych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej
(COM/2011/650), ktore miato zastapi¢ omdéwione wyzej rozporzadzenie z 7 lipca
2010r. (661/2010/UE). Celem nowych wytycznych byto ustanowienie kompletne;j
(obejmujacej wszystkie panstwa cztonkowskie oraz ich regiony) i zintegrowanej
sieci transportowej. W analizowanym projekcie rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady wskazany zostat podziat sieci TEN-T na kompleksowg i bazowa.
Sie¢ kompleksowa zawiera wszystkie istniejace, modernizowane i planowane ele-
menty sieci TEN-T. Sie¢ bazowa natomiast sktada¢ si¢ bedzie z tych elementéw
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sieci kompleksowej, ktore maja znaczenie strategiczne dla realizacji celow funk-
cjonowania TEN-T. W wojewddztwie todzkim do sieci bazowej TEN-T zaliczono
autostrady A1l i A2 oraz droge ekspresowa S8 w tzw. wariancie t6dzkim, na od-
cinku od granicy wojewddztwa do Rzgowa. Do sieci bazowej zaliczono rowniez
linie kolejowe transportu towarowego: lini¢ 1 (wytgcznie na odcinku Warszawa—
Skierniewice—Koluszki), lini¢ 4 (Warszawa—Mszczondw—Opoczno—Zawiercie),
linie 14 (wylacznie na odcinku Koluszki—t.6dz—Zdunska Wola Karsznice) oraz li-
ni¢ 131 (Tczew—Bydgoszcz—Inowroctaw—Zdunska Wola Karsznice—Tarnowskie
Gory). Z linii kolejowych transportu pasazerskiego w bazowej sieci TEN-T znala-
zty sie: projektowana linia kolei duzych predkosci ,,Y” (Warszawa—Mszczondw—
L 6dz—Kalisz—Poznan, Wroctaw), wspomniana wyzej linia 4 (Warszawa—Mszczo-
né6w—Opoczno—Zawiercie), linia 14 (wylacznie na odcinku £.6dz—Koluszki) oraz
linia 25 (wylacznie na odcinku £6dZ—Opoczno). W sieci kompleksowej TEN-T,
w wojewodztwie todzkim uwzgledniono dodatkowo odcinki drog ekspresowych:
S8 z Piotrkowa Trybunalskiego w kierunku Warszawy, S12 (wylacznie na odcin-
ku z Piotrkowa Trybunalskiego w kierunku Radomia) i S74. Lini¢ kolejowg 25
(L6dz—Opoczno—Skarzysko Kamienna—Tarnobrzeg—Mielec—Debica) zakwalifi-
kowano do sieci kompleksowej TEN-T kolejowego transportu towarowego. £.6dz
wskazano jako lokalizacje¢ terminalu drogowo-kolejowego w ramach bazowej sie-
ci TEN-T, za$ Strykéw — sieci kompleksowej (COM/2011/650, TENtec Public
Portal) (Napierata i in. 2013).

W sieci drog migdzynarodowych jest zlokalizowanych 17 sposrod 44 miast
wojewddztwa todzkiego. Potgczenia multimodalne (sie¢ drogowa i kolejowa) na
poziomie migdzynarodowym ma jedynie Kutno i Lowicz. Region t6dzki ma spe-
cyficzng sytuacje w uktadzie krajowych linii kolejowych. Historyczne uwarun-
kowania rozwoju sieci kolejowej spowodowaty, ze najwazniejsze linie kolejowe
o znaczeniu krajowym (i mig¢dzynarodowym) biegng w peryferyjnych obsza-
rach wojewodztwa, omijajac stolice regionu. Dotyczy to linii transeuropejskich:
E20 Warszawa—Kutno—Poznan, Centralnej Magistrali Kolejowe;j, ktora przebiega
tranzytem przez wojewodztwo, laczac Warszawe ze Slaskiem i Zaglebiem oraz
Krakowem (zadne z miast wojewodztwa nie lezy na jej przebiegu — najblizej po-
fozonym linii miastem jest Opoczno). Podobny charakter ma magistrala weglo-
wa Herby Nowe—Zdunska Wola (Karsznice)-Inowroctaw—Gdynia ze stacja towa-
rowo-rozrzadowa w Karsznicach (Zdunska Wola). Tym samym wymienione linie
nie majg znaczenia dla potaczen wojewodztwa w relacjach migdzyregionalnych
czy miedzynarodowych. Dla krajowych powigzan wojewodztwa tédzkiego duze
znaczenie ma stara linia kolei warszawsko-wiedenskiej i kolej kaliska oraz bieg-
naca z L.odzi linia kolejowa do Gdanska i Gdyni (Taylor 2007).

Ponad jedna trzecia miast wojewodztwa lezy z dala od linii kolejowych. £.6dz
jest szczegoblnie poszkodowana pod wzgledem potozenia w sieci kolejowej, co
wynika z jej péznego rozwoju gospodarczego i kréotkiego stazu administracyjne-
g0. Wspdtczynnik wydhuzenia linii kolejowych w stosunku do powiazan prostoli-
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niowych z Lodzi do innych miast wojewodzkich wynosi na ogot ponad 125. £.6dz
jest waznym weztem kolejowym na kierunku Warszawa—Wroctaw i Poznan—Lub-
lin. Nastepnym kolejowym weztem sa Koluszki, poprzez ktére £6dZ polaczona
jest z Warszawa, Lublinem, Katowicami i Krakowem. Mniejszymi weztami kole-
jowymi s3: Skierniewice, Lowicz, Tomaszow Mazowiecki (Diagnoza wojewodz-
twa todzkiego 2005).

Obecna sie¢ linii kolejowych zapewnia jedynie podstawowa obstuge regio-
nu. Brakuje natomiast obstugi wojewodztwa, a wlasciwie Lodzi i jej aglomeracji,
poprzez trasy przystosowane do kursowania pociagéw o podwyzszonej predko-
sci. Sg to jedynie krotkie odcinki, takie jak Koluszki—Skierniewice, Koluszki—
Piotrkéw Trybunalski, Kutno—po6inocna granica wojewodztwa, ktore moga pro-
wadzi¢ ruch pociagéow z predkoscia przekraczajacg 120 km/h. Kolej w ramach
restrukturyzacji, zmierzajgc do obnizki kosztow i poprawy rentownosci, likwidu-
je obstuge szeregu linii, gldownie w poinocnej i zachodniej Polsce. W tym przypad-
ku stabo rozwinigta sie¢ kolejowa w wojewodztwie 10dzkim pozostaje w zasadzie
niezmieniona i traktowana jest jako sie¢ linii magistralnych i pierwszorzednych.

W sieci drogowej jedynie dwa os$rodki lezg na przecigciu szlakoéw o przebie-
gu potudnikowym i réwnoleznikowym. Jednym z nich jest Piotrkéw Trybunal-
ski, lezacy na skrzyzowaniu drogi krajowej nr 1 oraz 8/S8. Drugim o$rodkiem
jest Strykow, w ktorym krzyzujg si¢ autostrady Al i A2. Najwigcej miast w wo-
jewodztwie todzkim taczy droga migedzynarodowa E75 (9 jednostek) oraz E67
(6 jednostek).

Wojewodztwo t6dzkie, poprzez sie¢ drog krajowych, ma polaczenia z podsta-
wowymi osrodkami gospodarczymi i miejskimi Polski (rycina 2.1): droga nr 14
taczy stolicg wojewodztwa z Wroctawiem, nr 72 z Poznaniem i Warszawa, droga
74 z Kielcami, nr 12 z Kaliszem i1 Lublinem.

Uksztattowany system powiazan drogowych powoduje, ze stopien wydhu-
zenia drog jest stosunkowo wysoki, szczegdlnie do miast potozonych w potnoc-
no-zachodniej Polsce oraz do Krakowa i Kielc. Warto podkresli¢, iz w sieci drég
krajowych znajduja si¢ wszystkie miasta wojewodztwa todzkiego z wyjatkiem
Szadku, Zychlina, Koluszek, Zelowa, Biatej Rawskiej i Drzewicy. Najkorzyst-
niejsze potozenie wsrod miast wojewodztwa todzkiego w krajowej sieci drogowe;j
maja osrodki bedace gtownymi weztami w tej sieci: £0dz (skrzyzowanie drog:
nr 1, nr 14, nr 72, nr 91), Piotrkéw Trybunalski (nr 1, A1, 8, S8, 12, 91), Strykoéw
(A11A2) oraz Sieradz (nr 12, nr 14, nr 83). Jako bardzo wazne skrzyzowania drog
krajowych wymieni¢ nalezy Kro$niewice (drogi nr 91 oraz nr 92), poza tym Sule-
jow (drogi nr 12 oraz nr 74), Wielun (nr 8, nr 43, nr 45), Kutno (nr 92, nr 60), Lo-
wicz (nr 92, nr 14, nr 70a) oraz Radomsko (nr 1, nr 42, nr 91).

Wojewddztwo t6dzkie, pomimo ze lezy w §rodkowej Polsce i ma jedng z naj-
wigkszych aglomeracji, jakg jest aglomeracja t6dzka, posiada bardzo niski od-
setek linii kolejowych w kraju. Na 100 km? przypada tu zaledwie 5,8 km linii
normalnotorowych (rycina 2.2), przy 6,4 km $rednio w kraju. Dtugos$¢ tych linii
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Objasnienia
a=Jl=» autostrada

-—l—= droga A
ekspresowa

—3i—0 droga
krajowa

miasta na prawach
powiatu

= wojewodztwo todzkie

granice wojew6dztw

Rycina 2.1. Sie¢ drog krajowych (stan na 23.05.2014)

Zrédto: opracowanie whasne na podstawie danych udostgpnionych przez GDDKiA

wynosi 1055 km?. Na terenie wojewodztwa t6dzkiego sa one zarzadzane przez za-
ktady linii kolejowych: £.6dz, Bydgoszcz, Warszawa, Skarzysko-Kamienna, Cze-
stochowa, Tarnowskie Gory oraz Ostréw Wielkopolski.

Ksztatt sieci polaczen kolejowych w Polsce jest w gtowniej mierze pozosta-
toscig po okresie zaborow, cho¢ likwidacja coraz dtuzszych odcinkow linii lokal-
nych zmienia t¢ sytuacje. Najwiecej linii przebiega przez uprzemystowione re-
jony Slaska oraz Wielkopolske i Pomorze Zachodnie. Najwigcej jest tez w tych
regionach potaczen kolejowych uzupehiajacych podstawowa sie¢. Mozna przy-
jac, ze lepsza infrastruktura tych ziem odziedziczona po zaborze pruskim wptyne-
ta na szybszy ich rozwdj. Z drugiej strony rozwoj i tradycyjna gospodarno$¢ tych
regionow miata wplyw na rozbudowg infrastruktury. Najmniejsza jest gestos¢ sie-
ci kolejowej w rolniczych, oddalonych od wiekszych o§rodkow, rejonach pogra-
nicza Mazowsza i Mazur. Niewiele linii przecina takze obszary przygraniczne we

2 Bank Danych Lokalnych, http://www.stat.gov.pl/bdl/app/strona.html?p name=indeks
(19.09.2013).
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Rycina 2.2. Ggstos¢ linii kolejowych w Polsce wedlug wojewodztw w 2012 r.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie BDL GUS (nieczytelne), nie zgadza sie liczba klas

wschodniej cze$ci kraju, cho¢ z racji korzystniejszego uktadu potaczen sa one
czegsto tatwiej dostepne niz pétnocna Polska. Dane te sg jedynie ilustracja staty-
styczna, gdyz o rzeczywistej dostepnosci pociagéw decyduje przede wszystkim
rozktad jazdy i rozmieszczenie stacji, tadowni i przystankow osobowych (Majew-
ski 2002).

Dhugos¢ drog gminnych (o nawierzchni twardej ulepszonej) w wojewodztwie
16dzkim wynosi 7468,4 km. Daje to gestos¢ na poziomie 41 km/100 km?, ktora
sytuuje wojewodztwo todzkie w czotowce regionow (wigksza gestos¢ ma jedynie
wojewodztwo §laskie — 96,5 i matopolskie — 83 km/100 km?). Warto$ci dla t6dz-
kiego przekraczajg rowniez $rednia dla catej Polski (31,4)°.

Podobnie prezentuje si¢ charakterystyka wojewodztwa todzkiego przez pry-
zmat sieci drog powiatowych*. Srednia gesto$¢ dla regionu to 44,5 km/100 km?.
Lepiej wyposazone pod tym wzgledem jest jedynie wojewodztwo $laskie
(49 km/100 km?) oraz $wigtokrzyskie (46 km/100 km?). L.odzkie przekracza tym
samym $rednig warto$¢ dla kraju na poziomie 36 km/100 km?.

3Tbid.
*Ibid.
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Dhugos¢ droég wojewodzkich w regionie t6dzkim wynosi 1152,4 km, z cze-
go 123,2 km to odcinki miejskie. Wszystkie drogi wojewodzkie sg zarzadzane
przez Zarzad Drog Wojewodzkich w Lodzi. Jedynie odcinki przechodzace przez
miasta na prawach powiatu sg administrowane przez te miasta (£.6dz, Piotrkéw
Trybunalski, Skierniewice). Gestos¢ sieci drog wojewddzkich® wynosi 6,33 km/
100 km?. Poréwnujac dtugos¢ sieci drog do pozostatych wojewodztw, wojewddz-
two lodzkie wyprzedza jedynie wojewddztwa §wigtokrzyskie oraz opolskie. Naj-
wieksza gestos$¢ sieci drog wojewodzkich wystepuje w wojewodztwie dolnosla-
skim i wynosi 12,07 km/100 km?. Wszystkie todzkie drogi wojewddzkie posiadajg
ulepszong nawierzchnig.

W przypadku drég o ograniczonej dostepnosci sytuacja wojewodztwa 16dz-
kiego ksztattuje si¢ znacznie gorzej (rycina 2.3).

Laczna gestos¢ drog ekspresowych i autostrad w regionie wynosi 0,42 km/
100 km?, co plasuje wojewoddztwo 10dzkie ponizej Sredniej dla Polski (0,64).
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Rycina 2.3. Gestos¢ drog ekspresowych i autostrad w Polsce wedlug wojewodztw w 2012 r.
Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS

5 Wydziat Drog, Zarzad Drog Wojewodzkich w Lodzi.
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Wojewoddztwo todzkie zajmuje 11 miejsce wérod wszystkich regionéw krajus.
Trzeba jednakze zaznaczy¢, ze wskazana gesto$¢ w wojewodztwie todzkim be-
dzie systematycznie rosng¢ w wyniku intensywnych inwestycji majacych na celu
eliminacj¢ zap6znien historycznych i aktualne strategie transportowe.

Znacznie bardziej pozytywnie ksztaltuje si¢ sytuacja wojewddztwa todzkie-
go, gdy analizie zostanie poddane drogowe wyposazenie infrastrukturalne poza
miastami (rycina 2.4). Ten wskaznik jest szczegdlnie wazny w przypadku ni-
niejszej pracy, gdyz badane sg relacje pomiedzy miastami, a nie w nich samych.
Rzecz jasna, ze jesli analizowana jest podrdz pomigdzy dwoma miastami, ktora
przebiega dodatkowo przez inne jednostki, to w takiej sytuacji wyposazenie miast
ma oczywiscie znaczenie. W wojewddztwie tddzkim gestos¢ drog zamiejskich
o twardej nawierzchni ulepszonej wynosi 82,3 km/100 km?, co przekracza po-
ziom $redni dla Polski (66,5). Wsrod wszystkich regionow kraju, todzkie plasuje
si¢ na 4 miejscu, za wojewodztwem matopolskim (113,6), slaskim (90,4) i §wie-
tokrzyskim (84,8).
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Rycina 2.4. Gestos¢ drog zamiejskich o twardej nawierzchni ulepszonej w Polsce wedtug
wojewodztw w 2012 r.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS

¢ Bank  Danych  Lokalnych, http://www.stat.gov.pl/bdl/app/strona.html?p name=indeks
(19.09.2013).
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Bardzo waznym elementem warunkujacym uzytkowanie sieci drogowej jest
rowniez poziom motoryzacji. Zmiany w poziomie motoryzacji posrednio wply-
waja na stan jakoSciowy infrastruktury transportu oraz czas przewozu osob i to-
waréw coraz bardziej zattoczonymi drogami. Tym samym poziom motoryzacji
w poszczeg6lnych wojewddztwach (rycina 2.5) determinuje potrzeby inwestycyj-
ne regioné6w. Pod wzgledem poziomu motoryzacji, wyrazonego liczba pojazdow
(na 1 tys. mieszkancow), wojewoddztwo todzkie plasuje si¢ na 4 miejscu wsrod
16 regionow Polski. Bardziej obciazong infrastrukture drogowa ma wojewddz-
two wielkopolskie (713 pojazddéw), mazowieckie (700 pojazdéw) oraz opolskie
(655 pojazdow). Lodzkie, charakteryzujace si¢ liczbg pojazdow na poziomie 650,
przekracza rowniez $redni poziom liczby pojazdow dla Polski (628 pojazdow)’.
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Rycina 2.5. Liczba pojazdow w Polsce wedtug wojewodztw w 2012 .

Zr6dto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS

W celu uzupehienia analizy poréwnawczej regionéw poréwnano réwniez
wydatki na transport i facznos¢ oraz liczbg rannych w wypadkach drogowych na
tle gestosci drog krajowych, wojewodzkich i powiatowych. Pod wzglgdem wy-

"Tbid.
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datkow budzetowych gmin i miast na prawach powiatu, wojewddztwo 1odzkie
plasuje si¢ na 8 miejscu wsrod regionéw kraju. Wsrdd wszystkich wojewodztw
Polski w wojewddztwie todzkim dominujg gtdéwnie drogi powiatowe. Bardzo wy-
razna jest rowniez przewaga tédzkiego pod wzgledem liczby rannych w wypad-
kach (na 100 tys. pojazdow) — 318, ktora znaczaco przekracza $rednia dla kraju
na poziomie 203 o0s6b rannych na 100 tys. pojazdow. Interpretacja tak wysokiego
poziomu nie jest jednoznaczna. Gtéwne przyczyny wypadkow na polskich dro-
gach mozna uja¢ w dwoch grupach. Pierwsza obejmuje elementy zwigzane z za-
chowaniami uzytkownikow drog i jest to: nadmierna predkosé, nieustgpowanie
pierwszenstwa przejazdu i nieprawidtowe wyprzedzanie oraz prowadzenie po-
jazdow pod wplywem alkoholu. Druga grupa to przyczyny zwigzane ze zktym sta-
nem technicznym drog, ciagle zwickszajaca si¢ liczba pojazdéw oraz niedosto-
sowaniem infrastruktury drogowej do potrzeb®. Dzigki przeprowadzonej analizie
nielatwo jest w sposob jednoznaczny wnioskowac na temat zréznicowania wo-
jewodztw w odniesieniu do dostepnosci drogowej i kolejowej oraz pozycji wo-
jewodztwa tddzkiego w tym $wietle. Gestos$¢ sieci drog i linii kolejowych oraz
obciazenie infrastruktury sa najwyzsze w centralnej, potudniowej i zachodniej
Polsce. W przypadku sieci drog krajowych najnizsza gestoscia odznaczajg sie re-
giony potudniowo-wschodniej Polski.

Wskazniki motoryzacji sg najwyzsze w centralnej Polsce, najnizsze w regio-
nach peryferyjnych, zarowno na poinocy, jak i wschodzie kraju. Wysokie obcia-
zenie drog pojazdami jest charakterystyczne dla wojewddztw centralnej i potu-
dniowej Polski, w ktorych usytuowane sg duze aglomeracje. Najnizsze wartosci
wyzej wymienionych wskaznikdw zaobserwowano natomiast w wojewodztwach
wschodniej Polski oraz wojewodztwie zachodniopomorskim. Mozna zatem przy-
jac, ze mimo relatywnie wysokiej gestosci drog utwardzonych i wysokiej dostep-
nosci przez sie¢ drogowa do ludnosci oraz do rynku towaroéw i ustug, wojewodz-
twa centralnej i potudniowej Polski wykazuja najwyzsze potrzeby w zakresie
inwestycji w infrastrukture drogowa, ze wzgledu na najwyzsze wskazniki obcig-
zenia drog oraz nat¢zenia ruchu. Na tle analizowanych zmiennych wojewo6dz-
two todzkie jest relatywnie dobrze dostgpne wzgledem calego obszaru Polski,
szczegblnie z uwagi na polozenie w istniejacej (a zwlaszcza docelowej), krajowe;
1 migdzynarodowe;j sieci potaczen (Rosik 2008).

Poprawa dostgpnos$ci regionu poprzez rozbudowe i modernizacj¢ sieci trans-
portowych stanowi cel podejmowanych dziatan w skali od mi¢gdzynarodowej do
lokalnej (obszar Unii Europejskiej, poszczeg6lne panstwa cztonkowskie, regiony,
miasta i gminy) (Janecki, Krawiec 2009).

Procesy modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej bezposred-
nio wptywaja na poprawe dostgpnosci transportowej obszarow alokacji inwesty-
cji w sieci drogowe i kolejowe. Tym samym nowo powstate elementy infrastruk-

8 www.policja.pl (19.10.2013).
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tury transportowej, jak i zmodernizowane jej sktadniki sa waznym czynnikiem
rozwoju ustug w sektorze TSL (transport, spedycja, logistyka). Daje to rowniez
mozliwosci zwickszenia zakresu ilosciowego 1 poprawe jakosci dotychczas do-
stepnej na rynku oferty transportowej. Rozwdj ustug transportowych, zaliczanych
do podstawowych ustug gospodarczych, stwarza szanse i mozliwosci kreowania
roznych rodzajow aktywnosci ekonomicznej i spotecznej (ibid.). Zatem rozwoj
infrastruktury transportowej takze posrednio generuje pozytywne efekty wyni-
kajace z poprawy dostepnos$ci transportowej. Atrakcyjna oferta ustug transpor-
towych jest bowiem istotnym wyznacznikiem konkurencyjnosci poszczegoélnych
regionow, aglomeracji i miast.

2.2. Sie¢ osadnicza a system transportowy regionu lodzkiego

Na ksztalt sieci osadniczej danego obszaru miato wplyw wiele uwarunkowan
o charakterze zewng¢trznym. Do najwazniejszych z tych czynnikow nalezy zali-
czy¢ warunki naturalne $rodowiska geograficznego, okreslajace pozytywnie lub
negatywnie szanse zasiedlenia i zagospodarowania obszaru, a ponadto stwarza-
jace okreslone warunki jego droznosci oraz organizacji polityczno-terytorialne;j.
Wskaza¢ nalezy rowniez uktad gtownych drog i szlakéw handlowych, stanowia-
cy kregostup kazdego obszaru. Kulesza i Koter (1998) wskazuja ponadto na stan
zaludnienia obszaru 1 zwigzany z nim stopien gestosci wiejskiej sieci osadnicze;j
oraz poziom rozwoju gospodarczego obszaru i jego kontakt z krainami o$cien-
nymi. List¢ podstawowych czynnikow uzupetié nalezy o charakter terytorialne;
organizacji struktur polityczno-administracyjnych oraz potozenie ich osrodkéw
centralnych, obszarow rdzeniowych, jak réwniez peryferii.

W przypadku wojewodztwa todzkiego przede wszystkim trzeba wskazaé
polozenie regionu w strefie wododziatu I rzgdu. Do czynnikow geograficznych
doda¢ nalezy réwniez lokalizacje na obszarze granicznym pomig¢dzy pasem ni-
zin Polski §rodkowej oraz wyzyn Polski poludniowej. Sie¢ osadnicza uksztat-
towaly rowniez czynniki historyczne. W dziejach osadniczych omawianego ob-
szaru wyr6zni¢ mozna co najmniej pie¢ okresow (Rosin 1971). Pierwszy z nich
obejmuje schylek okresu wczesnofeudalnego, tzn. od przetomu XI i XII w.,
kiedy pojawiajg si¢ pierwsze wzmianki pisane o osiedlach typu miejskiego,
do 1466 r., tj. poczatku okresu gospodarki czynszowej. Drugi to okres gospo-
darki folwarczno-panszczyznianej od 1467 do 1763 r. Trzeci okres to rozktad
feudalizmu i poczatki ksztattowania si¢ gospodarki kapitalistycznej. Kolejny
okres obejmuje rozwoj kapitalizmu i industrializacji od 1871 do 1945 r. Ostatni
z okresow to czas trwania PRL i przemian ustrojowo-gospodarczych po 1989 r.
(Kulesza, Koter 1998).
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Wojewddztwo todzkie w swoich obecnych granicach obejmuje obszary gra-
niczne gldwnych dzielnic historycznych Polski. Powazna role w ksztaltowaniu
sieci osadniczej wojewodztwa miaty rowniez czynniki spoteczno-gospodarcze.
W XIX w. na skutek intensywnego uprzemystowienia rozwingty si¢ osrodki wyspe-
cjalizowane w przemysle lekkim. Procesy industrializacji przede wszystkim wpty-
nety na strukture 1 wielko$¢ sieci osadniczej na obszarach sasiadujacych z Lodzia.
Powstaty kolejne osrodki przemystowe, a istniejace wezesniej przeszly gruntow-
ne przeksztatcenia. Zapisy Planu zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa
todzkiego (2010) charakteryzujg region pod wzgledem historycznym, spotecznym
1 gospodarczym jako obszar stykowy, co skutkuje niskim poczuciem tozsamosci
regionalnej 1 znacznym zroéznicowaniem funkcjonalno-przestrzennym. Silna toz-
samos¢ regionalna wystepuje wytacznie na poziomie lokalnym i subregionalnym.
W wyniku takich okolicznosci uksztattowata si¢ sie¢ osadnicza bgdaca zbiorem rdz-
nych uktadow osadniczych, ztozonych z matych i $rednich miast, ktére odpowiada-
ja podziatom polityczno-administracyjnym o charakterze historycznym. £.6dz po-
winna wystepowac w roli spajajacej spotecznos¢ regionu w koherentng catosc.

Ludnos$¢ miast, wedhug stanu na 31 grudnia 2012 r. wynosi 1 405 122 miesz-
kancow, co stanowi 55,7% udziatu ludno$ci wojewodztwa’. Najwigkszym miastem
wojewodztwa jest L.odz, liczaca 718 960 mieszkancow, i blisko dziesigciokrotnie
przewyzsza pod tym wzgledem nastepne w kolejnosci osrodki — Piotrkow Trybunal-
ski i Pabianice. Dzi¢ki nagromadzeniu funkcji administracyjnych i ustug o znacze-
niu ponadlokalnym, £.6dZ pehni role dominujacag w sieci osadniczej wojewddztwa.
Do najwazniejszych czynnikow wzmacniajacych endogeniczny potencjal rozwo-
jowy Lodzi naleza jej tradycje rozwoju wielokulturowego oraz wielkofabrycznego
przemystu wtokienniczego. Waznym elementem jest rowniez skumulowanie funk-
cji produkcyjnych, ustugowych i badawczo-rozwojowych. Szczegdlng role t.odzi
wzmacnia ponadto jej potozenie migdzy Wroclawiem i Poznaniem a Warszawa.

Do miast $rednich o zaludnieniu wynoszacym 20—100 tys. mieszkancOw na-
lezy 15 o$rodkow, w tym: Piotrkoéw Trybunalski, Pabianice, Tomaszéw Mazowie-
cki, Belchatow, Zgierz, Skierniewice, Radomsko, Kutno, Zdunska Wola, Sieradz,
Lowicz, Wielun, Opoczno, Aleksandrow L.odzki oraz Ozorkéw. W strukturze ad-
ministracyjnej osrodki z tej grupy sa siedzibami powiatéw ziemskich (w przypad-
ku Piotrkowa i Skierniewic takze grodzkich) oraz dodatkowo siedzibami rowno-
legtych wtadz miejskich i gminnych.

Miasta mate o zaludnieniu do 20 tys. mieszkancéw to 28 osrodkow: Lask,
Rawa Mazowiecka, Konstantynow L.6dzki, Leczyca, Gtowno, Koluszki, Brzezi-
ny, Wieruszoéw, Zychlin, Zeléw, Poddebice, Tuszyn, Pajeczno, Sulejow, Dziato-
szyn, Kro$niewice, Drzewica, Przedborz, Strykow, Ztoczew, Rzgow, Warta, Biala
Rawska, Uniejow, Kamiensk, Wolborz, Blaszki oraz Szadek.

® Bank  Danych  Lokalnych, http://www.stat.gov.pl/bdl/app/strona.html?p name=indeks
(19.09.2013).
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Miasta wojewodztwa todzkiego sa stabo zroznicowane pod wzgledem struk-
tury wielkosci. Cechg charakterystyczng jest wyrazny dystans pomiedzy Lodzig
a kolejnymi pod wzglgdem liczby ludnosci miastami. W systemie osadniczym re-
gionu todzkiego brakuje jednostek zamieszkanych przez ponad 100 tys. miesz-
kancow. Powinny one petic role regionalnych o§rodkow rownowazenia rozwoju,
a ponadto zapewnia¢ funkcje komplementarne w stosunku do t.odzi. Wystepu-
je jednak duza zbiorowo$¢ miast o liczbie nieprzekraczajacej 40 tys. mieszkan-
cow. Wyrazne jest tez zmniejszanie si¢ wielko§ci miast wraz z ich oddalaniem si¢
od Lodzi oraz nieregularne rozmieszczenie wigkszych osrodkow. Widoczny jest
réowniez brak wiekszych miast w czgéci potnocno-wschodniej 1 potudniowo-za-
chodniej wojewodztwa. Najwicksza gestoscig jednostek odznacza si¢ rejon Lodz-
kiego Obszaru Metropolitalnego. Stanowia one strefe silnie zurbanizowana, od-
dzielona wyraznie od pozostalych miast wojewodztwa (Pielesiak 2012).

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa todzkiego (2010) dzie-
li wojewodztwo pod wzgledem rozmieszczenia i poziomu rozwoju miast na czes$é
pénocno-zachodnig i potudniowo-wschodnig. Umowna linia podziatu biegnie od
Biatej Rawskiej przez Rawe Mazowiecka, Koluszki, Zeléw do Wielunia. Pierw-
sza z cze$ci charakteryzuje si¢ nieregularng, lecz gesta siecig miast o wyraznie
zréznicowanym poziomie rozwoju spoteczno-gospodarczego. Atrakcyjnos¢ tych
osrodkéw umozliwia jednak zrownowazong obstuge catego obszaru. Drugi z wy-
dzielonych terenéow wojewodztwa jest mniej zréznicowany pod wzgledem moz-
liwosci obstugi. Najsilniejszy osrodek tego obszaru to Piotrkow Trybunalski,
natomiast jego potencjat nie jest w stanie oddziatywac¢ na caty obszar potudnio-
wo-wschodni. Pozostate osrodki tej czgsci wojewddztwa charakteryzujg sie wy-
raznym rozproszeniem przestrzennym.

Poddajac analizie rozwoj stosunkéw transportowych na badanym obsza-
rze, nalezy wskaza¢, iz w okresie $redniowiecza ziemie te przecinato kilka szla-
kow oraz ich odgatezien, majacych charakter drog miedzynarodowych. Do takich
mozna zaliczy¢ m.in. tzw. drogi ruskie, biegngce ze wschodu na zachod i pot-
nocny zachéd, drogi ze Slaska do Wielkopolski, z Wegier nad Battyk, a ponad-
to z Czech i Moraw na Kujawy, z przedtuzeniem nad Battyk (Maleczynski 1926).
Rejony Morza Srodziemnego z nadbattyckimi taczyt trakt handlowy zwany szla-
kiem bursztynowym (Sobczynski 2005). Jednym z najstarszych znanych potaczen
byt szlak morawsko-kujawski, znany od X—XI w., taczacy Morawy z Pomorzem
Gdanskim. Biegl on m.in. przez Wielun, Sieradz, Warte, Uniejow, Wtoctawek
i dalej na potnoc. W Uniejowie miat odgalezienie przez Turek do Konina lub
Ladu, natomiast w Szadku i Warcie do Kalisza, a przez Wartkowice do Leczy-
cy. Na podobny czas datuje si¢ drogg z Rusi na Pomorze Zachodnie oraz szlak
rusko-$lgski. Fragment tej pierwszej prowadzit m.in. przez Wolborz, Pabianice,
Lutomiersk, Matyn i Uniejow, drugiego za$ przez Radomsko, Dziatoszyn, To-
poréw, Wielun i Bolestawiec. Innymi historycznymi szlakami §redniowiecznymi
byta rowniez droga torunsko-lwowska, taczaca Battyk z Morzem Czarnym, kto-
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ra biegta m.in. przez Kowal, Gostynin, Lowicz, Jezow, Rawe i dalej do Radomia,
gdzie taczyla si¢ z droga sandomiersko-tgczycka. W XIV w. stracita ona na zna-
czeniu wobec powstania nowego szlaku, biegnacego nieco na zachod od poprzed-
niego, przez Przedecz, Leczyce, Jezow 1 Inowtddz. W Leczycy kierowata si¢ na
Brzes¢ Kujawski i Wloctawek. Nie mniej waznymi byly drogi biegnace z potu-
dnia na péinoc, m.in. z Wegier nad Baltyk. Jedna z nich prowadzita przez Kra-
kow, Jedrzejow, Kielce i Sulejow, gdzie taczyta si¢ z drogami ruskimi. Jej odnoga
przekraczata Pilice pod Przedborzem i stad kierowata si¢ ku Piotrkowowi. Bocz-
ne jej odnogi prowadzity przez Piotrkow, Sieradz, Kalisz badz przez L¢czyce, Da-
bie, Konin i dalej do Poznania.

Juz we wezesnym sredniowieczu Leczyca, Sieradz oraz Piotrkéw byty waz-
nymi weztami komunikacyjnymi o znaczeniu ponadregionalnym i utrzymaty te
rang¢ przez nastepne stulecia. Przez Leczyce przechodzily rézne szlaki. Jeden
z nich — wschodni — biegngcy przez Radom i Inowtddz, po przekroczeniu tzw.
Btot Leczyckich, dzielit si¢ na dwa ramiona. Nalezy zauwazy¢, ze przy glow-
nych drogach handlowych prowadzacych z Wielkopolski na Slask, Mazowsze,
Pomorze lub do Matopolski zostato zlokalizowane pdzniej az ok. 85-90% miast
(Wiesiotowski 1980). W pdzniejszym czasie nastapita zasadnicza zmiana roli po-
szczegolnych szlakow komunikacyjnych w zwiazku z decyzjami panujacych.
W przypadku ziem dzisiejszego wojewodztwa todzkiego dotyczyto to m.in. zmia-
ny tras handlu battycko-wegierskiego (Kulesza, Koter 1998).

Poddajac analizie relacje pomig¢dzy aktualng siecig osadniczg wojewodztwa
a jego siecig transportowa, nalezy nawigza¢ do zasady komunikacyjnej Christal-
lera (1963). Jej autor wskazuje, ze z punktu widzenia zasady komunikacyjnej ko-
rzystne jest takie uksztaltowanie rozmieszczenia osrodkoéw centralnych, w ktérym
mozliwie duzo miejscowosci o wiekszym znaczeniu lezy na linii komunikacyjne;j
taczacej w sposdb mozliwie najtanszy osrodki najwazniejsze (rycina 2.6).

W warunkach dominacji zasady komunikacyjnej osrodki centralne potozo-
ne s3 zatem na szlakach komunikacyjnych stanowigcych linie proste, rozchodza-
ce si¢ promieniscie z wazniejszych osrodkoéw, przy czym teoretycznie optymalna
liczba takich linii wynosi sze$¢ (Potrykowski, Taylor 1982). W przypadku woje-
wodztwa todzkiego tego typu uktad wyraznie zarysowuje si¢ dla Lodzi i rozcho-
dzacych si¢ od niej promieniscie pieciu drog krajowych i jednej wojewodzkie;.
Podobny uktad wystepuje w przypadku Piotrkowa Trybunalskiego, od ktorego
w kierunku mniejszych jednostek prowadzi siedem drég. Widoczna jest tenden-
cja do jak najlepszego potaczenia gtownego osrodka centralnego z jego obsza-
rem rynkowym w ten sposob, by glowne linie komunikacyjne przebiegaty przez
jak najwiekszg liczbe wazniejszych osrodkow centralnych. Dla pozostatych glow-
nych osrodkow wojewddztwa nie wystepuja podobne zaleznosci'®.

"Nalezy jednak pamigtaé, ze twierdzenia te maja charakter przede wszystkim dydaktyczny,
sa bowiem cennymi przyktadami poprawnego rozumowania. Przyjmowane przez klasykow zaloze-
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Rycina 2.6. Sie¢ osadnicza wojewodztwa todzkiego w Swietle zasady komunikacyjnej
Christallera; zielonymi strzatkami przedstawiono gtéwne linie komunikacyjne

Zrbdto: opracowanie wlasne

Wojewoddztwo todzkie jest regionem relatywnie dobrze wyposazonym
w elementy sieci drogowej (rycina 2.7), co potwierdzaja przedstawione wczesniej
wskazniki. Pomimo stosunkowo duzej gestosci drog konieczna jest systematycz-
na kontynuacja inwestycji zwigzanych z potaczeniami z krajami Europy, w posta-
ci autostrad i drog ekspresowych.

Wyrazng, staba strong aktualnej sieci drog w wojewodztwie todzkim jest
niezadowalajacy stan techniczny. Najwigkszy problem stanowi zniszczona na-
wierzchnia, niedopasowanie parametrow poszczegdlnych odcinkéw sieci do roli,

nia upraszczajace odbiegaja nadmiernie od rzeczywistosci — przede wszystkim statyka, nieuwzgled-

nianie zmian zachodzacych w czasoprzestrzeni, pomijanie zatozenia niepewnosci to gtoéwne zarzu-
ty stawiane tym teoriom.
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Rycina 2.7. Sie¢ drog wojewodztwa todzkiego (stan na 1.06.2014)

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych udostepnionych przez GDDKIA oddziat £6dz,
Wydziat Drog Zarzadu Drég Wojewddzkich w Lodzi

jaka pelnig w catym uktadzie. Wymieni¢ nalezy rowniez wystepowanie drog nie-
przygotowanych do duzego ruchu lub ruchu cig¢zkich pojazdéw. Problemem jest
takze brak obwodnic (funkcjonuje jedynie obwodnica Opoczna, Pabianic, Kutna,
Kro$niewic i Rawy Mazowieckiej, a GDDKIA przygotowuje si¢ do budowy ob-
wodnic Wielunia i Belchatowa!'), co powoduje prowadzenie ruchu przez tereny
zabudowane, zachwianie jego plynnosci i kongestig.

Do najbardziej obcigzonych ruchem samochodowym (gtownie cigzarowym)
drog w kraju'? naleza drogi krajowe o charakterze miedzynarodowym (nr 1, 91,

Y Mapa stanu budowy drég wojewddztwie todzkim, http://www.gddkia.gov.pl/mapa-stanu-bu-
dowy-drog_lodzkie (20.10.2013).
12 Generalny Pomiar Ruchu 2010, http://www.gddkia.gov.pl/pl/987/gpr-2010 (20.09.2013).
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2,92, 8, S8), przebiegajace przez wojewodztwo todzkie (Plan zagospodarowania
przestrzennego wojewodztwa todzkiego 2010).

Aktualna sie¢ kolejowa wojewodztwa todzkiego (rycina 2.8) zostata uksztat-
towana przez kilka czynnikow, wsrdd ktérych najwazniejsze sg elementy histo-
ryczne (Schiele 1998).
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Rycina 2.8. Sie¢ kolejowa wojewodztwa toédzkiego

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych udostepnionych przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A.

Duze znaczenie dla rozwoju sieci miaty rowniez czynniki strategiczne, go-
spodarcze 1 urbanizacyjne. Niemniej jednak przyrost dugo$ci linii moze wyste-
powac rdwniez na terenach, gdzie procesy gospodarcze czy urbanizacyjne sg sta-
be, ale obszary te muszg zosta¢ wyposazone w infrastrukture, aby mogta finalnie
dotrze¢ do waznych osrodkow rozwoju gospodarczego. Trzeba réwniez zazna-
czy¢, iz na obszarze wojewodztwa todzkiego i catej Polski centralnej i wschod-
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niej sie¢ linii kolejowych stworzono zanim wprowadzono drogi o nawierzchni
twardej (Taylor 2007).

Sie¢ kolejowa Polski, po okresie maksymalnego rozwoju w latach 1979-
1985, zaczeta si¢ stopniowo kurczy¢ przy jednoczesnym zachodzeniu w niej nie-
korzystnych zmian jakosciowych. Cze$¢ tych zmian przebiegata w sposob nie-
kontrolowany, wrecz chaotyczny. Stan techniczny sieci ulegat systematycznemu
pogorszeniu, podobnie jak caty majatek kolei doswiadczat dekapitalizacji i dewa-
stacji. Trzeba pamigtac, ze sie¢ kolejowa jest pewnym zintegrowanym systemem
i na tym m.in. polega jej wartos¢ (ibid.).

Biorac pod uwagg potaczenia kolejowe, nalezy wskazaé znaczacy problem
w organizacji obstugi pociggdéw dalekobieznych w wojewodztwie 16dzkim. £.6dz
stanowi istotng barier¢ dla potaczen krajowych, zaburzajac ich ptynno$¢ poprzez
wykorzystywanie tych samych linii przez pociagi podmiejskie i dalekobiezne
(Suliborski i in. 2009). £.6dzZ dzieli rowniez sie¢ krajowych potaczen na dwie cze-
$ci obstugiwane przez dwa dworce: Fabryczny (w przebudowie) i Kaliski, ktore
nie sg wzajemnie dobrze skomunikowane. Przyczynia si¢ to do probleméw z wia-
czaniem kolei do wewnetrznej obstugi komunikacyjnej wojewddztwa.

Rozwigzaniem umozliwiajacym unikniecie powyzszych probleméw moga
sta¢ si¢ inwestycje zwigzane z wprowadzonym w 2008 r. rzadowym Programem
budowy i uruchomienia przewozow kolejami duzych predkosci w Polsce. Plano-
wana jest realizacja linii Warszawa—t.0dz—Wroctaw/Poznan. Program przewiduje
przejscia tunelem pod centrum Lodzi, z podziemng stacja £.6dz Fabryczna. Zreali-
zowanie tej inwestycji uczyni £.6dz niezwykle waznym weztem kolejowym (Plan
zagospodarowania przestrzennego wojewodztwa todzkiego 2010).

2.2.1. Pomiary odleglos$ci

Inwentaryzacja elementéw sieci transportowych wojewddztwa todzkiego
umozliwita wykorzystanie pierwszej z metod oceny dostgpnosci transportowe;j
miast — pomiarow odlegto$ci. Na etapie analiz zwigzanych z wyposazeniem infra-
strukturalnym dokonano pomiaru, biorgc pod uwage odlegtosci fizyczne pomie-
dzy miastami oraz odlegltosci fizyczne rzeczywiste. Pomiary odleglosci w ujeciu
czasu i kosztu zostang przedstawione na etapie analiz funkcjonowania transpor-
tu zbiorowego 1 indywidualnego samochodowego. Przy okreslaniu odleglosci fi-
zycznych pomigdzy jednostkami przyjeto zasade pomiaru do granicy administra-
cyjnej miasta. Odleglo$¢ fizyczng nalezy zatem rozumie¢ jako najkrétszg linig
prosta taczaca granice analizowanej pary miast'3. Przy ustalaniu odlegto$ci fizycz-
nych rzeczywistych wykonano pomiary, poruszajac si¢ po sieci drdg, linii kole-

13 Wszystkie pomiary odlegto$ci fizycznych zostalty wykonane za pomocg programu
ArcMap 10.0.
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jowych i tramwajowych wojewoddztwa todzkiego (tabela 2.1). Dodatkowo obli-
czono odlegtosci fizyczne rzeczywiste dla ruchu samochodowego, ale przyjeto
wariant podrozy mozliwie najszybszej.

Do ustalenia tras dla obydwu zatozen wykorzystano aplikacj¢ AutoMapa Pol-
ski 6.16 1406. Przy ustalaniu potaczenia najszybszego przyjeto wstepne zatoze-
nie, ze jedynym czynnikiem determinujacym predkos$¢ poruszania si¢ pojazdow
sg ograniczenia predkosci wynikajace z prawa o ruchu drogowym. Tym samym
wyeliminowano wszelkie inne elementy, takie jak np. kongestia czy uksztattowa-
nie terenu (ujete w dalszej czgscei pracy), i do analizy wlaczono teoretyczny czas
przejazdu. Po wskazaniu przez aplikacje nawigacyjng trasy o narzuconej cha-
rakterystyce pomigdzy przyjeta parg miast, kazdorazowo byta ona weryfikowa-
na w $wietle przygotowanej uprzednio bazy GIS z siecig osadniczg i transportowa
wojewodztwa todzkiego'. Wykorzystanie aplikacji pozwolito na znaczng opty-
malizacje 1 wigksza doktadnos$¢ pomiarow. Dzieki przyjetemu zatozeniu pomia-
row w dwoch wymiarach (najkrotszym i najszybszym) mozna byto uchwycic po-
ziom substytucyjnosci polaczen i uzyskac znacznie szerszy materiat do dalszych
analiz. Przy ustalaniu odlegtosci pomigedzy miastami w sieci drogowej przyjeto
zasade pomiaru do granicy miasta w przypadku drog o nieograniczonej dostep-
nosci i do pierwszego mozliwego zjazdu z autostrady lub drogi ekspresowej, je-
$li znajduje si¢ w granicach miasta. Odlegtosci fizyczne rzeczywiste obliczono
rowniez dla potaczen kolejowych. W ich przypadku do analizy nie wigczono uje¢-
cia potaczen najszybszych. Jak wynika z przeprowadzonego badania, potaczenia
najkrotsze sg réwniez polaczeniami najszybszymi, przy przyjeciu podrozy zgod-
nie z ustalonym rozktadem jazdy (udostepnionym przez Polskie Koleje Panstwo-
we S.A."°) bez jakichkolwiek zaktocen. Obliczenia tras pomigdzy poszczegodlny-
mi parami miast posiadajacymi dostep do kolei dokonano na podstawie danych
pozyskanych od PKP Polskich Linii Kolejowych S.A. obrazujacych sie¢ kolejo-
wa wojewodztwa todzkiego w postaci grafu fizycznego oraz warstwy wektoro-
wej'®. Na potrzeby analizy potgczen kolejowych przyjeto rowniez wariant biora-
cy pod uwage podroz liniami kolei waskotorowej. W przestrzeni wojewodztwa
todzkiego funkcjonuje jedynie linia Rogow—Rawa Mazowiecka—Biata Rawska'’.

14 Baza zostala przygotowana w oparciu o dane udost¢pnione przez Generalng Dyrekcj¢ Drog
Krajowych i Autostrad — oddziat w Lodzi, Wydzial Drog Zarzadu Drog Wojewodzkich w Lodzi oraz
informacje pozyskane z baz internetowych takich jak Geoportal i OpenStreetView.

15 http://www.rozklad-pkp.pl/bin/query.exe/pn? (25.10.2014).

16 Dane zostaly uzupetnione o informacje zawarte w portalu Ogélnopolskiej Bazy Kolejowej
(www.bazakolejowa.pl, 28.10.2013).

17 Kolej waskotorowa taczaca Rogéw z Rawg Mazowiecka i Biatag Rawska powstata w 1915 .
podczas pierwszej wojny swiatowej, jako kolej wojskowa polowa, ktora zaopatrywata front w zyw-
nos$¢ oraz bron i amunicje. Po odzyskaniu przez Polske niepodlegtosci zostata weielona w struktu-
ry nowo powstatych Polskich Kolei Panstwowych. W takim stanie funkcjonowaty do 2001 r., kiedy
podjeto decyzje o jej likwidacji. Dzigki Fundacji Polskich Kolei Waskotorowych i Starostwu Powia-



2. Dostepnos$¢ transportowa miast w $wietle infrastruktury transportowej 73

Nieczynna jest juz Kro$niewicka Kolej Dojazdowa oraz Piotrkowska Kolej Do-
jazdowa'®. Powyzsze linie poza brakiem funkcjonujacych przewozow (brakiem
taboru) charakteryzujg si¢ rowniez znacznymi ubytkami toréw, co dyskwalifi-
kuje je z analizy nawet jako potencjalny sposob podrozy. Uzupelnieniem pomia-
row odleglosci jest badanie sieci tramwajowej w wojewddztwie todzkim (ryci-
na2.9).

Obejmuje ona jedynie pie¢ osrodkow: Lodz, Pabianice, Zgierz, Ozorkow
1 Konstantynéw Lo6dzki. Do pomiaru odleglosci przejazdu tramwajem wykorzy-
stano dane udostgpnione przez Zarzad Drog i Transportu w Lodzi. W przypad-
ku potaczen kolejowych i tramwajowych pomiaréw dokonywano pomigdzy ostat-
nim przystankiem/stacjg w miescie poczatku pomiaru i pierwszym przystankiem/
stacjg w granicach miasta zakonczenia pomiaru. Dokonano pomiaréw pomiedzy
wszystkimi mozliwymi parami miast, uzyskujac dostepnos¢ relatywna. Wyniki zo-
staty umieszczone w macierzy 44 na 44 dla polaczen drogowych, 29 na 29 dla
polaczen kolejowych (30 na 30 przy uwzglednieniu linii waskotorowych) oraz
5 na 5 dla potaczen tramwajowych. Wyznaczono réwniez dostgpnos¢ topologicz-
ng, dzigki zmierzeniu odlegtosci z danego miasta do wszystkich innych dostepnych
danym s$rodkiem transportu. Uzyskane na tym etapie wyniki postuzyly réwniez
w dalszej czgsci pracy, m.in. przy analizach potencjatu transportowo-osadniczego.

Pod wzglgdem odleglosci fizycznych w ujeciu topologicznym, najbardziej
dostepnym w sieci miast wojewodztwa todzkiego jest £odz. Od pozostalych
43 miast dzieli jg taczna odlegtos¢ 1589,34 km. Czolowg pozycje Lodz zawdzig-
cza swojemu centralnemu potozeniu w regionie i sieci osadniczej. Najwigcksza od-
legto$¢ do wszystkich osrodkow wojewodztwa dzieli Wieruszow. Jest to niemalze
trzykrotno$¢ odlegtosci dla Lodzi i wynosi 4331,23 km.

W przypadku odlegtosci fizycznych relatywnych najdtuzszy odcinek wy-
stepuje pomigdzy Biata Rawska a Wieruszowem i wynosi 172,24 km. £.6dz jest
os$rodkiem o najwyzszym poziomie dostgpnosci rowniez przy przyjeciu odlegto-
Sci fizycznych rzeczywistych w ujgciu topologicznym. Suma odleglosci oblicza-
nych po najkrétszych mozliwych drogach wynosi 1778,38 km. Réwniez w przy-
padku Wieruszowa potwierdzit si¢ jego niski poziom dostepnosci wynikajacy
7 4975,20 km dzielacych go od pozostatych osrodkéw wojewodztwa. Najwicksza
odleglto$¢ fizyczna rzeczywista relatywna dzieli w dalszym ciggu Biata Rawska
1 Wieruszow. Aby dotrze¢ z jednego do drugiego miasta, konieczne jest przebycie
193,9 km. Tak samo prezentuje si¢ sytuacja przy przyjeciu odlegtosci drogowych
gwarantujacych najkrotszy teoretyczny czas przejazdu. Najbardziej dostepna jest

towemu w Rawie Mazowieckiej linia pozostata i od 2002 r. jest w posiadaniu fundacji. W 2003 r.
przywrécono kursowanie turystycznych pociagdéw pasazerskich na zamdwienia grup zorganizo-
wanych. Wprowadzono réwniez regularne kursy dostepne dla turystéw indywidualnych. Liczaca
49 km trasa jest obecnie najdtuzsza czynng linig waskotorowa w Polsce. Kolej kursuje najczesciej
od trzeciej dekady kwietnia do konca wrzesnia (http://www.koleje.wask.pl/ 28.10.2013).

18 http://www.koleje.wask.pl/ (28.10.2013).
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Rycina 2.9. Sie¢ tramwajowa w wojewodztwie t6dzkim

Zrodlo: opracowanie whasne na podstawie danych udostgpnionych przez Zarzad Drog
i Transportu w Lodzi

réwniez £.6dz, a odlegtos¢ topologiczna zwickszyta sie o 44,22 km. Najnizszym
poziomem dostepnosci odznacza si¢ Wieruszow, dla ktorego sumaryczny dystans
do pozostalych miast wzrést o 144,6 km. Zmianie ulegla jednak para miast od-
dzielonych najwigksza odlegloscia. Wieruszow 1 Skierniewice dzieli 200,8 km
przy wyborze trasy najszybszej. Poddajac analizie przestrzenne zroéznicowanie
topologicznej dostgpnosci transportowej drogowej miast wojewodztwa todzkiego
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mierzonej odlegtoscia fizyczng i fizyczng rzeczywista (rycina 2.10), wyraznie wi-
doczny jest przyrost odlegtosci wraz z oddalaniem si¢ od centrum wojewodztwa.
Ponadto im bardziej dane miasto oddalone jest od centrum, tym bardziej znaczace
sg roznice pomig¢dzy odlegloscig fizyczng i fizyczng rzeczywistg rdwniez w uje-
ciu potaczen teoretycznie najszybszych. Tak wyrazna prawidlowosc¢ jest zwigza-
na z charakterystyka sieci drog wojewddztwa 16dzkiego.
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Rycina 2.10. Przestrzenne zréznicowanie odleglosci topologicznych miast wojewodztwa
lodzkiego w sieci drogowe;j

Zrédto: opracowanie wiasne

Drogi krajowe 1 wojewodzkie tworza bowiem uklad promienisto-koncen-
tryczny, co umozliwia relatywnie proporcjonalne potaczenia pomigdzy centrum
a peryferiami regionu. Zaburzeniem uktadu sg drogi o ograniczonej dost¢pno-
sci. Ze wzgledu jednak na ograniczong role, jaka odgrywaja w potaczeniach we-
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wnatrzregionalnych, nie wptywaja znaczaco na opisywane prawidtowosci prze-
strzenne.

Przy analizie poziomu dostgpnos$ci transportowej za pomocg pomiaru od-
leglosci w sieci kolejowej wojewddztwa tddzkiego badaniem objeto 29 miast.
W przypadku potaczen kolei waskotorowej dodatkowo uwzgledniono Rawe Ma-
zowiecka. Do badania wlaczono linie prowadzace zaréwno ruch pasazerski, jak
1 wylgcznie towarowy. Chociaz niniejsze opracowanie skupia si¢ na transporcie
pasazerskim, to uwzglednienie linii towarowych uzasadni¢ mozna potencjalnym
ich wykorzystaniem dla przewozu pasazeréw. Podobnie jak w przypadku pota-
czen drogowych, rowniez w sieci kolejowej 1.6dZ jest miastem o najwyzszym po-
ziomie dostepnosci. Topologiczna odlegtos¢ fizyczna rzeczywista kolejowa wy-
nosi dla Lodzi 1967,74 km, gdy dla miasta o najnizszej dostgpnosci — Wielunia
—konieczne jest pokonanie 6800,01 km. Najwigksza odlegto$¢ posrod relacji bila-
teralnych pomigdzy miastami wojewodztwa todzkiego dzieli Wielun i Kutno. Ist-
niejagcy uktad sieci kolejowej wymusza pokonanie 381,21 km pomiedzy powyz-
szymi miastami. Przestrzenne zroznicowanie odlegtosci topologicznych w sieci
kolejowej wojewddztwa todzkiego, podobnie jak w sieci drogowej, jest uwarun-
kowane odlegloscia od centrum wojewodztwa. Przez 1.6dz bowiem prowadza
wszystkie potaczenia relacji wschod — zachod oraz znaczna cze$¢ relacji potnoc
— poludnie. Zrdéznicowanie nie jest tak regularne jak w przypadku sieci drogo-
wej, co jest zdeterminowane przede wszystkim przebiegiem linii przez wyltacznie
29/30 jednostek oraz uktadem linii kolejowej wojewodztwa, ktory nawigzuje bar-
dziej do uktadu szachownicowego niz promienisto-koncentrycznego.

Dokonujac analizy porownawczej rzeczywistych fizycznych odlegtosci to-
pologicznych dla sieci drogowej i kolejowej, mozliwe jest wskazanie pewnych
prawidlowosci (rycina 2.11). Pomimo uwzglednienia w potaczeniach kolejowych
o 14 jednostek mniej (pozbawionych dostepu do kolei) wystepuja miasta, dla kto-
rych odleglosci topologiczne kolejowe przewyzszajg odlegtosci drogowe. Wynika
to z przedstawionej wczesniej charakterystyki uktadu sieci kolejowej. Najwigksze
tego typu roznice dotyczg Wielunia oraz Wieruszowa. Do miast o tej samej specy-
fikacji, ale mniejszych rozbieznosciach mozna zaliczy¢ ponadto Betchatow, Ka-
miensk, Radomsko, Piotrkéw Trybunalski, Tomaszéw Mazowiecki, Biata Raw-
ska, Poddebice, Szadek, Lask, £.6dz oraz Pabianice. Pozostale osrodki majace
dostep do obydwu sieci charakteryzuja si¢ wigkszymi odleglosciami przy obstu-
dze transportu dzigki sieci drogowej. Najbardziej znaczace dysproporcje na ko-
rzys¢ sieci drogowej wystepuja w przypadku Skierniewic oraz L.owicza.

Uzupehieniem analiz dostgpnosci transportowej w $wietle pomiarow odle-
glosci jest badanie sieci tramwajowej. Jak wczesniej zaznaczono, potaczeniami
tramwajowymi objetych jest jedynie pie¢ miast wojewodztwa tddzkiego. Uktad
sieci tramwajowej wymusza kazdorazowo przy podrozy w relacji Pabianice—Kon-
stantynow 10dzki, Pabianice—Zgierz, Pabianice—Ozorkow, Konstantynéw todz-
ki—-Ozorkéw oraz Konstantynow Lodzki—Zgierz przejazd tramwaju przez £.6dz.
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Rycina 2.11. Zestawienie odlegtosci topologicznych miast wojewodztwa todzkiego w sieci
drogowej i kolejowej

Zrédto: opracowanie wiasne

Bezposrednie polaczenia z trzema miastami posiada tylko £odz, Zgierz z dwo-
ma miastami, a pozostate jednostki posiadaja bilateralne powiazania tylko z jed-
nym miastem. Taki uktad implikuje najwyzszy poziom dostgpnosci Lodzi, zas
najwicksze odlegtosci fizyczne rzeczywiste tramwajowe do pozostatych miast
dzielg Ozorkéw.

Przy zatozeniu przemieszczania si¢ transportem samochodowym, kolejowym
czy tramwajowym odlegto$¢ fizyczna pomiedzy miastami odgrywa drugorzedna
role. Zdecydowanie wazniejsze sa odlegtosci fizyczne rzeczywiste. To one m.in.
decyduja o postrzeganiu dostgpnosci poszczegdlnych obszaréw (w przypadku ni-
niejszego badania miast) na poddanym analizie terenie. Dla zilustrowania roz-
nic wystepujacych przy przyjeciu odlegtosci fizycznych i odleglosci fizycznych
rzeczywistych wykonano mapy przedstawiajace deformacje granicy wojewodztw
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todzkiego w wyniku przyjecia fizycznych rzeczywistych odleglosci drogowych
(wariant najszybszy) i kolejowych. Analizy dla potaczen tramwajowych nie wy-
konano ze wzgledu na bardzo ograniczony przestrzennie zakres oddziatywania
potaczen tramwajowych!®. Analize wykonano dla Lodzi, jako miasta o najwyz-
szym poziomie dostgpnosci transportowej w §wietle topologicznych odlegtosci fi-
zycznych rzeczywistych. W odniesieniu do sieci drogowej deformacje powierzch-
ni 1 granicy wojewodztwa todzkiego przedstawiono na rycinie 2.12.

Znacznie wigksze znieksztatcenia sg wynikiem przyjecia odleglosci kolejo-
wych (rycina 2.13). Przy analizie, jako lokalizacje poczatkowe, przyjeto te, wy-
znaczone na podstawie odleglosci drogowych i jednoczesnie wylaczono z bada-
nia jednostki nieposiadajgce dostepu do sieci kolejowe;.

Analiza odleglosci pomiedzy poszczegdlnymi parami miast wojewodztwa
todzkiego pozwolita roéwniez okresli¢ maksymalne rozbieznosci przy przemiesz-
czaniu si¢ transportem samochodowym, kolejowym i tramwajowym. Poroéwna-
nie odlegtosci fizycznych i fizycznych rzeczywistych drogowych wskazuje na
najwieksze rozbieznosci w przypadku relacji Opoczno—Zychlin. Aby dotrze¢ z jed-
nego do drugiego miasta, konieczne jest pokonanie odlegtosci 0 29,71 km dhuzsze;j
niz wskazuje na to linia prosta taczaca obydwa osrodki. Relacje pomiedzy Drzewi-
cg i Kutnem charakteryzuje najwigkszy przyrost fizycznej odlegto$ci rzeczywistej
(w wariancie najszybszym) w stosunku do odleglosci fizycznej. Rozbiezno$¢ ta wy-
nosi 66,18 km. Najbardziej znaczgca rozbiezno$¢ pomiedzy odlegloscig fizyczng
rzeczywistg drogowa i jej wariantem ujmujacym teoretycznie najszybsze polacze-
nia dotyczy podrdzy pomiedzy Kutnem a Biatg Rawska i wynosi 57,6 km. Zesta-
wienie odleglosci drogowych (wariant najszybszy) i kolejowych wskazuje mak-
symalne wydtuzenie linii kolejowej pomigdzy Wieluniem i Kutnem — 243,31 km.
Odwrotna sytuacja — nadtozenie drogi w stosunku do linii kolejowej — wystepuje
najwyrazniej pomiedzy Rawa Mazowiecka 1 Sieradzem — 25,09 km lub pomiedzy
Biata Rawska i Sieradzem — 26,15 km (przy przyjeciu dojazdu do Bialej Rawskiej
koleja waskotorowg). Do analizy wlaczono réwniez sie¢ tramwajowa. Pomiedzy
Pabianicami i Konstantynowem t.6dzkim linia tramwajowa jest o 12,17 km dhuz-
sza od drog taczacych te miasta. Jest natomiast krotsza o 0,88 km w przypadku
polaczenia Pabianice—Ozorkéw. Ostatnie poréwnanie dotyczy odleglosci w sieci
tramwajowej 1 kolejowej. W przypadku relacji Zgierz—Ozorkdw, pomiedzy ostat-
nim i pierwszym przystankiem, poruszajac si¢ po linii kolejowej, konieczne jest
pokonanie o 13,88 km wigcej. Linia tramwajowa jest natomiast dtuzsza od linii ko-
lejowej pomigdzy Pabianicami i Zgierzem, a r6znica wynosi 7,23 km.

1 Do sporzadzenia map wykorzystano oprogramowanie Darcy 2.0 udostepnione na zasadach
open source (http://www.spatial-modelling.info/Darcy-2-module-de-comparaison, 27.10.2013), kto-
re dzieki zastosowaniu dwuwymiarowe] funkcji regresji pozwala na poréwnanie dwoch réznych
powierzchni okreslonych przez punkty homologiczne za pomoca wspolrzednych XY oraz odpowia-
dajacych im wspoétrzednych X’Y’.
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Rycina 2.12. Deformacja granicy wojewodztwa todzkiego w wyniku przyjecia odlegtosci
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Zrbdto: opracowanie wlasne
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Zrbdto: opracowanie wlasne
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2.2.2. Dostepnos¢ potencjalowa

Jak podaje Sleszynski (2009a), elementarnym warunkiem umozliwiajacym
powstanie efektéw synergicznych w sieci osadniczej danego obszaru sg liczne
i intensywne potaczenia pomiedzy poszczegdlnymi elementami sieci. W celu za-
pewnienia efektywno$ci powigzan nalezy tak ksztaltowaé sieci komunikacyj-
ne, aby uktad ich poszczegolnych elementow zapewniat mozliwie najkrotsze po-
wigzanie o$rodkow, jednoczesnie odznaczajac si¢ przygotowaniem na przyjecie
ruchu o okreslonej wielkosci. Kluczowe jest zatem uwzglednienie komponentu
uzytkowania terenu, np. w postaci oceny atrakcyjnosci poszczegdlnych osrodkow
jako potencjalnych celow podrozy. Tego typu badania umozliwiaja zastosowanie
analiz grawitacyjnych i potencjatowych, bazujacych na naukach fizycznych, ale
skutecznie stosowanych od dawna w analizach transportowych?’. Aby sieci trans-
portowe danego obszaru posiadaty korzystny uktad, musza zapewnia¢ potaczenia
jednostek osadniczych, odwzorowujac naturalne ukierunkowania i sit¢ potencjal-
nego oddziatywania ich mas. Dobrze funkcjonujaca sie¢ transportowa powinna
wyrdzniaé si¢ wysokim poziomem efektywnosci przestrzennej. Nalezy rozumied
ja jako mozliwie najkorzystniejszy ekonomicznie przebieg polaczen, umozliwia-
jacy maksymalng obstuge na danym obszarze przy jej jak najmniejszej dlugos-
ci. Jedng z metod oceny efektywnosci systemow transportowych, wzgledem sieci
osadniczej danego obszaru, jest porownanie wskaznikow dostgpnos$ci przestrzen-
nej przed i po inwestycji w infrastrukture transportowa. Takie zatozenia wykorzy-
stano przy konstrukcji opisanego wczesniej miedzygateziowego wskaznika do-
stepnosci transportowej Polski. Jednakze ten sposob postgpowania okazuje si¢
w praktyce bardzo skomplikowany oraz natrafia na liczne problemy natury me-
todologicznej i technicznej. Konieczne jest wigc zastosowanie bardziej uprosz-
czonych rozwigzan, ktdére w przystepny sposob, dzigki pewnym uproszczeniom,
umozliwig ocen¢ efektywnosci systemow transportowych. Dzieki przyjetej meto-
dzie oceny potencjatu transportowo-osadniczego zaproponowanej przez Sleszyn-
skiego (2009b), a zaimplementowanej w niniejszej pracy na grunt wojewodztwa
todzkiego, mozliwe jest okreslenie, jaka jest sprawno$¢ nowoczesnej sieci dro-
gowej, kolejowej i tramwajowej wzgledem systemu osadniczego. Jednym z naj-
wazniejszych zatozen przyjetej analizy jest wykorzystanie modelu grawitacji?!,

2 Dostepno$¢ potencjatowa ma wiele zalet. Metoda ta w znacznie wigkszym stopniu niz do-
stgpnos$¢ mierzona odlegtoscia lub dostgpnos¢ kumulatywna uwzglednia zaleznosci migdzy kom-
ponentem uzytkowania przestrzeni a komponentem transportowym. W modelu potencjatu atrakcyj-
no$¢ celu podrézy maleje wraz z wydtuzaniem si¢ odlegtosci miedzy zrodtem i celem podrozy, co
jest zgodne z intuicyjnie wyczuwalng percepcja przestrzeni przez uczestnikow ruchu (Rosik 2012).

2 Podstawowa idea modelu grawitacji sprowadza si¢ do zatozenia, Ze masa danej jednostki
jest zalezna od masy innych jednostek w taki sposob, ze wplyw ich maleje w miar¢ oddalania si¢ od
siebie. Wzajemne oddziatywanie migdzy dwoma jednostkami jest wowczas wprost proporcjonalne
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znanego z nauk fizycznych, a zastosowanego w naukach spotecznych w XIX w.
Zalezno$¢ oddziatywania dwoch osrodkow o okreslonych masach M, i M, poto-
zonych w odlegltosci s wyraza si¢ ogdélnym wzorem:

MM

a
2 .
b

G=
N

Przy czym w klasycznej formule masy dwoch osrodkéw wyrazone sg liczba
mieszkancoéw, a na potrzeby niniejszego badania dokonano obliczenia mas, jako
odpowiednio sporzadzonego wskaznika. Warto$ci mas okreslono w taki sposob, ze
najpierw obliczano udziat zmiennej wchodzacej w sktad wskaznika dla danego mia-
sta w calej zbiorowosci miast wojewddztwa tddzkiego, a nastgpnie mnozono go
przez odpowiednia wage (Komornicki i in. 2009). Masy poszczegolnych miast stu-
73 rowniez do okreslenia wktadu pozostatych (docelowych) weztow w jego wskaz-
nik dostepnosci. Funkcjonuja w charakterze prawdopodobienstwa wystapienia zda-
rzenia transportowego z badanego miasta do miasta docelowego (Komornicki i in.
2008). Wybor zmiennych byt arbitralny, natomiast nawigzywal do zbioru zmien-
nych wykorzystanych przez Komornickiego i in. (2008) na potrzeby opracowania
wskaznika migdzygateziowej dostepnosci transportowej terytorium Polski. Wybra-
no 10 zmiennych, dla ktérych przyjeto indywidualne wagi (tabela 2.2).

Dobrane zmienne maja za zadanie obrazowac atrakcyjnos¢ poszczegdlnych
miast wojewodztwa todzkiego jako potencjalnych zrédet podrézy. Zrédtem da-
nych byt Bank Danych Lokalnych Gléwnego Urzedu Statystycznego. Odlegtosc¢
pomiedzy M, i M, jest mierzona odleglosciami fizycznymi rzeczywistymi w sieci
drogowej (w wariancie najszybszym), w sieci kolejowej 1 tramwajowej. Wyktad-
nikowi a przypisano wartos¢ jeden, natomiast b jest kwadratem jak w klasycznym
yjeciu. Isard (1954), ktory po raz pierwszy zastosowat ten model w teorii rozwoju
regionalnego w latach pig¢dziesiatych ubiegtego wieku, przyjat wyktadnik rowny
jednosci. Budowa wskaznika opiera si¢ na nast¢pujacym algorytmie postepowa-
nia: w pierwszej kolejno$ci wyznaczana jest sie¢ miast wojewodztwa todzkiego,
a nastepnie tworzona jest macierz potencjalnych potaczen transportowych pomie-
dzy nimi*?. Dalej na podstawie opisanego wyzej modelu grawitacyjnego oblicza-
ne sg sity oddzialywan pomiedzy poszczegdlnymi osrodkami. Koncowy wskaz-
nik liczony jest w ten sposdb, ze istniejace, rzeczywiste — efektywne potaczenia
drogowe stanowia udziat odpowiadajacych im sit oddzialywan w sumie wszyst-
kich potencjalnych. Maksymalna warto$¢ wskaznika moze wynies¢ 100%, tzn. ze

do pewnej funkcji iloczynu mas i odwrotnie proporcjonalne do pewnej funkcji odlegtosci. W prak-
tyce jako postacie tych funkcji przyjmuje si¢ najczesciej pewne wyrazenia potegowe.

22 Dla kazdego miasta istnieje mozliwos¢ interakcji z kazdym innym, bgdagcym w analizowa-
nej sieci transportowej. Dlatego tez zbudowana zostata macierz dlugosci przejazdu dla linii drogo-
wej, kolejowej i tramwajowej. W przypadku transportu drogowego byta to macierz 44 na 44. Dla in-
nych sieci byla odpowiednio mniejsza.
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Tabela 2.2. Zmienne okreslajace atrakcyjno$¢ miast

Cecha Waga
Liczba ludnosci (faktyczne miejsce zamieszkania) 0,25
Liczba zameldowan i wymeldowan na pobyt staty 0,10
Liczba 0s6b dojezdzajacych do pracy* 0,15
Liczba podmiotow gospodarczych 0,10
Ranga administracyjna** 0,15
Liczba placowek opieki zdrowotnej 0,05
Liczba szkot policealnych 0,05
Liczba pokoi w hotelach 0,05
Liczba kin statych 0,05
Liczba targowisk sezonowych i stalych 0,05

* Pytanie dotyczace skali i kierunkéw dojazdéw do pracy w Polsce zostato zawarte w spi-
sie powszechnym z 2011 r. Natomiast rezultaty spisu w cz¢s$ci im po§wigconej nie zostaty opub-
likowane w czasie niniejszego badania i nie udostgpniono ich na prosbe autora. Dlatego tez wy-
korzystano dane dotyczace przeptywoéw ludnosci zwiazanych z zatrudnieniem w Polsce w 2006 r.
(http://www.stat.gov.pl/gus/5840 13474 PLK_HTML.htm, 10.11.2014). Zrodlem informacji stu-
zacych oszacowaniu skali i kierunkow przeptywu ludnosci byly zbiory systemu podatkowego urze-
dow skarbowych za rok 2006, gromadzone w bazie POLTAX (PIT — 11/8B oraz PIT-40), dotyczace
0s0b, dla ktorych gmina zamieszkania byla inna niz gmina miejsca pracy z jednoczesna informa-
cja o zwickszonych kosztach uzyskania przychodu z tytutu dojazdéw do pracy. Pewne watpliwo-
$ci moze budzi¢ fakt, iz wykazywane w formularzach PIT miejsca zamieszkania nie musza pokry-
wac si¢ z rzeczywistym zrodtem podrozy. W przypadku bazy POLTAX jest prawdopodobne, ze
dla pewnej czgsci pracownikow miejsce zamieszkania podawane w deklaracjach podatkowych nie
byto gléwnym miejscem zamieszkania. Niemniej, mimo tej wady, dane GUS o dojazdach do pracy,
w uktadzie macierzowym, pozwalaja na szczegbélowa analiz¢ natgzenia oraz kierunkow dojazdoéw
do pracy pomiedzy gminami w Polsce (Rosik 2012).

** Ze wzgledu na brak mozliwosci bezwzglednego skwantyfikowania tej zmiennej koniecz-
ne bylo przyjecie wartosci oznaczajacych jednostki ,,wagi”. Adaptujac metoda wypracowang przez
Komornickiego i in. (2008), okreslono nastgpujace wagi: stolica wojewodztwa — 60, stolice ,,sta-
rych wojewodztw” — 20, o$rodki powiatowe — 10 oraz os$rodki gminne — 5.

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych BDL GUS.

z jednego osrodka do wszystkich innych bedzie mozliwe dotarcie drogami o okre-
slonych paramentach. Istnieje zatem mozliwos¢ okreslenia efektywnosci trans-
portowej dowolnej kategorii miast — wojewodzkich, powiatowych lub wybrane;j
kategorii z innymi, np. stolicy kraju z miastami kolejnych szczebli hierarchicz-
nych w strukturze administracyjno-osadniczej. Do analiz przedstawionych w ni-
niejszej pracy wybrano zbidr 44 miast wojewddztwa todzkiego. Obliczenia sit
oddziatywan dokonano na podstawie przedstawionego wcze$niej wskaznika. Po-
faczenia efektywne ustalono jako te, dla ktorych odlegtosci fizyczne rzeczywiste
(drogowe, kolejowe czy tramwajowe) nie przekraczaja 120% odlegtosci fizycz-
nych pomigdzy okreslong parg miast. W ten sposob nie byly uwzgledniane teo-
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retycznie mozliwe, cho¢ w praktyce niewykorzystane okrezne polaczenia (Sle-
szyniski 2009b). Trzeba réwniez pamigtac, ze do analizy (w przypadku transportu
drogowego) wlaczono odlegltosci dla tras umozliwiajacych teoretycznie najkrot-
szy czas przejazdu, a w rzeczywistosci transport nie odbywa si¢ tylko po drogach
okreslonych kategorii i nie zawsze czas dojazdu jest priorytetem dla uzytkownika.
Pod wzgledem poziomu efektywnos$ci transportowo-osadniczej w sieci dro-
gowej wojewodztwa todzkiego wyraznie dominujacym osrodkiem jest £.odz.
Masa osrodka, wyrazona syntetycznym wskaznikiem, ponad siedmiokrotnie
przewyzsza mas¢ drugiego w kolejnosci Piotrkowa Trybunalskiego i1 ponad stukrot-
nie, ostatnie pod tym wzgledem, Blaszki. Potencjat Lodzi wynikajacy z oddziaty-
wania pozostalych 43 miast wojewddztwa, polaczonych siecig drog (w wariancie
najszybszym), potwierdza jej dominujaca rol¢ w wojewodztwie (rycina 2.14).
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Rycina 2.14. Potencjat transportowo-osadniczy oraz liczba efektywnych potaczen w sieci
drogowej do miast wojewodztwa todzkiego

Zrbdto: opracowanie wlasne



2. Dostepnos$¢ transportowa miast w $wietle infrastruktury transportowej 85

Jednakze przewaga nad drugim w tym przypadku Zgierzem zmniejszyta si¢
do czterokrotnej. Cztery kolejne pozycje zajmuja: Aleksandrow Lodzki, Pabia-
nice, Konstantynow Lodzki i Rzgdéw, co dobitnie wskazuje na dominujacg site
Lodzi. Nawet przy nieduzych odleglosciach jednostki o matej atrakcyjnosci (np.
Rzgdéw) moga osiagna¢ wysoki potencjat. Rzgow jest tez ostatnim w powyzszej
klasyfikacji os$rodkiem, ktérego potencjal wzgledem miasta poprzedzajacego
w klasyfikacji waha si¢ w zakresie od 1 do 4. Potencjat kolejnego z miast — Stry-
kowa — jest juz dwunastokrotnie nizszy niz Rzgowa. Nalezy rowniez podkresli¢
wage oporu przestrzeni, ktory pomimo duzej liczby efektywnych potaczen osrod-
kéw o wysokiej atrakcyjnosci (np. Piotrkéw Trybunalski) determinuje ich niski
potencjat. Najliczniejszg grupe potaczen efektywnych posiada Uniejow (38), jed-
nakze ze wzgledu na swoje potozenie w sieci drogowej i oddalenie od Lodzi nie
osigga wysokiego poziomu potencjatu transportowo-osadniczego. Podobnie wy-
soka ilo$¢ potgczen efektywnych posiada wspomniany Piotrkéw Trybunalski (37)
oraz Wielun (36). Ponizej 20 drogowych potaczen efektywnych ma pi¢¢ miast
wojewédztwa — Zychlin, Koluszki, Pajeczno, Tuszyn, Skierniewice i najgorszy
pod tym wzgledem Dzialoszyn z wytacznie 10 potgczeniami.

Poza samg wielko$cig potencjatu transportowo-osadniczego istotne znacze-
nie ma stopien jego wykorzystania, a przede wszystkim potencjat pozostaty do
zagospodarowania (rycina 2.15). Dwanascie miast wojewodztwa todzkiego wy-
korzystuje dostepny im potencjat w ponad 95%. Najlepiej istniejace szanse wy-
korzystane sg w przypadku Aleksandrowa Lodzkiego. £.6dZ, jako osrodek najbar-
dziej atrakcyjny, swojego potencjatu nie wykorzystuje w niespetna 8%.

Wykorzystanie potencjalu na poziomie ponizej 75% wystepuje jedynie
w przypadku sze$ciu miast: Skierniewic, Ztoczewa, Zelowa, Zychlina, Koluszek
i Rzgowa. Tak wysokie wartosci procentowe nalezy przyjmowac za oznake efek-
tywnie dzialajacej sieci drogowej. Wszelkiego rodzaju dziatania nastawione na
sie¢ drogowa, a majace na celu poprawe skomunikowania wzajemnego miast wo-
jewddztwa, moga przyczyni¢ si¢ jedynie do wzrostu wykorzystania potencjatu
w zakresie 25%, a w przypadku pierwszej wymienionej grupy miast w zakresie
5%. Bardzo niski udziat potencjatu istniejacego w przypadku Rzgowa (6%) wy-
nika przede wszystkim z nieefektywnego potgczenia z £ odzig. Miasta dzieli mata
odleglos¢ fizyczna, a taczaca je droga nieznacznie przekracza 120% tego odcinka.
Potwierdza to bardzo istotng role Lodzi i jej oddziatywania na jednostki zlokali-
zowane w jej bezposrednim sgsiedztwie.

Potencjal transportowo-osadniczy miast wojewodztwa todzkiego w $Swiet-
le sieci kolejowej prezentuje sie z oczywistych wzgledow wyraznie odmiennie
(rycina 2.16). Wynika to przede wszystkim z mniejszej liczby miast posiadaja-
cych dostep do linii kolejowej oraz uktadu sieci kolejowej pozbawionej potaczen
o charakterze diagonalnym. Skutkuje to duzymi réznicami pomiedzy odlegtoscia-
mi fizycznymi i odleglosciami fizycznymi rzeczywistymi, co zwigksza opor prze-
strzent.
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Rycina 2.15. Struktura potencjalu transportowo-osadniczego miast wojewodztwa todzkiego
w sieci drogowe;j

® é *
a“'ﬁ

Zrodto: opracowanie wlasne

Ponownie najwickszy potencjat sposrod 30 miast potaczonych siecig kole-
jowa ma Lodz. Jednakze jej potencjal jest tylko nieco ponad dwukrotnie wyz-
szy od drugiego w tej klasyfikacji Zgierza. Trzecim miastem pod tym wzgledem
sa Pabianice. Te trzy osrodki do$¢ wyraznie odrozniaja si¢ od pozostatych, po-
niewaz czwarte Koluszki posiadaja potencjat ponad pigciokrotnie nizszy od Pa-
bianic. Najnizszym potencjalem odznacza si¢ Wieruszow, ktorego dystans do Lo-
dzi jest czterokrotnie wigkszy niz dystans dzielacy pierwsze i ostatnie miejsce
w przypadku sieci drogowej. llos¢ efektywnych potaczen w sieci kolejowej row-
niez znaczaco rdzni si¢ od sieci drogowej. Sposrod 29 mozliwych potaczen, mak-
symalng ilos¢ (zaledwie 11) osiagajg Blaszki. Dziesie¢ efektywnych potgczen
posiadaja Poddebice. W przypadku czterech miast (Tomaszow Mazowiecki, Bet-
chatow, Wielun, Wieruszow) efektywne potaczenia nie wystepuja.
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Rycina 2.16. Potencjat transportowo-osadniczy oraz liczba efektywnych potaczen w sieci
kolejowej do miast wojewodztwa todzkiego

Zrodto: opracowanie wlasne

Znacznie ograniczona ilo$¢ polaczen efektywnych implikuje niskie udzia-
ty wykorzystanego potencjatu transportowo-osadniczego (rycina 2.17). Jedynie
w przypadku Koluszek potencjat wykorzystany jest na poziomie prawie 90%.
Blaszki i Opoczno posiadaja potencjal, ktoérego wykorzystanie wynosi okoto
50%. Duze znaczenie ma tutaj nie sama ilo$¢ efektywnych polaczen, ale przede
wszystkim to, z jak ,,silnym” osrodkiem takie potaczenie wystepuje. Poza miasta-
mi, ktore nie wykorzystuja swojego potencjatu transportowo-osadniczego w wy-
niku braku efektywnych potaczen, najnizszy poziom wykorzystania potencjatu
dotyczy Szadku (0,4%), pomimo jego siedmiu efektywnych potaczen.

Taka sytuacja pozwala wnioskowac, ze istnieje znaczna ilo§¢ niewykorzy-
stanego potencjatu, ktory mogltby zosta¢ zagospodarowany dzigki inwestycjom
w zakresie tworzenia nowych linii pomigdzy miastami wojewodztwa todzkiego.
Biorac pod uwagg plany inwestycyjne PKP PLK S.A., poziom wykorzystania po-
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Rycina 2.17. Struktura potencjatu transportowo-osadniczego miast wojewodztwa tédzkiego
w sieci kolejowej

Zrodto: opracowanie wlasne

tencjatu transportowo-osadniczego si¢ nie zwickszy. Rowniez realizacja KDP nie
wplynie na wykorzystanie potencjatu w ujeciu regionalnym ze wzgledu na jej po-
nadregionalny charakter, ktdry nie wpisuje si¢ w wojewodzka sie¢ potaczen.
L6dz wyrodznia si¢ wysokim potencjatem rowniez w sieci tramwajowej. Na-
tomiast jest on prawie o 60% wigkszy od potencjatu Zgierza, ktory zajmuje w tej
klasyfikacji drugie miejsce. Trzeci pod wzgledem wielkosci potencjatu jest Kon-
stantynéw Lodzki, ktory jest jednak prawie trzykrotnie mniejszy od todzkiego.
Czwartym miastem pod wzgledem wielkosci potencjatu sa Pabianice. Najmniej-
szy potencjat ma Ozorkow, ktory stanowi jednie 0,12% potencjatu Lodzi. Przy za-
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fozeniu pomiaréw odlegtosci fizycznych do granic miasta, a fizycznych rzeczy-
wistych dla transportu tramwajowego do najblizszego przystanku w granicach
miasta, efektywne potaczenia tramwajowe wystepuja pomigdzy: Lodzig i Ozor-
kowem, Pabianicami i Ozorkowem oraz Zgierzem i Ozorkowem. Implikuje to
wykorzystanie potencjatu przez Ozorkdéw na poziomie niemalze 99%. Dla pozo-
statych miast udzial wykorzystanego potencjatu nie przekracza 1%.

Na podstawie sporzadzonej macierzy powigzan wydzieli¢ mozna réwniez
grupy miast na zasadzie najwickszego ciazenia przestrzennego. W tym celu moz-
liwe jest nawigzanie do teorii grafow. Dla kazdego miasta znalez¢ mozna kilka in-
nych, z ktorymi 1acza je najsilniejsze powigzania (rycina 2.18).

Objasnienia P
sita relacji ',p--v"’r "'--‘Je-..

ey,
—»  0,000071-0,000506 E-n‘ osniewice N ﬁﬁ'm"\} ..’."‘:,
e 0,000507-0,001377

o
wesssps 0,001378-0,003855 r"“"f {
s 0,003856-0,006120 % icz lwt.\
s 0,006121-0,039784

miasto ‘ 5
granica wojewédztwa i niEjGw ow no wice

granica gminy "f’ ebice ‘Mﬁ
J{ b-'\-.j i zeziny 'a?wska
iecka
) »

3 i}’ X arta y ’f.‘l. J
dz

aszi azowiecki

elow

»

i o miefsk P W‘{I ".‘f

jeczno

e . ; £
NL}‘S’-\W“"”'\!\‘\.}\ omsko ;::d?::}
"*vr k\ { LY

\
0 5 10 20 30 40
w“krf

Rycina 2.18. Sifa i kierunek oddziatywania relacji transportowo-osadniczych I, 11 i III rzedu
(sie¢ drogowa)

Zrbdto: opracowanie wilasne
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Przyjeto zalozenie, ze z kazdego wiersza macierzy powigzan wydzielone
zostang trzy najwyzsze wartosci, co jest rownoznaczne z ustaleniem dla kazdej,
rozpatrywanej jednostki — trzech innych, z ktorymi posiada ona najsilniejsze po-
wigzania grawitacyjne. Uwzgledniono najwyzsze powigzania migdzy poszcze-
g6Ilnymi jednostkami przestrzennymi (I, I i I1I stopien powigzan grawitacyjnych)
oraz odwzorowano istniejace wspotzaleznosci w postaci grafu. W tym celu kazde
miasto rozpatrywano jako wierzchotek grafu, w ktérym tukami byly odpowied-
nio skierowane odcinki, taczace korespondujace ze soba wierzchotki (szczegdto-
we wyjasnienie metod grafowych znajduje si¢ w dalszej czesci niniejszego pod-
rozdziatu).

W przypadku sieci drogowej wsrod najsilniejszych powigzan grawitacyjnych
dominuja te skierowane do Lodzi, Piotrkowa Trybunalskiego oraz Zgierza, Zdun-
skiej Woli i Sieradza. Dotyczy ich najliczniejsza grupa najsilniejszych relacji bi-
lateralnych. Wystepuje rowniez grupa miast (Wieruszoéw, Przedborz, Drzewica,
Szadek, Biata Rawska), ktore sg na tyle ,,stabo atrakcyjna” destynacja, ze zadne
z pozostatych miast wojewddztwa nie taczg z nim najsilniejsze powigzania. Wi-
doczne jest takze pewne podobienstwo pomiedzy uktadem krawedzi odpowiada-
jacych relacjom miedzy parami miast a realnie funkcjonuja siecig drogowa woje-
wodztwa.

W przypadku sieci kolejowej najsilniejsze powigzania skierowane sg do Lo-
dzi, Koluszek, Pabianic, Zgierza i Sieradza (rycina 2.19).

Najmocniejsza relacja dotyczy Lodzi 1 Koluszek. Jest to zalezno$¢ ponad
czterokrotnie silniejsza od drugiej pod tym wzgledem relacji pomi¢dzy Pabiani-
cami a Zgierzem. Wystepuje rowniez grupa miast niepowiazanych relacjami, co
wynika z braku efektywnych potaczen (Tomaszéw Mazowiecki, Betchatow, Wie-
lun, Wieruszoéw). Niska atrakcyjno$¢ Radomska, Szadku, Kamienska, Drzewicy,
Rawy Mazowieckiej oraz Kutna powoduje, ze zadne z pozostaltych miast woje-
wodztwa nie taczg z nim powigzania I, II ani III rzedu. Podobnie jak w przypad-
ku sieci drogowej, rowniez krawedzie obrazujace relacje w sieci kolejowej nawia-
zuja do realnie funkcjonujacej sieci kolejowej. W przypadku sieci tramwajowe;j
sposrdd relacji opartych na efektywnych polaczeniach najsilniejsze oddzialtywa-
nie wystepuje pomigdzy Lodzig i Ozorkowem. Druga pod wzgledem sity jest re-
lacja taczaca Zgierz z Ozorkowem. Najstabsza relacja dotyczy Pabianic i Ozor-
kowa. Brak innych relacji jest wynikiem nieefektywnos$ci pozostatych potaczen.

W ramach wymienionych grup miast silne powigzania grawitacyjne nieko-
niecznie musza zachodzi¢ migdzy kazda parg jednostek przestrzennych. Najczgs-
ciej elementem wigzacym poszczeg6élne grupy miast potgczone najsilniejszymi
relacjami jest wspolny, lokalny osrodek cigzen, ktorego role pelni w przypadku
kazdej z sieci £.0dz (Kudtacz 1981).
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Rycina 2.19. Sita i kierunek oddziatywania relacji transportowo-osadniczych I, II, III rzedu
(sie¢ kolejowa)

Zrodto: opracowanie wlasne

2.2.3. Analizy grafowe

W ujeciu fizycznym sie¢ transportowa mozna postrzegaé jako zbidr weztow,
ktore pozwalaja na rozprzestrzenianie si¢ strumieni ruchu. Zbior weztdw jest
dodatkowo wyposazony w urzadzenia techniczne, ktore umozliwiajg i utatwia-
ja ruch (tunele, wiadukty, mosty, systemy sygnalizacji, stacje, urzadzenia rozta-
dunkowe, skrzyzowania wielopoziomowe, a przede wszystkim roznej klasy dro-
gi, linie kolejowe i tramwajowe). Tak postrzegana sie¢ transportowa moze zostaé
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przedstawiona jako graf* fizyczny bedacy schematem technicznym sieci. Jeze-
li graf fizyczny podda si¢ generalizacji do postaci, w ktorej jako wezty wystepu-
ja tylko stacje pasazerskie i towarowe, a jako krawedzie wystepuja tylko drogi
lub linie kolejowe czy tramwajowe taczace wezly i zlokalizuje si¢ tak zgenerali-
zowany graf na mapie, to powstaje graf geograficzny. Pozwala on na sformuto-
wanie zagadnien dotyczacych np. wyboru polozenia geograficznego fizycznych
wezlow sieci, wyboru potozenia geograficznego drog je laczacych czy optymal-
nego zakresu przepustowosci tych drog. Ponadto umozliwia charakterystyke sie-
ci pod wzgledem klasy drog pomiedzy poszczegdlnymi miastami, ich przepusto-
wos¢ czy czasy przejazdow (Ratajczak 1980).

Ze wzgledu na wysokg uzyteczno$¢ poznawczg i metodologiczng, metody
grafowe zostaly wykorzystane w szeregu dyscyplinach naukowych (m.in. geo-
grafii) na potrzeby analizy réznorodnych struktur. Na polu geografii metody gra-
fowe znalazty rowniez szerokie zastosowanie w analizach struktur sieci transpor-
towych (oraz powigzan w zakresie innych elementdéw infrastruktury techniczne;j
1 spotecznej), powigzan ludnosciowych, powigzan gospodarczych, czy tez w cha-
rakterystyce struktury funkcjonalnej obszaru?*. Na kazdej wymienionej ptasz-
czyznie uwidacznia si¢ najwazniejsza zaleta analiz grafowych, a wigc mozliwos¢
zgeneralizowania okreslonej struktury zjawiska do mozliwie prostej postaci. Wy-
roznione s3 jedynie najwazniejsze elementy owej struktury, czyli wezty oraz po-
wigzania mi¢dzy nimi, czyli krawedzie. Taki sposob przedstawienia rzeczywi-
stosci, ktory eliminuje zbgdne z punktu celu badania elementy, jest szczegolnie
uzyteczny w niniejszej pracy, pozwalajac na rownoczesng analiz¢ poprzez zasto-
sowanie roznorodnych miar topologicznych (Ratajczak 1980).

Podstawowym wymogiem analiz topologicznych jest prezentacja rzeczywi-
stej sieci transportowej w formie abstrakcyjnego zbioru punktow (weztow, wierz-
chotké6w?®) potagczonych zbiorem linii (odcinkow, krawedzi®®, tlukow?7). Podejscie
grafowe podkresla uktad potgczen pomigdzy weztami, pomijajac informacje na

2 Graf - to taka uporzadkowana para (x, I), gdzie x jest nie pustym zbiorem, a I” jest odwzo-
rowaniem x w X. Para uporzadkowana <x, />, utworzona z elementéw x, /", nazywamy taka pare,
w ktorej istotna jest kolejnos¢ elementow. Pierwszy z elementow pary x nazywa si¢ poprzednikiem,
a [ nastepnikiem. Odwzorowaniem nazywamy zasad¢ okreslajaca przyporzadkowanie miedzy ele-
mentami zbiordw (Potrykowski, Taylor 1982).

24 Poza analizg struktur sieci transportowych, metody grafowe byly szeroko stosowane row-
niez przy badaniach zmian morfologii siedlisk, w regionalizacji i hierarchizacji o§rodkow, czy przy
analizach przeptywow w sieciach (Taylor 1974).

5 Kazdy element niepustego zbioru X nazywamy punktem lub wierzchotkiem grafu (Taylor
1980).

26 Nieuporzadkowang par¢ wierzchotkéw {x, y}, taka ze (x, y) nalezy do U albo (y, x) nalezy do
U, nazywamy krawedzig. Zatem krawedz rozni si¢ od tuku tym, ze w przypadku pierwszym skiero-
wanie nie jest istotne, podczas gdy w ostatnim jest ono podane (Runge 2007).

27 Uporzadkowang pare elementow (x, y) taka, ze y nalezy do I'x, nazywamy tukiem. Zbior
wszystkich tukoéw grafu oznaczamy U (Taylor 1980).
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Rycina 2.20. Graf na tle sieci drogowej wojewddztwa todzkiego

Zrodto: opracowanie wlasne

temat odleglos$ci metrycznych. Sie¢ transportowa (drogowa, kolejowa i tramwa-
jowg) obszaru wojewddztwa 10dzkiego przedstawiono w postaci skonczonego®
grafu ptaskiego® nieskierowanego®.

Stopien, w jakim graf jest uproszczeniem rzeczywistych sieci transporto-
wych, mozna zaobserwowac na rycinie 2.20 dla sieci drogowej i na rycinie 2.21
dla sieci kolejowej. Gtéwna roznica polega na zastapieniu rzeczywistego prze-

28 Zbior wierzchotkow — miast — jest skonczony.

2 Graf ptaski to taki, ktorego tuki lub krawedzie nie majg punktow wspdlnych procz wierz-
chotkow.

30 Krawedzie nie wyrazaja kierunku oddziatywania.
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biegu potagczen liniami prostymi. Natomiast wzajemne polozenie wezlow pozo-
staje bez zmian. Przy budowie grafu przyje¢to pewne zatozenia wstepne. Krawe-
dzie grafu odwzorowuja jedynie drogi wojewddzkie i krajowe w wojewodztwie
todzkim. W przypadku drég alternatywnych — substytucyjnych — pomiedzy mia-
stami odrzucono te, ktore w rzeczywisto$ci przekraczaja 120% dtugosci trasy naj-
krotszej lub sg nizszej kategorii. W przypadku gdy krawedzie grafu krzyzowaty-
by sig¢, wybrano droge o wyzszej kategorii (jesli drogi sa takich samych kategorii,
krawedzie poprowadzono zgodnie z przebiegiem drog, ktdre sa blizsze odleglo-
sci fizycznej pomigdzy miastami), aby mozliwe bylo utworzenie grafu ptaskiego.

W przypadku grafu obrazujgcego sie¢ kolejowa wigczono pie¢ wierzchotkow
(miast) pozostajacych poza granicami wojewodztwa 16dzkiego: Kalisz, Ostrow
Wielkopolski, Ostrzeszow, Kepno oraz Czgstochowe. Poszerzenie grafu o powyz-
sze wierzchotki wynikato z koniecznosci wiaczenia Wieruszowa i Wielunia do
analizy. Potaczenie tychze miast zarowno od strony Czgstochowy, jak i Ostrowa
Mazowieckiego wynika z analizy rzeczywistych potaczen do Wielunia i Wierusza
z pozostatych miast wojewddztwa t6dzkiego.

Graf ilustrujacy sie¢ tramwajowa sktada si¢ z czterech krawedzi (faczacych
Pabianice z Lodzia, Konstantynow L.odzki z L.odzia, Zgierz z L.odzig oraz Ozor-
koéw ze Zgierzem) oraz pigciu wierzchotkow.

W analizie grafowej szczegolne znaczenie maja miary odnoszace si¢ do spoj-
nosci grafu oraz dostgpnosci poszczegolnych weztow. Reasumujac wyniki po-
wyzszych wskaznikow, nalezy podkresli¢, iz wyraznie najbardziej spéjnym i zto-
zonym jest graf przedstawiajacy sie¢ drogowa wojewodztwa. Ze wzgledu jednak
na duza liczbe wierzchotow (miast) wymaga najwigkszej liczby uzupeien.
Mniejsza spojnoscia i ztozonoscig odznacza sig¢ graf prezentujacy sie¢ kolejowa.
Natomiast graf przedstawiajacy sie¢ tramwajowa jest grafem niespdjnym o zde-
cydowanie najnizszym poziomie ztozonosci.

Nawigzanie do dtugosci drogi i tancucha w grafie znalazto rowniez zasto-
sowanie w budowie miar dostepnosci wezldw w sieci. Podejscie topologiczne
umozliwia korzystanie z zapisu macierzowego. Jak juz wspomniano, stosujac za-
pis zero-jedynkowy, relacje miedzy weztami w sieci mozna przedstawi¢ w formie
syntetycznej macierzy polaczen. Najbardziej interesujaca — z punktu widzenia ni-
niejszej pracy — jest dostepno$¢ topologiczna rozumiana jako suma oddalen z da-
nego wezta do wszystkich pozostatych wezlow w sieci. Glownag zaletg tej miary
jest jej kompleksowos$¢. Wierzchotek, dla ktorego liczba asocjacji’! jest skonczo-
na i najmniejsza ze wzgledu na wszystkie wierzcholki, stanowi punkt centralny
grafu. Graf moze nie mie¢ zadnego punktu centralnego lub tez mie¢ ich wiele*.

31 Liczba asocjacji wierzchotka jest to najwigksze oddalenie z danego wierzchotka do wszyst-
kich pozostatych.

32 Aby jednoznacznie okre$li¢ wezel centralny, nalezy postuzy¢ sie zaproponowang przez Stut-
y-A .
= el 100, gdzie:
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Objasnienia H
Q@ wezly poza analiza

CT— D krawedz grafu

__i granica wojewddztwa
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5 estochowa

Rycina 2.21. Graf na tle sieci kolejowej wojewoddztwa todzkiego

Zrodto: opracowanie wlasne

Wierzcholki, poczatkowy i koncowy dla $rednicy grafu, mozna okres§lic mianem
weztéw peryferyjnych. Shimbel (1953) wprowadzit ponadto dyspersje grafu, kto-
ra jest sumg wskaznikow dostepnosci. Dostepnos¢ topologiczna umozliwia wpro-
wadzenie kolejnego wskaznika, tj. przecigtnej dtugosci drogi. Jest to iloraz do-
stepnosci topologicznej i liczby wierzchotkow.

Na rycinie 2.22 przedstawiono graficznie przestrzenne zréznicowanie do-
stepnosci topologicznej wezlow (miast) wojewodztwa todzkiego w Swietle sie-
ci drogowe;.

Ay — dostepnosé topologiczna rozpatrywanego wezta, A* — maksymalna warto$¢ dostepnosci (we-
zel najbardziej niedostepny), 4 — minimalna warto$¢ dostepnosci (wezel najbardziej dostepny). We-
zel, ktorego wzgledna dostgpnos¢ topologiczna jest najblizsza zeru, uwazany jest za punkt central-
ny (Potrykowski, Taylor 1982).
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Rycina 2.22. Przestrzenne zréznicowanie dostepnosci topologicznej miast wojewodztwa
lodzkiego w sieci drogowej

Zrodto: opracowanie wiasne

Charakterystyczne jest skupienie weztow najbardziej dostgpnych w centrum
sieci i stopniowe zmniegjszanie si¢ dostgpnosci wraz z oddalaniem od niego. Naj-
wyzszymi poziomami dostepnosci odznaczajg si¢: Szadek (132), Pabianice (127),
Lodz (126), Koluszki (125), Brzeziny (123), Lask (120) oraz Piotrkow Trybu-
nalski, ktérego liczba asocjacji ze wzgledu na wszystkie pozostate miasta jest
najmniejsza (118) i tym samym jest on punktem centralnym grafu. Najnizszym
poziomem dostgpnosci charakteryzuja si¢: Pajeczno (197), Blaszki (198) i Kros-
niewice (202), ktore sa weztami najgorzej dostgpnym. Dyspersja grafu przedsta-
wiajacego sie¢ drogowa wojewodztwa todzkiego wynosi 6964, a przecigtna diu-
g0$¢ drogi stanowi 3,6.

W przypadku sieci kolejowej przestrzenne zrdéznicowanie dostgpnosci topo-
logicznej wezlow (miast) (rycina 2.23) nie zmienia si¢ wraz z odlegloscig od geo-
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metrycznego centrum tak wyraznie jak w odniesieniu do sieci drogowej. Wynika
to z przebiegu krawedzi grafu, ktore nie nawigzuja do uktadu promienistego, ma-
jacego swoje centrum w L.odzi.

Objasnienia
dostepnosé topologiczna
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O 114433
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Q© 154173
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C— krawedz grafu
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Rycina 2.23. Przestrzenne zroznicowanie dostepnosci topologicznej miast wojewodztwa
todzkiego w sieci kolejowej

Zrodto: opracowanie wlasne

Niemniej jednak wezly o najwyzszym poziomie dostgpnosci topologicznej
rowniez sg zlokalizowane w centrum wojewodztwa. Sg to: Tomaszéw Mazowie-
cki (113), Zgierz (112), Skierniewice (111), Piotrkéw Trybunalski (109), Pabiani-
ce (105), L.6dz (97) oraz Koluszki (93) bedace weztem o najwyzszym poziomie
dostgpnosci w sieci kolejowej. Najnizszym poziomem dostepnosci topologiczne;j
odznacza si¢ Wieruszow (192). Podobnie wysokie wartosci charakteryzuja tak-
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ze Rawe Mazowiecka (190), Poddebice (180) oraz Btaszki (178). Dyspersja gra-
fu przedstawiajacego sie¢ kolejowa wojewodztwa 1odzkiego wynosi 4154, a prze-
cigtna dlugos¢ drogi to 4,6.

Analizujac dostepnos¢ topologiczng miast wojewddztwa 1ddzkiego objetych
siecig tramwajowa, nalezy wskaza¢ £.6dz, jako wezet najbardziej dostepny. Dru-
gim w kolejnosci weztem jest Zgierz, dla ktorego liczba asocjacji wzgledem po-
zostalych czertach miast wynosi 6. Konstantynow £.6dzki i Pabianice charakte-
ryzuja si¢ dostepnoscig na tym samym poziomie, bedgc jednoczesnie bardziej
dostepnymi od Ozorkowa. Dyspersja grafu przedstawiajacego sie¢ tramwajowa
wojewddztwa todzkiego wynosi 36, a przecigtna dlugos¢ drogi to 1,4. Przeprowa-
dzone analizy wskazaly jednoznacznie miasta bedace punktami centralnymi dla
poszczegdlnych rodzajow sieci. Nie wystgpita zatem koniecznos$¢ ich wyodreb-
niania z wigkszej grupy, poprzez wprowadzenie wskaznika wzglednej dostepno-
$ci topologiczne;j.

Kolejng metodg oceny dostgpnosci miast wojewodztwa todzkiego jest wpro-
wadzenie wskaznika S-1, opracowanego przez Orda (1967), opierajacego si¢ na
trzech pierwszych momentach centralnych?®. Dla grafu o okreslonej liczbie wierz-
chotkéw nalezy najpierw opracowaé macierz zero-jedynkowych potaczen (1 —
istnienie bezposredniego polaczenia pomigdzy parg miast; 0 — brak polaczenia).
W dalszej kolejnosci konieczne jest wyznaczenie macierzy oddalen*. Po skon-
struowaniu macierzy*® odpowiadajacej rozwazanemu grafowi nalezy skonstruo-
wac¢ rozktad liczebnosci (f)) oddalen (I). Oznaczajgc N jako sumeg liczebnosci od-
dalen, mozliwe jest okreslenie rozktadu czgstosci. Kolejny etap analizy obejmuje
obliczenie trzech pierwszych momentéw centralnych rozktadu czestosci oddalen
badanych grafow. Najwicksza wartos¢ w macierzy oddalen to srednica grafu (9).
Warto zauwazy¢, ze taka samg warto$¢ Srednicy moga mie¢ sieci znacznie r6znia-
ce si¢ bezwzglednymi rozmiarami. Obliczane sg tutaj oddalenia w sensie topolo-
gicznym, a nie odlegtosci w sensie fizycznym:

. 1
* pierwszy moment centralny ui = ;Zfio fi-l;

** Momenty sg $rednimi arytmetycznymi z odchylen wartosci zmiennej x, od dowolnej licz-
by x, podniesionej do r-tej potegi. Momenty pozwalajg wyznaczy¢ $redni poziom badanej cechy
zmiennej, poziom zrdznicowania poszczegélnych jednostek zbiorowosci w stosunku do $redniej
arytmetycznej x, stopien asymetrii czy tez stopien koncentracji. W zaleznosci od tego, czy wielkos-
cig dowolng x, jest zero, czy tez Srednia arytmetyczna x, mozliwe jest obliczenie odpowiednio mo-
mentéw zwyklych lub centralnych. Moment centralny I stopnia jest rowny sredniej arytmetycznej,
moment II stopnia jest wariancja, 11l stopnia miarg asymetrii, a moment centralny IV stopnia jest
miarg skupienia danych.

** Oddaleniem d_ wierzchotka x do y nazywamy dhugo$¢ najkrotszej drogi od x do y.

35 Macierz oddalen mozna otrzymaé, zastepujac w macierzy zero-jedynkowej zera — z wyjat-
kiem lezacych na gtéwnej przekatnej — liczba krawedzi liczonych wzdtuz najkrotszej drogi migdzy
kazda para weztow.
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1 —_
¢ drugi moment centralny: u>= ;Zfszo fi-(—= D%
. 1S 73
s trzeci moment centralny: U, = EZI=0 fi-=1.

B, gt
ot
Jesli wartosci S-/ zostang obliczone dla kazdego wezta (zgodnie z algorytmem po-
stepowania przedstawionym wczesniej), wowczas mozliwe jest ich réznicowanie
w obrebie grafu. Wykorzystujac t¢ mozliwos¢, okreslono dostepnosé weztow sieci
transportowych zgodnie ze wskaznikiem S-/. Jego warto$¢ okre$laja dwie zmienne
S oraz [, dlatego tez przyjeto interpretacjg, w ktorej wartosci wskaznika naniesiono
na wykres, a z niego odczytano wypadkowa S oraz /, czyli wielko$¢ promienia 7 od
punktu zerowego wspotrzednych wykresu. Wielko§¢ wskaznika S-/1 zalezy od anali-
zy rozktadu czestosci oddalen badanego grafu. Zatem bardziej dostepny jest ten we-
zet, dla ktorego przewazaja znikome wielkosci oddalen od wszystkich pozostatych
weztow 1 w wyniku tego mata warto$¢ 7. I odwrotnie, wezet mniej dostepny to ten,
dla ktorego charakterystyczne sa wicksze wielko$ci oddalen i duza wartos¢ .

Przestrzenny rozktad dostgpnosci weztow wedlug wskaznika S-1 (ryci-
na 2.24) dla sieci drogowej wojewoddztwa t6dzkiego przypomina obraz dostepno-
$ci topologicznej. Podobnie jak w przypadku tej ostatniej charakterystyczne jest
skupienie weztow najlepiej dostepnych w centralnej czesci sieci. Wraz z oddala-
niem si¢ od centrum dostgpnos¢ weztdw maleje mniej wigcej rOwnomiernie we
wszystkich kierunkach, chociaz ogoélnie wystepuje mniejsza regularno$¢ w roz-
ktadzie przestrzennym niz w przypadku dostepnosci topologicznej (Taylor 1979).
Warto$¢ r dla poszczegolnych weztow wskazuje, ze najwyzszym poziomem do-
stepnosci charakteryzuje si¢ Konstantynow L.odzki (0,55), ktorego dostgpnosé to-
pologiczna plasowana jest dopiero na 6smym miejscu. Niskie wartosci » dotycza
rowniez Koluszek (0,64), Strykowa (0,66), Tuszyna (0,66), Piotrkowa Trybunal-
skiego (0,67), Radomska (0,75), Skierniewic (0,76) oraz Sulejowa (0,82). Naj-
wigkszym oddaleniem od punkt zerowego wspotrzednych wykresu odznacza sie
Biata Rawska (1,94). Podobnie niski poziom dostgpnosci charakteryzuje Wolborz
(1,86), Wieruszow (1,81) oraz Btlaszki (1,75).

Rozklad przestrzenny dostgpnosci wezlow w sieci kolejowej zgodnie ze
wskaznikami S-/ charakteryzuje si¢ wyraznym skupieniem we¢zlow najlepiej do-
stepnych w centrum wojewodztwa, podobnie jak w przypadku sieci drogowej, na-
tomiast jest to prawidlowo$¢ znacznie bardziej wyrazna (rycina 2.25). Najlepiej
dostepnym weztem w $wietle wskaznika S-/ jest Lask, ktorego oddalenie od po-
czatku uktadu wspotrzednych wynosi 0,819. Zgodnie z dostepnoscia topologicz-
na, Lask jest jednak weztem wyraznie mniej dostepnym (o siedem miejsc). Wyso-
ka dostepnoscia w swietle wskaznika S-/ charakteryzuje si¢ rowniez £.6dz (0,822)
oraz Piotrkow Trybunalski (0,905). Najwigcksze wartosci » dotycza Rawy Mazo-

Wspotrzedne S oraz [ wskaznika S-/ okreslono nastepujaco: S =
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Rycina 2.24. Przestrzenne zroznicowanie wartosci » na podstawie wskaznika S-/ miast
wojewodztwa todzkiego w sieci drogowe;j

Zrbdto: opracowanie wlasne

wieckiej (2,484) oraz Wieruszowa (2,767), ktory jest weztem o najnizszym pozio-

mie dostgpnosci.

Dostepnos¢ weztdw w grafie obrazujacym sie¢ tramwajowg wojewodztwa
todzkiego pokrywa si¢ z wynikami analizy wcze$niej okreslonej dostepnosci to-
pologicznej. £6dz jest weztem o najwyzszym poziomie dostgpnosci (0,4). Od-
dalenie od poczatku uktadu wspotrzednych dla Zgierza (0,6) oraz jednakowe dla
Pabianic i Konstantynowa t.6dzkiego (0,65) plasuje je odpowiednio na drugim
1 ex aequo trzecim miejscu pod wzgledem dostgpnosci. Najnizszy jej poziom do-

tyczy Ozorkowa (0,9).
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Rycina 2.25. Przestrzenne zroznicowanie wartosci » na podstawie wskaznika S-/ miast
wojewodztwa todzkiego w sieci kolejowej

Zrédto: opracowanie wlasne

Celem uwzglednienia oddziatywan z miastami na zewnatrz wojewddztwa
todzkiego skonstruowano grafy obrazujace jego sie¢ drogowa i kolejowa funkcjo-
nujaca w ujeciu miedzyregionalnym. Przyjeto zatozenie wlaczenia weztow obra-
zujacych stolice wojewddztw graniczacych z wojewodztwem todzkim (Warsza-
wa, Kielce, Krakow, Katowice, Opole, Wroctaw, Poznan, Bydgoszcz). Pozostate
wezly lezace poza granicg wojewddztwa todzkiego wlaczono do badania, jezeli
zlokalizowane byly w granicy ekwidystanty 150 km od centroida wojewodztwa
todzkiego. W przypadku grafu obrazujacego sie¢ drogowa krawedzie poprowa-
dzono zgodnie z przebiegiem drog krajowych.



102

Zrbéznicowanie dostepnosci transportowe;j

Poddajac analizie zrdéznicowanie przestrzenne dostgpnosci topologicznej
miast wojewddztwa tddzkiego w sieci drogowej w ujeciu miedzyregionalnym (ry-
cina 2.26), nalezy podkresli¢ wysoki poziom dostepnosci miast — weztow potozo-
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Rycina 2.26. Przestrzenne zrdznicowanie dostgpnosci topologicznej miast wojewodztwa

todzkiego w sieci drogowej w ujeciu miedzyregionalnym

Zrodto: opracowanie wlasne
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nych w przebiegu autostrady A2 oraz na osi pélnoc—potudnie przechodzacej przez
centrum wojewodztwa.

W stosunku do poziomow dostepnosci weztdw przy ograniczeniu analizy do
granicy wojewodztwa uwidacznia si¢ ich wzrost wraz z przemieszczaniem si¢ ku
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Rycina 2.27. Przestrzenne zréznicowanie dostgpnosci topologicznej miast wojewddztwa
todzkiego w sieci kolejowej w ujeciu migdzyregionalnym

Zrbdto: opracowanie wlasne
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wschodniej granicy regionu. Powyzsze prawidlowos$ci ttumaczy¢ mozna ponad-
regionalnym charakterem autostrady, ktory nie miat szans ujawnic si¢ przy do-
mknieciu analizy do granic wojewodztwa oraz ,,cigzenia” duzej liczby weztow
zlokalizowanych w granicach wojewodztwa mazowieckiego i Slaskiego.

W przypadku sieci kolejowej przestrzenne zréznicowanie dostepnosci to-
pologicznej miast wojewddztwa toédzkiego w ujeciu miedzyregionalnym (ryci-
na 2.27) nie uleglto tak wyraznym zmianom w stosunku do stanu przy ogranicze-
niu do granic wojewodztwa jak w odniesieniu do sieci drogowej. Widoczny jest
0g6lny wzrost poziomu dostgpnosci poszczegdlnych weztow. Wyrazne wzrosty
towarzysza szczegdlnie miastom — wezlom zlokalizowanym w przebiegu magi-
strali wegglowej oraz Centralnej Magistrali Kolejowej, czego przyczyny tozsame
sa dla przedstawionej wczesniej sytuacji autostrady A2. Niezmiennie jednak naj-
gorzej dostepnym weztem w ujeciu sieci kolejowej pozostaje Wieruszow.

2.3. Dostepnos¢ a wyposazenie infrastrukturalne

Centralne potozenie wojewddztwa 1ddzkiego w kraju, dodatkowo wsparte
o dostep do dwoéch z czterech funkcjonujacych na obszarze Polski paneuropej-
skich korytarzy transportowych oraz planowane utworzenie Centralnego We-
zta Komunikacyjnego stwarzaja ogromne szanse rozwojowe dla infrastruktury
transportowej (Strategia rozwoju wojewodztwa todzkiego 2020). Jak juz wspo-
mniano, wojewodztwo 16dzkie jest stosunkowo dobrze wyposazone w dro-
gi publiczne o nawierzchni twardej. Sie¢ drog krajowych nalezy do jednych
z najdtuzszych w kraju. Region jest tez dobrze wyposazony w sie¢ droég powia-
towych i gminnych, jednakze parametry tych drég w wigkszosci sg nieprzysto-
sowane do przenoszonych obcigzen i nat¢zenia ruchu. Stan techniczny funkcjo-
nujacego uktadu drogowego systematycznie si¢ poprawia, jednak drogi nadal
wykazuja duze potrzeby remontowe. Od 2004 r. etapowo zmodernizowano
przeszto 750 km drog wojewodzkich. W 2012 r. zakonczono budowg obwodni-
cy Strykowa w ciaggu drogi wojewddzkiej nr 708. Od 2004 r. zrealizowano tak-
ze autostrade A2, odcinek autostrady Al Strykow—Kowal, droge ekspresowa
S8 Piotrkéw Trybunalski—Warszawa, czgs$¢ drogi ekspresowej S14 i pie¢ obejsé
miast (Rawy Mazowieckiej, Kutna, Kro$niewic, Opoczna oraz Pabianic) w cig-
gu drog krajowych, co umozliwito wyeliminowanie ci¢zkiego ruchu tranzy-
towego. W realizacji znajduje si¢ droga ekspresowa S8 relacji L.odz—Sieradz—
Wroclaw oraz odcinek autostrady A1l Strykow—Tuszyn. Realizacja kluczowego
uktadu drogowego tworzonego przez autostrady i drogi ekspresowe umozliwi
petne wykorzystanie strategicznego potozenia wojewodztwa w kraju i Europie.
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Poza inwestycjami o charakterze strategicznym konieczna jest rowniez reali-
zacja efektywnego systemu drog dojazdowych do weztow autostradowych i1 we-
ztow na drogach ekspresowych. Wojewddztwo odznacza si¢ stosunkowo stabo
rozwinigtg siecig kolejowa: niska gestoscia sieci kolejowej oraz niskimi parame-
trami technicznymi wigkszosci linii. Problem stanowi brak przebiegu przez £.6dz
magistrali kolejowych o znaczeniu miedzynarodowym w sieci TEN-T oraz brak
dobrych polaczen z gtdéwnymi miastami w kraju. Sie¢ kolejowa wojewodztwa po-
trzebuje inwestycji skierowanych na przywrocenie normalnych predkosci rozkta-
dowych oraz eliminacj¢ ograniczen predkosci na funkcjonujacych liniach. Mozli-
wosci eliminacji problemow z obstuga kolejowa wojewodztwa mozna upatrywaé
w budowie (w ramach projektu TEN-T) Kolei Duzych Pr¢dkosci pomigedzy War-
szawa, Lodziag a Wroctawiem i Poznaniem. Realizacji inwestycji towarzyszy¢ ma
budowa tunelowego przejscia pod centrum t.odzi potaczona z trwajaca aktualnie
budowg podziemnej stacji £.6dz Fabryczna.

Plany obejmuja rowniez modernizacje lub budowe linii konwencjonalnych
o wysokich parametrach (m.in. tunel §rednicowy £.6dz Fabryczna—t.6dz Kaliska),
uwzgledniajac jednoczesnie wigczenie do sieci polaczen Lodzkiej Kolei Aglome-
racyjnej* (ibid.).

Realizacja zatozonych inwestycji przyczyni si¢ zapewne do istotnej popra-
wy dostgpnos$ci transportowej i przestanie stanowi¢ problem o charakterze opoz-
nienia cywilizacyjnego i bariery rozwojowej. W ramach infrastruktury kolejowe;
poza modernizacja gtdéwnych linii konieczna jest rowniez wymiana taboru. Szcze-
g6lne znaczenie dla kolejowej obstugi regionu bedzie mie¢ centralny wezet multi-
modalny £.6dz Fabryczna, spiety wspomnianym tunelem $rednicowym dla kolei
konwencjonalnej. £.odzka Kolej Aglomeracyjna, w powigzaniu z £.0dzkim Tram-
wajem Regionalnym oraz tramwajem ,,Wschod-Zachod”, zapewniaé bedzie wy-
soka efektywnosc¢ catego systemu transportu publicznego w regionie. Do 2020 r.
zostanie podjeta decyzja o budowie i harmonogramie prac dotyczacych budowy
Kolei Duzych Predkosci (ibid.).

Powyzsza diagnoza i kierunki rozwoju dotycza jednak skali regionalnej lub
jedynie samej Lodzi. W celu zdiagnozowania i ustalenia ewentualnych wytycz-
nych majacych ja poprawi¢ na poziomie lokalnym konieczne jest ujecie szcze-
gbétowe odnoszace si¢ do kazdego z miast wojewodztwa osobno, a nie traktowa-
nie ich tylko jako spojnej catoéci. Analizy wyposazenia infrastrukturalnego sg
szczegoblnie istotne, bowiem na ich podstawie mozliwe jest m.in. planowanie roz-
budowy, infrastruktury, co moze znaczaco wptywac na szereg aspektow funk-

3¢ Nalezy wspomnieé, ze przebieg linii kolejowych nie nawigzuje do wspotczesnej sieci osad-
niczej regionu. Przystanki s3 w wielu przypadkach zlokalizowane z dala od centréw miejscowo-
sci (np. w Lodzi planowane obiekty L. KA nie pokrywaja si¢ z rozmieszczeniem wickszych osiedli
mieszkaniowych). Dlatego tez przydatnos¢ LKA dla potencjalnych uzytkownikow jest uzalezniona
od jej powiazania z pozostalymi srodkami transportu zbiorowego, drogami rowerowymi czy parkin-
gami typu park & ride (Bartosiewicz, Pielesiak 2012).
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cjonowania miast. Po pierwsze, inwestycje w infrastrukturg transportowg warun-
kuja zmiany w dostepnosci poszczegolnych regionow lub punktow (efekt rozwoju
sieci transportowej lub podwyzszenia jej standardu). Wplywaja réwniez na pro-
duktywnosé, koszty i skale produkcji oraz lokalizacj¢ dziatalnosci gospodarczej
i sktonno$¢ do podejmowania inwestycji w sektorze prywatnym. Wptyw rozbu-
dowy infrastruktury widoczny jest takze w zakresie handlu i wymiany miedzy-
i wewnatrzregionalej (Domanska 2006).

Dlatego tez szczegOtowej analizie poddano wyposazenie infrastrukturalne
dla kazdego z miast wojewodztwa 16dzkiego. Badanie zostalo wykonane w bufo-
rach, ktorych granice byly ekwidystantami o ksztalcie granicy kazdego z miast,
oddalonymi od rzeczywistych granic o 5, 10 1 15 km (Lijewski 2000). Tworzyty
im pierscienie o uktadzie 0-5, 5-10 oraz 10—15 km. Wystepowanie elementow in-
frastruktury transportowej w otoczeniu miast (w odlegtosci do 15 km od jego gra-
nic) daje zwigkszong potencjalng mozliwos¢ dotarcia do nich, podnoszac tym sa-
mym poziom dostepnosci w skali lokalnej. Jesli zostang poddane analizie rowniez
wezty autostradowe i na drogach ekspresowych oraz stacje kolejowe, badanie na-
bierze znacznie szerszego wymiaru. Z drugiej zas strony, drogi o ograniczonej do-
stepnosci i linie kolejowe moga stanowic¢ silng bariere w realizacji przemieszczen
w skali lokalne;.

Do analizy nie zostalo wlgczone wyposazenie infrastrukturalne badanego
miasta, natomiast zliczano je, jesli byto objete buforem innego miasta poddane-
go analizie. Badania majg zardwno aspekt ilosciowy, jak i jakosciowy. Skupiajac
si¢ na danych ilosciowych, zliczono dtugosci wszystkich drég powiatowych, wo-
jewodzkich oraz krajowych (w tym drég ekspresowych i autostrad) oraz normal-
no- i waskotorowych linii kolejowych, znajdujacych si¢ w poszczegolnych bufo-
rach 44 miast wojewddztwa todzkiego. W przypadku drog dwujezdniowych i linii
dwutorowych nie podwajano zmierzonej dtugosci. Ich wyzsze parametry znala-
zty swoje odzwierciedlenie w ujeciu jakosciowym, ktore zostanie wprowadzone
w dalszej czesci rozdziatu. Dodatkowo okreslono liczbe skrzyzowan drog krajo-
wych i wojewodzkich, dajaca pewna informacje na temat przestrzennego uktadu
sieci. W przypadku drog z ograniczong dostgpnoscia zliczano wezty, a wigc miej-
sca zjazdow 1 wjazdow na dang droge — jedyne punkty umozliwiajace wlaczenie
si¢ do ruchu (z wyjatkiem sytuacji wyjatkowych). Punktowe elementy infrastruk-
tury (stacje, przystanki) zliczano roéwniez w przypadku sieci kolejowej i tram-
wajowej. Jedynie w tych punktach istnieje mozliwos¢ skorzystania z transportu
pociagiem czy tramwajem. Ze wzgledu na duza ilos¢ prowadzonych inwestycji
infrastrukturalnych do analizy wlaczono, poza aktualnym stanem infrastruktury
wojewodztwa, takze elementy sieci drogowej bedace w realizacji zgodnie z infor-
macjami przekazanymi przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad.
Dotyczy to drogi ekspresowej S8 na odcinkach Wieruszow—Walichnowy, Walich-
nowy—Wezel Ztoczew, Ztoczew—Wezet ,,Sieradz Potudnie”, ,,Sieradz Potudnie”—
Lask, Wezel Lask—Wezel Réza, Roza—A1 Wezet ,,L.6dz Potudnie” wraz z taczni-
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kiem drogi krajowej nr 12 do drogi ekspresowej S8, a ponadto odcinek drogi S14:
Wezet Dobron—t.0dz (zachodnia obwodnica Pabianic S14 + dk 14 bis) oraz dwa
odcinki autostrady Al: Wezet ,,1.6dz Pélnoc—Wezet Tuszyn i Wezet Strykow—
Wezet ,,L.0dz Potudnie”. Dane na temat realizowanych inwestycji, zwlaszcza tych
0 najwyzszej randze, majg za zadanie przedstawic¢ przyszty stan zainwestowania
infrastrukturalnego, natomiast rozwqj transportu drogowego jest w Polsce dos¢
powszechnie uwazany za najbardziej oczywisty kierunek poprawy infrastruk-
tury wspomagajgcej przedsigbiorczos¢ 1 integracje gospodarki polskiej z euro-
pejska (Bartczak, Zylicz 2005). Ze wzgledu jednak na charakter niniejszej pra-
cy skupiajacej si¢ na sytuacji aktualnej, zmiany wynikajgce z realizacji inwestycji
nie beda uwzgledniane w dalszych analizach, stuzg bowiem jedynie prezentacji.
W przypadku sieci kolejowej oraz tramwajowej, w momencie tworzenia niniej-
szej pracy nie byly realizowane zadne nowe inwestycje. Wykonywano jedynie
prace modernizacyjne i konserwacyjne.

Analiza podazy wyposazenia infrastrukturalnego obszaréw wokot miast
w ujeciu bezwzglednych dtugosci obiektow liniowych i liczby obiektéw punk-
towych powinna jednak by¢ potaczona z analiza popytu na transport, chociazby
w ujeciu potencjalnym. Konieczne jest rowniez wprowadzenie do analizy ilo$cio-
wej elementow réznicujacych wyposazenie infrastrukturalne pod wzgledem ja-
kosciowym. Aby zawrze¢ obydwa wskazane powyzej elementy, zdecydowano si¢
na wprowadzenie do analizy wskaznika sredniowazonego dla wyposazenia infra-
strukturalnego. Zostal on zastosowany przez Komornickiego i in. (2008) do okre-
slenia dostepnosci do sieci transportowych na potrzeby opracowania metodologii
liczenia wskaznika miedzygateziowej dostepnosci transportowej terytorium Pol-
ski. W oryginalnym badaniu jednostkami badawczymi byly wojewodztwa, nato-
miast na potrzeby niniejszej pracy zaadaptowano metod¢ do analizy na poziomie
buforéw wokot miast. Uwzgledniono zaréwno ilos¢ (tj. dlugo$¢ drog oraz linii
kolejowych i tramwajowych), jak i jako$¢ infrastruktury, czyli dlugos¢ wybra-
nych kategorii drog i linii wazong maksymalng dopuszczalng predkoscia porusza-
nia si¢ po nich. We wskazniku $redniowazonym wzieto pod uwage liczbe miesz-
kancow miasta i powierzchni¢ badanego buforu. Analizy dokonano w podziale na
wyposazenie w elementy sieci drogowej, kolejowej oraz kolejowo-tramwajowe;j,
a ponadto w rozrdznieniu na trzy wspomniane wczesniej bufory. Wskaznik sred-
niowazony dla wyposazenia infrastrukturalnego (WSWI) ma postaé:

WI ilo W[jak
JPOP. - POW, JPOP.-POW,
2 W] ilo 2 WI Jak

2 por, -y Pow, J Pop, -y POW,
gdzie:
WI, — dtugos¢ drog lub linii kolejowych i tramwajowych w buforze,
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WI,,— wazona dtugo$c¢ drog lub linii kolejowych i tramwajowych w buforze,
POP  — liczba ludnosci miasta,

POW, — powierzchnia buforu,

Wi/o’ W/ak -0,5%.

W mianownikach wzoru sumowane sg odpowiednio ilo$ci infrastruktury oraz
wazone ilosci infrastruktury dla calej zbiorowosci 44 miast oraz powierzchnie bu-
forow i liczba ludnosci catej zbiorowosci miast. Wskaznik obliczany jest dla kazde-
g0 z buforéw osobno i dopiero w dalszej analizie poddawany odpowiednim sumo-
waniom. W badaniu elementéw sieci drogowej, jak i kolejowej oraz tramwajowej
uwzgledniono wszystkie miasta wojewodztwa todzkiego, poniewaz jesli nawet
dane miasto nie posiada stacji czy przystanku kolejowego/tramwajowego, to w jego
najblizszym otoczeniu taki element infrastruktury moze si¢ znalez¢ i potencjalnie
zwigksza¢ poziom dostepnosci. Przy ustalaniu wag dla infrastruktury wykorzystano
informacje na temat maksymalnych predkos$ci, z jakimi dozwolone jest poruszanie
si¢ po nich. W przypadku sieci drogowej predkosci te zaczerpnigto z Prawa o ru-
chu drogowym® dla samochodu osobowego, przy przyj¢ciu wartosci poza obszarem
zabudowanym. Wagi ustalano w taki sposob, ze jesli maksymalna predkos¢ podro-
zy samochodu osobowego po autostradzie rowna si¢ 140 km/h, to waga, przez kto-
rg mnozono dtugos¢ danego odcinka w metrach, wynosi 1,4. Dla drogi ekspresowej
dwujezdniowej, predkos¢ maksymalna jest rowna 120 km/h, a wigc waga wynosi
1,2. Dla drogi ekspresowej jednojezdniowej oraz drogi dwujezdniowej, co najmniej
o dwoch pasach przeznaczonych dla kazdego kierunku ruchu (krajowe i wojewodz-
kie), waga wynosi 1. Jednojezdniowe drogi krajowe i wojewodzkie byly wazone
wartoscia 0,9. Jedynie dla drog powiatowych wartos¢ przypisano arbitralnie w wy-
sokosci 0,6, aby odr6zni¢ je wyraznie od drog krajowych i wojewddzkich. W przy-
padku drég o ograniczonej dostgpnosci do obliczenia wskaznika $redniowazone-
g0 wiaczano jedynie te odcinki, na dtugosci ktérych znajdowat sie¢ wezet. W czescei
analizy poswieconej sieci kolejowej wagi poszczegoélnych odcinkdow ustalono na
podstawie wykazu maksymalnych predkosci dla pociagéw pasazerskich, stanowia-
cego zatgcznik 2.1 do regulaminu przydzielania tras pociagdw i korzystania z przy-
dzielonych tras pociagdw przez licencjonowanych przewoznikoéw kolejowych w ra-
mach rj 2012/2013 (w. 0), udostepnionego przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A.

Kilometraz dla punktow poczatkowych i koncowych poszczegdlnych odcin-
kéw z dang predkoscia przyjeto dla toru nieparzystego. Wagi dla sieci kolejowe;j
ustalono na tej samej zasadzie jak dla sieci drogowej. Jesli na danym odcinku
obowigzuje maksymalna predkos¢ 160 km/h, to waga wynosi 1,6. Nie wprowa-
dzono dodatkowego réznicowania ze wzgledu na elektryfikacje, poniewaz jedy-

37 Przyjeto zgodnie z Komornickim i in. (2008).
38 Ustawa z dania 20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym, Dz.U. 1997, nr 98, poz. 602
wraz z pozn. zm.
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nie linia Tomaszow Mazowiecki— Skarzysko Kamienna nie jest zelektryfikowana.
Niemozliwe stato si¢ rowniez wiaczenie do analizy jakosciowej linii waskotoro-
wej Rogéw—Rawa Mazowiecka—Biata Rawska, ze wzgledu na brak informacji
dotyczacych predkosci poruszania si¢ pociggow. Mozliwe bytoby ustalenie pred-
kosci eksploatacyjnych, ale wylacznie pomigdzy przystankami Rogéw Osobo-
wy Waskotorowy a Jezow, gdzie okresowo odbywa si¢ regularny ruch pociggow.

Podobnie jak w przypadku drég o ograniczonej dostepnosci, rowniez w przy-
padku linii kolejowych do analizy witaczono tylko odcinki, na dtugosci ktorych
znajdowal si¢ przystanek lub stacja, tzn. potencjalnie dostepnych dla pasazerow.
W przypadku analizy linii tramwajowych, jako zrédto do ustalenia przebiegu linii
wykorzystano dane udostepnione przez Zarzad Drég i Transportu w Lodzi. Ponie-
waz nie zostaly udostepnione informacje dotyczace maksymalnych dopuszczal-
nych predkosci tramwajow na poszczegodlnych odcinkach sieci, obliczono pred-
kosci eksploatacyjne na poszczegélnych liniach. Przyktadowo, jesli na odcinku
tramwaj porusza si¢ ze Srednig predkoscia eksploatacyjng 23 km/h, to dtugos¢ od-
cinka zostanie zwazona warto$cig 0,23. Oczywiscie predkos$¢ eksploatacyjna nie
musi odpowiada¢ jakosci linii, bowiem m.in. linia umozliwiajaca podr6z z wyso-
ka predkoscia moze posiada¢ duzg liczbe przystankow, ktore wyraznie jg obniza-
ja. Do analizy wtaczono wytacznie odcinki linii tramwajowych, ktéore w danym
buforze wyposazone sg w przystanki.

Wskaznik $redniowazony wyposazenia infrastrukturalnego dla sieci drogo-
wej wokot miast wojewodztwa tddzkiego charakteryzuje si¢ maltym zroéznicowa-
niem (wspolczynnik zmiennos$ci wynosi 5,8%), wskazniki dla poszczegolnych
miast odchylaja si¢ od $redniej zaledwie o0 0,18 (tabela 2.3). Roéwniez zrdéznicowa-
nie wyposazenia pomi¢dzy poszczegdlnymi buforami dla catej zbiorowosci miast
jest male, gdyz $rednio odchyla si¢ o 0,11. Najmniejsze réznice w wyposaze-
niu dotyczg Sieradza (suma wartosci bezwzglednych z roznic pomigdzy buforem
5- 1 10-kilometrowym oraz 10- i 15-kilometrowym wynosi 0,03). Najwicksze
zréznicowanie pomi¢dzy buforami dotyczy Uniejowa (0,62). Jest to miasto naj-
gorzej wyposazone w elementy sieci drogowej w stosunku do powierzchni i licz-
by potencjalnych uzytkownikow. Najwyzszym wskaznikiem $redniowazonym
charakteryzuje si¢ Konstantynow £odzki. O jego wysokiej pozycji zadecydowata
przede wszystkim gesta sie¢ drog powiatowych, wynikajaca z sasiedztwa Lodzi.

Zréznicowanie wskaznika sredniowazonego wyposazenia infrastrukturalne-
go dla sieci kolejowej jest znacznie wigksze niz dla sieci drogowej (wspotczyn-
nik zmienno$ci wynosi 48%), wskazniki dla poszczegolnych miast odchylaja si¢
od $redniej o 1,16. Wynika to z przestrzennego uktadu sieci kolejowej, ktorej roz-
mieszczenie jest zdecydowanie mniej regularne niz sieci drogowej. W przypad-
ku Ztoczewa, Sulejowa, Przedborza, Rawy Mazowieckiej oraz Bialej Rawskiej
w zadnym z trzech buforéw nie znalazty si¢ odcinki linii kolejowych, na ktorych
zlokalizowano przystanek czy stacj¢ (rycina 2.28). Zrdéznicowanie wyposaze-
nia pomiedzy poszczegdlnymi buforami dla catej zbiorowos$ci miast réwniez jest
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Tabela 2.3. Wskaznik $redniowazony wyposazenia infrastrukturalnego dla sieci drogowej
w buforach wokot miast wojewddztwa todzkiego

Wskaznik Wskaznik Wskaznik Wskaznik
Miasto Srednio- Miasto srednio- Miasto Srednio- Miasto Srednio-

wazony wazony wazony wazony
Konstan- | 3,221287 | Szadek 3,106351 |Lowicz 3,017809 | Koluszki 2,909177
tynow
Lodzki
Belcha- 3,216314 | Ztoczew 3,106137 | Zdunska 3,017507 | Zychlin 2,897383
tow Wola
Dziato- 3,213721 | Zgierz 3,095558 |Pabianice | 2,994673 | Strykéw 2,885643
szyn
Aleksan- | 3,199183 | Poddebice | 3,076196 | Tuszyn 2,989264 | Zelow 2,868267
drow
Lodzki
Btaszki 3,188495 | Drzewica | 3,07199 |Lodz 2,96519 | Glowno 2,863249
Radom- 3,186821 |Przedborz | 3,053135 | Tomaszoéw | 2,960944 | Piotrkoéw 2,838675
sko Mazowie- Trybunal-

cki ski
Leczyca 3,18078 | Wieruszow | 3,051319 | Skiernie- 2,960565 | Wolborz 2,819732
wice
Rzgow 3,146285 | Kro$nie- 3,048419 | Brzeziny 2,949452 | Kutno 2,805165
wice

Pajeczno | 3,142458 | Sulejow 3,04392 | Warta 2,948103 | Lask 2,734269
Biata 3,137859 | Sieradz 3,037264 | Wielun 2,936798 |Rawa Ma- | 2,494604
Rawska zowiecka
Kamiensk | 3,121059 | Opoczno 3,032175 | Ozorkow 2,926617 | Uniejow 2,358509

Zrodto: opracowanie wlasne.

znacznie wigksze, o czym §wiadczy odchylenie standardowe na poziomie 0,67.
W przypadku Uniejowa, Zelowa (do obu z nich nie prowadzi linia kolejowa) oraz
Belchatowa elementy sieci kolejowej znajduja si¢ powyzej 10 km od miasta. Brak
elementow sieci kolejowej pomiedzy 5 1 10 km od miasta jest charakterystycz-
ny dla Sieradza i Dziatoszyna. W przypadku Brzezin, Wolborza i Warty sie¢ ko-
lejowa nie wystepuje w odlegtosci do 5 km od granicy miasta. Wieruszow jest
miastem najlepiej wyposazonym w elementy sieci drogowej w stosunku do po-
wierzchni i liczby potencjalnych uzytkownikow.

Po uwzglednieniu infrastruktury tramwajowej wielkosci wskaznikow $red-
niowazonych wyposazenia infrastrukturalnego dla transportu szynowego (kole-
jowego i tramwajowego) ulegly wyraznym zmianom. Pomimo niskich wag przy-
pisanych poszczegdlnym odcinkom linii tramwajowych (oscylujacych pomigdzy
0,14-0,34), ich duza gesto§¢ wyraznie wplywa na wyposazenie infrastruktu-
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Rycina 2.28. Kolejowe wyposazenie infrastrukturalne buforow wokot miast wojewodztwa
todzkiego

Zrodto: opracowanie wlasne

ralne. Infrastruktura tramwajowa znajduje si¢ w buforach Ozorkowa, Zgierza,
Aleksandrowa t.6dzkiego, Konstantynowa t.o6dzkiego, t.odzi, Pabianic, Rzgowa
oraz wylacznie w najdalszym buforze Tuszyna, Lasku i Strykowa (rycina 2.29).
W stosunku do liczby mieszkancéw i powierzchni miasta najwyzszy wskaznik
wyposazenia infrastrukturalnego dotyczy Rzgowa. Najnizszym $redniowazonym
wskaznikiem dla transportu tramwajowego charakteryzuje si¢ £.odz. Najwigksza
gesto$¢ linii tramwajowych znajduje si¢ wlasnie w granicach Lodzi, a zgodnie
z przyjeta metoda badania nie jest dla niej istotna. Niski wskaznik jest tez zwia-
zany z bardzo duza liczba potencjalnych uzytkownikoéw i powierzchnia miasta.
Wilaczenie do analizy wyposazenia szynowego infrastruktury tramwajowej spo-
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wodowato znaczne zwigkszenie zréznicowania pomigdzy wskaznikami dla po-
szczegolnych miast (wspotczynnik zmiennosci wynidst 71%). Wskazniki srednio
odchylaja si¢ od $redniej o 1,56. Najwyzszym wskaznikiem odznacza si¢ w tym
ujeciu Aleksandrow Lodzki, ktory przy analizie jedynie infrastruktury kolejowe;j
plasowat si¢ na 20 miejscu. Trzeba jednakze pamigtac, o lokalnym zakresie funk-
cjonowania sieci tramwajowej. Zrdznicowanie wyposazenia pomiedzy poszcze-
g0lnymi buforami dla catej zbiorowosci miast jest nieznacznie mniejsze, gdyz
srednio odchyla si¢ o0 0,64. Najmniejsze roznice w wyposazeniu dotycza Radom-
ska (suma warto$ci bezwzglednych z r6znic pomiedzy buforem 5- i 10-kilometro-
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Rycina 2.29. Kolejowe i tramwajowe wyposazenie infrastrukturalne buforow wokot miast
wojewodztwa todzkiego

Zrbdto: opracowanie wlasne
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wym oraz 10- i 15-kilometrowym wynosi 0,09). Najwicksze zréznicowanie po-
miedzy buforami dotyczy Zgierza (2,74).

W celu uzupetnienia analizy wprowadzono réwniez syntetyczng oceng zain-
westowania infrastrukturalnego miast wojewddztwa 16dzkiego, mowiaca o licz-
bie drog, weztéw drogowych oraz przystankdw istniejacych, pozwalajace dotrzec
bezposrednio do danego miasta. Wypelia to luke towarzyszaca wskazniko-
wi $redniowazonemu. Metoda bada wyposazenie infrastrukturalne, ale nie jego
uktad przestrzenny. Nie roznicuje wiec m.in. sytuacji, gdy droga biegnie wzdhuz
granicy miasta, nie ,,wchodzac” do niego i gdy bezposrednio do niego prowa-
dzi. Dlatego tez zliczono wezly autostradowe i te na drogach ekspresowych, kto-
re znajdowaly si¢ w granicach administracyjnych miast. Zliczono ponadto drogi
krajowe (o nieograniczonej dostgpnosci) i wojewddzkie, prowadzace bezposred-
nio do kazdego z miast. Analiz¢ uzupetniono o liczbg stacji oraz przystankow ko-
lejowych i tramwajowych w granicach kazdego z miast, mogacych wskazywaé
na tatwos¢ bezposredniego dotarcia do miasta. W przypadku sieci tramwajowe;j
liczba miast majacych dostep do sieci tramwajowej (nawet nie bezposredni, jak
w przypadku Aleksandrowa todzkiego czy Tuszyna) jest niewielka i o znacze-
niu lokalnym w przeciwienstwie do sieci kolejowej. Nastepnie dla zréznicowa-
nia znaczenia poszczegdlnych elementow infrastruktury arbitralnie wprowadzo-
no wagi (tabela 2.4).

Tabela 2.4. Wyposazenie infrastrukturalne w miastach wojewddztwa t6dzkiego

Wezty Wezty Drogi Drogi | Przystanki | Przystanki
Miasto autostra- | ,.ekspre- kra'o%ve woje- istacje | tramwa- Suma
dowe sowe” ; wodzkie | kolejowe | jowe punktow
Waga 15 10 5 3 5 0,5
Lodz 0 0 4 2 12 415 293,5
Piotrkow Try- 2 2 3 1 1 0 73
bunalski
Pabianice 0 0 2 1 1 14 25
Tomaszow 0 1 1 1 2 0 28
Mazowiecki
Belchatow 0 0 1 2 2 0 21
Zgierz 0 0 2 1 2 10 28
Skierniewice 0 0 1 2 1 16
Radomsko 0 0 2 1 1 18
Kutno 0 0 2 1 1 18
Zdunska Wola 0 0 1 0 2 0 15
Sieradz 0 0 3 2 4 0 41
Lowicz 0 0 4 2 2 0 36
Wielun 0 0 3 2 2 0 31
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Tabela 2.4 (cd.)
' Wezty Wezly Drogi Drggi Pszysta.nki Przystanki
Miasto autostra- | ,,ekspre- . woje- 1 stacje tramwa- Suma
dowe sowe” krajowe wodzkie | kolejowe jowe punktow
Waga 15 10 5 3 5 0,5
Opoczno 0 0 1 2 2 0 21
Aleksandrow 0 0 2 0 0 0 10
Lodzki
Ozorkow 0 0 1 2 1 5 18,5
Lask 0 0 2 3 2 0 29
Konstantynéw 0 0 1 1 0 11 13,5
Lodzki
Rawa Mazo- 0 2 1 3 1 0 39
wiecka
Leczyca 0 0 1 1 1 0 13
Glowno 0 0 1 0 1 0 10
Koluszki 0 0 0 2 1 0 11
Brzeziny 0 0 1 3 0 0 14
Wieruszow 0 0 1 1 2 0 18
Zychlin 0 0 0 2 1 0 11
Zelow 0 0 0 1 0 0 3
Poddebice 0 0 1 1 1 0 13
Tuszyn 0 0 1 0 0 0
Pajeczno 0 0 1 0 0 0
Sulejow 0 0 2 1 0 0 13
Dziatoszyn 0 0 1 2 1 0 16
Kros$niewice 0 0 2 1 0 0 13
Drzewica 0 0 0 1 1 0
Przedborz 0 0 1 1 0 0
Strykow 1 0 1 1 1 0 28
Ztoczew 0 0 2 0 0 0 10
Rzgow 0 0 2 1 0 0 13
Warta 0 0 1 1 0 0 8
Biata Rawska 0 0 0 1 1 0 8
Uniejow 0 0 1 2 0 0 11
Kamiensk 0 0 1 1 1 0 13
Wolborz 0 1 0 0 0 0 10
Btaszki 0 0 1 2 1 0 16
Szadek 0 0 0 2 1 0 11

Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych udostepnionych przez GDDKIA oddziat
L6dz, PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Zarzad Drog i Transportu w Lodzi.
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Zdecydowanie najlepiej wyposazonym pod tym wzgledem miastem jest
Lodz. Wynika to przede wszystkim z bardzo licznych przystankdéw tramwajo-
wych. Najnizsza pozycje w powyzszej klasyfikacji zajmuje Zelow, posiadajac je-
dynie dostep do jednej drogi wojewodzkiej. W aktualnej sieci drogowej tylko
Piotrkow Trybunalski oraz Strykéw maja w swoich granicach wezel autostrado-
wy. Rowniez Piotrkéw Trybunalski i trzy inne jednostki posiadajg wjazdy i zjaz-
dy z drég ekspresowych.






3. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA MIAST
W SWIETLE TRANSPORTU ZBIOROWEGO

3.1. Organizacja transportu zbiorowego w wojewodztwie lodzkim

Nalezy wyraznie podkresli¢, ze warunkiem sine qua non zapewnienia dostep-
nosci transportowej danego miasta jest zorganizowanie odpowiedniego dostgpu
do elementow infrastruktury, ale rowniez do ustug przewozowych. Te dwa ele-
menty sg ze sobg $cisle zwigzane, poniewaz korzystanie z ushug jest niemozliwe
bez odpowiednio tatwego dostepu do infrastruktury. Z drugiej za$§ strony nawet
mozliwie tatwy 1 powszechny dostep do niej nie gwarantuje dostgpnosci transpor-
towej na pozadanym poziomie. Maksymalny poziom dostgpnosci roznorodnych,
uzytecznych miejsc, dobr, osob i ustug, czesto znacznie od siebie oddalonych,
uzalezniony jest poza samym dostgpem do transportu, rowniez od posiadania
innych elementéw (np. srodkow pieni¢znych) przyczyniajacych do dotarcia do
tychze miejsc, 0sob czy ustug. Transport umozliwia jedynie dotarcie do miejsca
docelowego, nie skupia si¢ jednak na wykorzystaniu wspomnianych dobr, ushug,
miejsc pracy czy edukacji dostepnych w miejscu docelowym podrozy (Diagnoza
polskiego transportu 2011).

Transport zbiorowy odgrywa niezwykle wazna role w strukturze przewozoéw
osobowych w przewazajacej liczbie krajow. W tych o nizszym poziomie rozwoju
1 0 niskim wskazniku motoryzacji, jak rowniez w tych wysoko rozwinietych, gdzie
transport zbiorowy jest konkurencyjny pod wzgledem ekonomicznym i czasowym,
stanowiac substytut dla transportu indywidualnego (Bartosiewicz, Marszat 2011).

Szybki rozwdj transportu indywidualnego po 1990 r. w polaczeniu z niska
rentownoscia funkcjonujacych w tamtym czasie firm transportowych, powstatych
w czasie gospodarki nakazowo-rozdzielczej, przyczynit si¢ do waznych przemian
w sektorze transportu. Zmiany dotyczyty m.in. redukcji liczby potaczen w trans-
porcie zbiorowym przejmowanych przez transport indywidualny, reorganizacji
i prywatyzacji przedsiebiorstw przewozowych oraz dynamicznego powstawania
nowych firm.

Wynikiem proceséw ekonomizacji transportu byto ograniczenie szeregu po-
taczen w transporcie zbiorowym na trasach stabo uczgszczanych, przy jednoczes-
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nym dynamicznym rozwoju przewozow tam, gdzie tego typu dziatalnos¢ przyno-
si najwigksze zyski. Tendencja ta zrozumiala z ekonomicznego punktu widzenia,
spowodowata ograniczong dostepnos¢ do potozonych peryferyjnie obszaréw
wiejskich (i czesto rowniez charakteryzujacych si¢ niskim, na tle kraju, wskazni-
kiem motoryzacji) (ibid.).

Organizacja transportu zbiorowego w wojewddztwie todzkim jest typowa dla
calej Polski. Przewozy pasazerskie sg realizowane przez spotki PKS, prywatnych
przewoznikow typu bus, gminne spotki przewozowe (typu Miejskie Przedsigbior-
stwo Komunikacyjne w Lodzi), Przewozy Regionalne, PKP InterCity oraz £odz-
ka Kolej Aglomeracyjng. W $wietle przeprowadzonych badan najwazniejszg role
w strukturze przewozow odgrywaja potaczenia zapewniane przez spotki PKS. Ope-
ratorzy ci obstuguja najwieksza liczbe potaczen, obejmujac swoim zasiegiem naj-
wigkszy obszar wojewodztwa. Najwicksza liczba potaczen jest realizowana po-
miedzy najwigkszymi miastami regionu oraz wzdluz najwazniejszych szlakow
komunikacyjnych (gtownie drog krajowych). Na terenie wojewodztwa todzkiego
spotki PKS zlokalizowane sg w 13 miastach. Sg to firmy powstale z panstwowych
przedsigbiorstw dziatajacych do poczatku lat dziewiecdziesiatych ubieglego wie-
ku. Przewazajaca czgs¢ z nich to firmy prywatne, przede wszystkim spotki pracow-
nicze, a niektore naleza do samorzadéw lub panstwa. Przedsiebiorstwa te swoje
siedziby zlokalizowaly w najwigkszych miastach regionu: Lodzi, Piotrkowie Try-
bunalskim, Skierniewicach, Zdunskiej Woli, Sieradzu, Tomaszowie Mazowieckim,
Radomsku, Belchatowie, Kutnie, Lowiczu, Legczycy, Wieluniu oraz Opocznie.

Wickszos$¢ z przewoznikow $swiadczy polaczenia o charakterze lokalnym,
przede wszystkim w obrebie jednego powiatu. Realizowane sa rowniez (chociaz
w mniejszym stopniu) potgczenia o zasiggu regionalnym (gtownie do Lodzi). Nie-
ktore z przedsiebiorstw komunikacji samochodowej proponuja ponadto potacze-
nia krajowe, przede wszystkim nastawione na dojazd do wigkszych miast wo-
jewddztwa czy tez miejscowosci turystycznych. Najbogatsza oferte przewozow
posiadaja spotki PKS z Lodzi oraz innych wigkszych osrodkéw miejskich (Sie-
radz, Skierniewice, Piotrkéw Trybunalski) (ibid.). Przedsiebiorstwo komunika-
cji samochodowej w Lodzi oferuje polaczenia przede wszystkim do stolicy re-
gionu wzdhuz glownych drog wylotowych, w kierunku Gtowna, Brzezin, Ujazdu,
Tuszyna, Lasku, Lutomierska, Poddebic oraz Leczycy. Sa to w wiekszosci kursy
o0 zasiggu regionalnym.

W kazdym przypadku, w typowy dzien powszedni, jest to przynajmniej kilka-
nascie kurséw na dobe. Natomiast pozostali wymienieni przewoznicy petnig istot-
ng rol¢ w obstudze wazniejszych szlakow komunikacyjnych. Sg to przede wszyst-
kim potaczenia miedzy Lodzig i wymienionymi miastami. Bardzo istotne dla czgsci
kierunkow jest funkcjonowanie kursow dalekobieznych, realizowanych jednocze-
nie w trybie potgczen przyspieszonych lub pospiesznych, co pociaga za sobg pew-
ne konsekwencje. Autobusy zatrzymuja si¢ bowiem znacznie rzadziej, jedynie na
niektorych przystankach. Podwyzszaja zatem dostepnos¢ transportows zazwyczaj
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wigkszych osrodkéw wojewddztwa. Uzupehieniem oferty przedstawionej przez
przewoznikow PKS z regionu todzkiego sa kursy realizowane przez przedsigbior-
stwa zlokalizowane w miastach wojewddztw sgsiadujacych z t6dzkim. Obstuguja
one w wiekszosci jedynie tereny przygraniczne wojewodztwa todzkiego. W wigk-
szosci przypadkow miejscowosci gminne potozone przy granicy wojewodztwa sa
przystankiem koncowym dla takich kursow. W niektdrych przypadkach skutkuje to
tym, ze dany obszar jest lepiej skomunikowany z miastami z innego wojewodztwa
niz tego, do ktorego nalezy administracyjnie. Przez obszar regionu t6dzkiego pro-
wadzi réwniez wiele linii autobuséw dalekobieznych obstugiwanych przez spot-
ki PKS z catego kraju. Ich role w organizacji transportu zbiorowego wojewodztwa
mozna ocenia¢ dwojako. Znaczaca jest w przypadku potaczen pomigdzy miastami,
bowiem autobusy zazwyczaj zatrzymuja si¢ wylacznie na ich terenie'. Polaczenia
dalekobiezne sa jednak mato znaczace w ujeciu lokalnym?. Autobusowe kursy mig-
dzynarodowe wykonywane sg przez prywatne firmy przewozowe: Eurolines Pol-
ska, Zawadzkie, Orbis Transport, Delta Travel, Polski Bus, Eurobus, Polska Servi-
ce, Polonia Transport, Ecolines, Comfort Lines (Paczkowski, Budler 2012).

Druga grupe przewoznikdéw stanowig prywatne firmy oferujace przewozy
typu bus (w niektorych przypadkach kursy sa realizowane réwniez przez autobu-
sy). Sa to firmy posiadajace swoje siedziby w regionie todzkim, przewaznie ob-
stugujace co najwyzej jedna badz dwie trasy, dysponujace maksymalnie kilku-
nastoma pojazdami. Regularne przewozy pasazerskie sa w przypadku tych firm
zazwyczaj podstawowym rodzajem dziatalnosci. Niektore poszerzaja swojg oferte
0 przewozy nieregularne (np. turystyczne). W granicach wojewodztwa todzkiego
dziata okoto 80 przewoznikow tego typu. Obstuguja one gtownie trasy, na ktorych
zapotrzebowanie na ustugi transportowe jest najwigksze, a ich zasieg przestrzen-
ny jest mocno ograniczony. Przewozy §wiadczone przez prywatnych przewozni-
kow typu bus sa najpowszechniejsze w szeroko rozumianej aglomeracji t6dzkie;j.
Przedsigbiorcy oferuja potaczenia na trasach pomigdzy Lodzia a miejscowoscia-

! Sposrdd przedsiebiorstw komunikacji samochodowej, najwiekszg liczbe linii lokalnych ob-
stuguja: PKS w Lodzi Sp. z 0.0., PKS w Zdunskiej Woli Sp. z 0.0., PKS w Sieradzu Sp. z 0.0., PKS
w Belchatowie Sp. z 0.0., PKS w Wieluniu Sp. z o.0., PKS w Radomsku Sp. z 0.0., PKS w Czg-
stochowie Sp. z 0.0., PKS w Piotrkowie Trybunalskim Sp. z 0.0., PKS w Opocznie Sp. z 0.0., PKS
w Konskich Sp. z 0.0., PKS w Tomaszowie Mazowieckim Sp. z 0.0., PKS w Skierniewicach Sp.
z 0.0., PKS w Groéjcu Sp. z 0.0., PKS w Leczycy Sp. z 0.0., PKS w Turku Sp. z 0.0., PKS w Koni-
nie Sp. z 0.0., PKS w Gostyninie Sp. z 0.0., PKS w Ptocku Sp. z 0.0., PKS w Mtawie Sp. z 0.0. oraz
PKS w Kutnie Sp. z o0.0.

2 Mieszkancy moga korzysta¢ z kursow dalekobieznych zatrzymujacych si¢ w miastach woje-
wodztwa, ktore sa wykonywane przez: PKS w Lodzi Sp. z 0.0., PKS we Wroctawiu Sp. z 0.0., PKS
w Kielcach Sp. z 0.0., PKS w Kamiennej Gorze Sp. z 0.0., PKS w Jedrzejowie Sp. z 0.0., PKS w Bu-
sku Zdroju Sp. z 0.0., PKS w Rzeszowie Sp. z 0.0., PKS w Opolu Sp. z 0.0., PKS we Wioctawku
Sp. z 0.0., PKS w Zamosciu Sp. z 0.0., PKS w Ostrowcu Swietokrzyskim Sp. z 0.0., PKS w Puta-
wach Sp. z 0.0., PKS w Radomiu Sp. z 0.0., PKS w Warszawie Sp. z 0.0., PKS w Inowroctawiu Sp.
z 0.0., PKS w Biatymstoku Sp. z 0.0. oraz PKS w Stupsku Sp. z o.0.
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mi w sgsiednich powiatach, po wazniejszych szlakach komunikacyjnych, takich
jak: Lodz—Pabianice, £.6dz Konstantynow Lodzki, £odz—Aleksandrow Lodzki—
Poddgbice—Uniejow, L.odz—Zgierz—Ozorkéw, L.odz—Strykéw—Glowno—towicz,
Lo6dz—Andrespol-Rokiciny—Tomaszéw  Mazowiecki, +£6dz—Rzgéw—Tuszyn.
W wielu przypadkach trasy sa obstugiwane przez kilku przewoznikéw, czesto
przewozy typu bus stanowig przewazajaca forme transportu publicznego. Dru-
g3 strefa o duzym udziale przewozow typu bus jest region piotrkowski. W wiek-
szo$ci przypadkow sg to kursy realizowane pomiedzy siedzibami poszczegdlnych
gmin powiatu a Piotrkowem Trybunalskim lub tez Piotrkowem Trybunalskim
i Belchatowem, Radomskiem oraz Tomaszowem Mazowieckim. Tak efektywnie
funkcjonujace przewozy busami nie wystepuja w zadnym innym obszarze woje-
wodztwa todzkiego. Ograniczone s zazwyczaj do pojedynczych relacji, o nie-
wielkiej liczbie potaczen w ciagu doby.

Znacznie mniejszg role w organizacji transportu zbiorowego odgrywaja miej-
skie (gminne) spotki komunikacyjne, odpowiadajace zazwyczaj jedynie za pota-
czenia o charakterze lokalnym (w granicach danej jednostki gminnej). Sposrod
17 tego typu przewoznikoéw? jedynie kilku oferuje relacje na dtuzszych trasach niz
teren danej gminy (wylaczajac z tego potaczenia o charakterze podmiejskim, obej-
mujace teren gminy wiejskiej o tej samej nazwie co miasto, np.: potaczenia autobu-
sowe relacji miasto Zdunska Wola — gmina wiejska Zdunska Wola czy miasto Kut-
no — gmina wiejska Kutno). Najbardziej rozbudowang oferte posiada spotka MPK
w Lodzi oferujgca zarowno polgczenia autobusowe, jak i tramwajowe (Kowalski,
Wisniewski 2013). Lodzka sie¢ tramwajowa jest jedng z czternastu sieci tramwa-
jowych w Polsce, a szeroko$¢ jej toru wynosi 1000 mm. Obstuguje ona nastepu-
jace jednostki administracyjne: m. £.6dz, m. Pabianice, m. Konstantynow tLodz-
ki, m. Zgierz, gm. Zgierz, m. Ozorkéw, gm. Lutomiersk, gm. Ksawerow. Obecnie
eksploatowanych jest 17 linii tramwajowych kursujacych w granicach L.odzi oraz
5 linii tramwajowych taczacych Lodz z miastami (gminami) o$ciennymi (linia
16 do Zgierza, linia 41 do Pabianic, linia 9 do Konstantynowa, linia 43 do Luto-
mierska, linia 46 do Zgierza i Ozorkowa). W zwiazku z przejgciem Spotki z o.0.
,» lramwaje Podmiejskie” przez MPK-L6dzZ Sp. z 0.0., t6dzka linia tramwajowa nr
9 do Konstantynowa Lodzkiego zastapita dotychczasowa lini¢ 43 bis (Paczkow-
ski, Bulder 2012). Do 31 marca 2012 r. komunikacja tramwajowa prowadzona
byta przez 3 przedsigbiorstwa: MPK-L6dZ Sp. z 0.0. nalezaca w pelni do Miasta
Lodzi, obstugujaca wszystkie linie tramwajowe miejskie oraz lini¢ 11 do Zgie-
rza i Pabianic, Spotka z 0.0. MKT (Migdzygminna Komunikacja Tramwajowa)
bedaca wspotwlasnoscia obstugiwanych gmin, obshugujaca lini¢ tramwajowa do
Ozorkowa oraz Spoétka z o.0. TP (Tramwaje Podmiejskie) rowniez bedaca wspot-

3'W Lodzi, Piotrkowie Trybunalskim, Pabianicach, Tomaszowie Mazowieckim, Belchatowie,
Zgierzu, Skierniewicach, Radomsku, Kutnie, Zdunskiej Woli, Sieradzu, Lowiczu, Opocznie, Lasku,
Zychlinie, Wieluniu i Glownie.
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wlasno$cig obstugiwanych gmin, zapewniajaca transport pomigdzy Konstantyno-
wem Lodzkim i Lutomierskiem. Od 1 kwietnia 2012 tramwajowe ustugi komuni-
kacyjne $wiadczone sa tylko i wytacznie przez MPK-L6dZ Sp. z 0.0. W sktad sieci
tramwajowej wchodzg 23 krancoéwki tramwajowe, z czego 5 potozonych jest poza
miejskim obszarem todzi (pgtle tramwajowe w Lutomiersku, Konstantynowie
Lodzkim, Pabianicach, Ozorkowie oraz Zgierzu) (ibid.). Rozwdj tej galezi trans-
portu w ostatnich latach w Lodzi wigzat si¢ $cisle z realizacjg £.odzkiego Tramwaju
Regionalnego (LTR) (Feltynowski 2009). Celem uruchomienia £. TR byta popra-
wa powiazan komunikacyjnych migdzy rdzeniem £.OM a Pabianicami i Zgierzem
na tacznym odcinku 28 km. W poczatkowe;j fazie projektu przewidywano ponadto
wlaczenie do systemu linii prowadzacej do Ozorkowa. Jednakze zaniechano reali-
zacji projektu w takim ksztalcie. Dlatego tez w ramach dotychczasowe;j realizacji
projektu tramwaju regionalnego znacznie poprawiono jedynie stan infrastruktury
technicznej na terenie Lodzi oraz zakupiono nowoczesny tabor. Kolejne dziatania
miaty skupi¢ si¢ na ujednoliceniu taryf przewozowych oraz wdrozeniu elektronicz-
nej karty miejskiej wraz z systemem informacji dla pasazera na temat catego syste-
mu transportu zbiorowego (Pielesiak 2012).

Narastajace trudnosci napotyka funkcjonowanie tramwajowej linii podmiej-
skiej miedzy Zgierzem a Ozorkowem, z ktorej korzystaja gtdwnie uczniowie
szkot oraz osoby dojezdzajace do pracy. Infrastruktura na tym odcinku jest po-
waznie niedoinwestowana, co skutkuje licznymi i istotnymi ograniczeniami pred-
kos$ci. Utrudnienia w ruchu chociazby jednego pojazdu powoduja nieterminowy
przyjazd nast¢pnych tramwajow, co wynika z koniecznos$ci korzystania wylacz-
nie z linii jednotorowej z mijankami. Tak niekorzystna sytuacj¢ moze poprawic
jedynie gruntowny remont torowiska, na to jednak zgode wyrazi¢ musza wszyst-
kie zaangazowane w przedsiewzigcie samorzady gminne. Problemy wystepowa-
ty réwniez w zwigzku z potaczeniem L.odz—Pabianice. W tym przypadku nieporo-
zumienie dotyczyto wielkos$ci udziatow w kosztach przewozow oraz cen biletow,
wynikajacych z umowy pomigdzy miastem Pabianice a zarzadzajacym linig todz-
kim MPK. Brak porozumienia miedzy stronami mégt skutkowaé koniecznoscia
rozpisania przetargu na obstuge polaczen tramwajowych, a w pesymistycznym
scenariuszu rowniez catkowitg likwidacja linii tramwajowej i wprowadzeniem na
jej miejsce potaczen autobusowych (ibid.). Finalnie jednak postanowiono zacho-
waé wszystkie funkcjonujace podmiejskie linie tramwajowe. W 2012 r. ujedno-
licono na nich taryfy biletowe, dzieki czemu bez watpienia poprawit si¢ komfort
przemieszczania si¢ miedzy rdzeniem obszaru metropolitalnego a jego zaple-
czem. Takiego rozwigzania nie zaimplementowato dotychczas kilku komunal-
nych przewoznikdéw autobusowych, obstugujacych ruch w obrebie podiddzkich
miast oraz gmin osciennych. Dla przyktadu komunikacja miejska w Pabianicach
obejmuje swoim zasiggiem gminy: Ksawerdow, Dobron, Rzgéw oraz gming wiej-
ska Pabianice. Przewoznicy ci stosuja jednakze wlasne taryfy biletowe, nieupraw-
niajace do kontynuowania podrézy z waznym biletem MPK t.06dz.
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Osiemnascie linii autobusowych wychodzi poza granice administracyjng mia-
sta L.odzi i dodatkowo dociera do: Zgierza, Skotnik, Imielnika, Dobrej, Strykowa,
Kalonki, Skoszewa, Natolina, Brzezin, Andrespola, Strézy, Ludwikowa, Rzgowa,
Gadki Starej, Niesiecina oraz Aleksandrowa Lodzkiego. Ponadto jedna linia zarza-
dzana jest przez przewoznika ze Zgierza i konczy swoj bieg przy Dworcu L6dz
Kaliska. W przypadku przewoznikow z innych miast wojewddztwa sa to przede
wszystkim pojedyncze potaczenia pomigdzy miastem powiatowym i terenem gmin
z tego powiatu lub tez pomiedzy sasiadujacymi ze sobg miastami powiatowymi.
Polaczenia tego rodzaju sa realizowane przez miejskie spotki transportowe, m. in.
z Radomska, Lasku, Pabianic, Zgierza oraz Kutna. Ponadto w dwoch gminach wiej-
skich wojewodztwa funkcjonuja komunalne spotki przewozowe. Sg to: Kleszczow,
gdzie przewoznik zapewnia potaczenie z Befchatowem, oraz Brojce, w przypadku
ktorych zorganizowano regularne potaczenia z Lodzig.

System transportu zbiorowego w regionie t6dzkim uzupehiaja przewozy ko-
lejowe. Nalezy jednak pamietac, Zze ich rola i zasigg przestrzenny sg jednoznacz-
nie uwarunkowane przebiegiem linii kolejowych. Ponadto przewozy pasazerskie
sg realizowane nie na wszystkich funkcjonujacych liniach kolejowych. Na trasach
Kepno—Wieruszoéw—Wielun—Herby Nowe, Tomaszéw Mazowiecki—Drzewica—
Przysucha—Radom oraz na Magistrali Weglowej ruch pociagow pasazerskich jest
niewielki. Pasazerskie przewozy kolejowe, wazne z punktu widzenia regionalne-
go transportu publicznego, sg realizowane na trasach: L.6dz—Sieradz, £.6dz—Kutno
oraz L.6dz—Koluszki (Piotrkéw Trybunalski—Radomsko)—Skierniewice. Sg one rea-
lizowane przez spotke Przewozy Regionalne (zamawiane przez Urzad Marszatkow-
ski w Lodzi w postaci pociagéw regionalnych i InterRegio), ktora odpowiedzialna
jest przede wszystkim za regionalne potaczenia osobowe na trasach wymienionych
powyzej. Pociagi tego przewoznika zatrzymuja si¢ na wszystkich stacjach na danej
trasie, co ma kluczowe znaczenie dla dostepnosci w ujeciu lokalnym. Potaczenia
kolejowe realizuje rowniez spotka PKP IC, ktora odpowiedzialna jest za potaczenia
pospieszne ponadregionalne. Znaczenie transportu kolejowego w wojewodztwie
t6dzkim w porownaniu do jego roli w innych regionach kraju jest wyraznie mniej-
sze. Zaledwie przez niewielka czgs¢ gmin wojewddztwa przebiegaja linie kolejo-
we, ponadto zdarza sig¢, ze ich trasowanie nie odpowiada wspotczesnemu charak-
terowi sieci osadniczej. Stacje i przystanki w wielu przypadkach sg zlokalizowane
w duzym oddaleniu od centréw miejscowosci, utrudniajagc tym samym swobodne
korzystanie z transportu kolejowego. Dodatkowo, problemem jest wspominany juz
uktad sieci kolejowej w samej Lodzi. Rozwigzaniem sprzyjajacym efektywnemu
funkcjonowaniu dwoch jednakowo waznych w obstudze ruchu kolejowego stacji,
niebedacych jednak w bezposrednim powigzaniu, jest budowa linii kolei $rednico-
wej. Inwestycja infrastrukturalna potaczona z przeprojektowaniem systemu zarza-
dzania siecig potgczen regionalnych, przygotowujaca ja do wiaczenia kolei duzych
predkosci (Massel 2008), powinna skutkowaé¢ wytworzeniem wezla kolejowego na-
stawionego na obstuge ruchu tranzytowego (Pielesiak 2012). Zmiang niekorzyst-
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nej sytuacji moze przynie$¢ rowniez uruchomienie £.odzkiej Kolei Aglomeracyjnej.
Towarzyszaca mu modernizacja infrastruktury oraz zwigkszenie liczby miejsc za-
trzymania taboru powinny przyczyni¢ si¢ do rozwoju systemu transportowego re-
gionu, a takze spowodowac¢ przemiany w strukturze przewozoOw w obszarze sze-
roko rozumianej aglomeracji 16dzkiej. W 2010 r. utworzona zostata L.odzka Kolej
Aglomeracyjna Sp. z. 0.0., bedaca podmiotem samorzadu wojewodztwa todzkiego,
ktorej celem jest zapewnienie efektywnej organizacji pasazerskiego ruchu kolejo-
wego w regionie t6dzkim oraz prawidlowe jego funkcjonowanie. Spotka przygoto-
wala projekt Budowa systemu L.odzkiej Kolei Aglomeracyjnej, wpisany na listg pro-
jektow indywidualnych 7.3—19. W ramach projektu zakupionych zastanie docelowo
20 sztuk nowych elektrycznych pociggdéw oraz w rejonie stacji £odz Widzew wy-
budowany zostanie obiekt pelniacy role zaplecza technicznego dla taboru. Przed-
sigwzigcie zaktada budowe nowego systemu transportu kolejowego, ktory potaczy
miasta aglomeracji todzkiej. Kursy realizowane beda pomigdzy stacja £.odz Kali-
ska a Pabianicami, Laskiem, Zdunska Wolg i Sieradzem po linii nr 14. Po linii nr 15
kolej aglomeracyjna bedzie kursowaé pomiedzy Lodzig Kaliska, Zgierzem, Gtow-
nem i Lowiczem. Trzeci kierunek obejmuje Lodz Widzew, Zgierz oraz Kutno (li-
nia nr 16). Kolej aglomeracyjna taczy¢ bedzie rowniez £.6dZ Fabryczna z Koluszka-
mi (linia nr 17). Ostatnia relacja nie bedzie wykracza¢ poza granice Lodzi, bowiem
potaczy stacje £.0dz Kaliska ze stacjami na Chojnach i Widzewie (linia nr 25/540).
W dalszej perspektywie kolej ma rowniez dociera¢ do miast poza granicami woje-
wodztwa t6dzkiego. Regularna poprawa dostepnosci miast objetych przyszia koleja
aglomeracyjng nastgpi po zrealizowaniu przez PKP PLK S.A. wspomnianego pro-
jektu, w tym utworzeniu intermodalnych przystankéw z £.odzka Koleja Aglomera-
cyjna. W ramach pierwszego etapu przewiduje si¢ budowe pasazerskich weztow
multimodalnych, przebudowe istniejacych i budowe 8 nowych przystankoéw (Pacz-
kowski, Budler 2012).

W momencie zakonczenia inwestycji kolejowych dotyczacych tédzkiego we-
zla, docierajace do niego linie bg¢dg prawdopodobnymi zrédtami wprowadzaja-
cymi ruch pasazeré6w w jego granicach. Problematyczne wtedy moze okazac si¢
niedoinwestowanie potaczen pomigdzy centrum wojewodztwa a najwigkszymi
miastami regionu, takimi jak Piotrkow Trybunalski i Betchatow. Jest to szczegol-
nie wazne ze wzgledu na wystgpujaca w ostatnim okresie wyrazng urbanizacje
terenéw zlokalizowanych na poludniowy zachdd od Lodzi. Znaczenie tego ob-
szaru jest niemate, m.in. ze wzglgdu na lokalizacje duzego zespolu handlowego
(C.H. Ptak, Polros i Ptak Outlet).

Organizacja transportu zbiorowego, chociaz w roznych czgéciach woje-
wodztwa 16dzkiego charakteryzuje si¢ r6zng efektywnoscig dziatania, to zapew-
nia w minimalnym stopniu spojnos¢ wszystkich 44 miast regionu. Zréznicowanie
sprawnosci dziatania przewoznikow odpowiedzialnych za przewozy pasazerskie
i jej wptyw na dostgpnos¢ transportowa kazdego z miast zostata szczegdtowo
przeanalizowana w dalszej czgsci rozdziatu.



124 Zroznicowanie dostgpnosci transportowe;j

3.2. Powiazania miast wojewddztwa lodzkiego w systemie transportu
zbiorowego

Punktem wyjscia do oceny dostepnosci transportowej miast wojewddztwa
todzkiego w $wietle transportu zbiorowego jest zatozenie, ze badaniu poddana jest
dostgpnos¢ w ujeciu wewnatrzregionalnym. Oznacza to, Ze niniejsze opracowa-
nie nie podejmuje tematyki dotyczacej powigzan wynikajacych z funkcjonowania
transportu zbiorowego w relacjach ponadregionalnych. Dla mieszkanca wojewodz-
twa todzkiego, z punktu widzenia codziennych przejazdow, kluczowa role petni sto-
sownie do potrzeb rozwini¢ta komunikacja zbiorowa, pozwalajaca na dojazdy do
pracy i placowek o$wiatowych oraz korzystanie z infrastruktury spotecznej, ktéra
nie wystepuje w miejscu zamieszkania (Bartosiewicz, Marszat 2011).

Ocena dostgpnosci prowadzona byla w oparciu o potaczenia pomiedzy
wszystkimi mozliwymi dla danego $rodka transportu, parami miast wojewodztwa
todzkiego. Analize wykonano, bioragc pod uwage pi¢¢ podstawowych zmiennych:
liczbg potaczen, ich dtugosé, koszt i czas przejazdu oraz rodzaj przewoznika (wiel-
ko$¢ i struktura przewozow nie mogly zosta¢ poddane analizie ze wzgledu na brak
dostepu do informacji o charakterze handlowym). Pierwszg zmienng badawcza,
czyli liczbe polaczen okreslono poprzez zliczenie kursow danego $rodka trans-
portu w dniu roboczym z wilaczeniem kursow przyspieszonych oraz pospiesz-
nych. Nie wiaczano do analizy polaczen, ktorych koniec przypadat na dzien po
rozpoczeciu podrézy. Polaczenie jest rozumiane jako pojedynczy kurs wykony-
wany dowolnym $rodkiem transportu zbiorowego pomiedzy ostatnim z przystan-
kéw w granicach administracyjnych miasta poczatkowego podrozy a pierwszym
przystankiem w graniach miasta docelowego podrézy. W relacjach bilateralnych
pomigdzy miastami polaczenia zliczano jednokrotnie. Taki dobor zmiennej zostat
podyktowany faktem, ze liczba potaczen wychodzacych z danego miasta i licz-
ba potaczen przychodzacych pokrywaja si¢ ze sobg (jezeli wystepuja réznice, to
sa one nieistotne). W ten sposob jedno potaczenie jest rozumiane jako pojedyn-
cza relacja obstugujaca kurs pomigdzy miastami w obie strony. W przypadku po-
faczen realizowanych pociagiem i tramwajem analizowano zarowno potgczenia
bezposrednie, jak i z przesiadkami. W zwiazku z charakterystyka sieci kolejo-
wej 1 tramwajowej wojewoOdztwa todzkiego oraz ograniczong ofertg przewozni-
koéw, substytucyjnos¢ potaczen pomiedzy poszcezegdlnymi miastami jest stosun-
kowo niewielka, zatem do analizy wlaczono wszystkie mozliwe relacje. Biorac
pod uwagg potaczenia autobusowe, w badaniu uwzgledniono jedynie potaczenia
bezposrednie. W ich przypadku bardzo wysoka substytucyjno$¢ wynika z szero-
kiej oferty przewoznikéw oraz niemalze braku determinacji trasy podrozy przez
znacznie bardziej rozbudowang sie¢ drogowa. Proba okreslenia kompletnej liczby
potaczen (niezaleznie od ich bezposredniosci) mogtaby by¢ obarczona wysokim
btedem z uwagi chociazby na czgsto teoretyczne (ustalane arbitralnie przez au-
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tora) miejsca przesiadek, ktorych mozliwo$¢ jest znacznie szersza nizeli w przy-
padku potaczen kolejowych czy tramwajowych. W celu ustalenia liczby oraz in-
nych szczegotdw polaczen kolejowych wykorzystano dane udostepnione przez
PKP PLK oraz TK Telekom w formie zdigitalizowanych rozktadow jazdy oraz
informacji zawartych w serwisie http://www.rozklad-pkp.pl/. W przypadku po-
faczen tramwajowych zrodtem danych byly informacje zawarte w serwisie inter-
netowym Miejskiego Przedsiebiorstwa Komunikacyjnego w todzi (http://www.
mpk.lodz.pl/). Najszerszy zakres zrodet zostat wykorzystany do ustalenia charak-
terystyki przewozow autobusowych i busowych. Siegnieto do danych udostepnio-
nych przez Wydziat Transportu Drogowego Urzedu Marszatkowskiego w Lodzi.
Uzupetniono je o informacje pochodzace ze stron internetowych poszczegdlnych
przewoznikoéw oraz z serwisu internetowego Polskiej 1zby Gospodarczej Trans-
portu Samochodowego i Spedycji (http://autobusowyrozkladjazdy.pl/). W przy-
padku braku informacji w powyzszych zrodtach wykonywano badania terenowe
w celu uzyskania rozktadow jazdy bezposrednio od przewoznikow, z tabliczek
przystankowych lub urzedow miast czy placoéwek ustugowych (najczesciej skle-
pow) zlokalizowanych blisko przystanku.

Drugg poddang analizie zmienng byta odleglo$¢ fizyczna rzeczywista pomig-
dzy poszczegolnymi miastami przy zatozeniu poruszania si¢ transportem zbioro-
wym. Po naniesieniu trasy przejazdu na mape, dokonywano pomiaréw odlegtosci
zgodnie z przedstawiona wczesniej metodologia. Uzyskane wyniki postuzyty na
pogrzeby badania zakresu przestrzennego oddziatywania komunikacji zbiorowe;j,
a takze jako wyznacznik oporu przestrzeni dla obliczanego w dalszej czesci roz-
dzialu potencjatu komunikacyjnego miast.

Trzecia zmienna okreslajaca poziom dostepnosci transportowej miast woje-
wodztwa todzkiego w Swietle komunikacji zbiorowej to czas przejazdu. Ta ce-
cha ma w niniejszym badaniu znaczenie decydujace, bowiem w pierwszej kolej-
nosci determinowata wybor konkretnego, analizowanego pod innymi wzgledami,
potaczenia. Przyjeto zatozenie, ze podrézujacy, wybierajac polaczenie, kieruje
si¢ przede wszystkim kryterium czasu. Przy wyborze polaczenia do analizy kie-
rowano si¢ nastgpujacym kluczem. W pierwszej kolejnosci wybierano polacze-
nie, ktore umozliwi najszybsze przemieszczenie si¢ z jednego do drugiego miasta
(w przypadku podrozy pociagiem i tramwajem czas przejazdu byt wazniejszy od
pojawiajacej si¢ koniecznosci przesiadki). Jesli wystgpowaly potaczenia o iden-
tycznym czasie realizacji, wybierano to, ktore nie zmuszato do przesiadki. Gdy te
dwie cechy nie réznicowaty potaczen, wowczas kierowano si¢ kryterium kosztu
podrézy — nizsza cena stanowita element decydujacy. Jako ostatnig zmienng r6z-
nicujgcg wybrano odleglos¢, ktora ma zosta¢ pokonana przy wyborze konkretne-
go polaczenia. Jednakze ma ona wylacznie charakter teoretyczny, bowiem w ba-
daniu nie wystgpita konieczno$¢ porownywania potaczen pod tym wzgledem.

Kolejng zmienng charakteryzujacg polaczenia miedzy miastami jest koszt
przejazdu. Do badania przyjeto zatozenie zakupu mozliwie najtanszego biletu
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normalnego jednorazowego, umozliwiajacego dotarcie do pierwszego przystanku
w granicach administracyjnych miasta docelowego. W przypadku potaczen kole-
jowych przyjeto zakup biletu drugiej klasy.

Ostatnia cecha méwigca o poziomie rozwoju polaczen komunikacji zbioro-
wej w sieci miast wojewodztwa todzkiego to zrdznicowanie przewoznikéw ofe-
rujacych ustugi na poszczegélnych trasach. Jak juz wspomniano, na obszarze
wojewodztwa tddzkiego ustugi przewozowe §wiadczg spotki PKS, prywatni prze-
woznicy typu bus, gminne spotki przewozowe (typu MPK), Przewozy Regional-
ne oraz PKP InterCity*. Na potrzeby analizy wszystkie powyzej przedstawione
zmienne ukazano w podziale na przewoznikow. W przypadku polaczen kolejo-
wych i tramwajowych przyporzadkowanie jest jednoznaczne i dotyczy odpowied-
nio Przewozow Regionalnych i PKP InterCity oraz Miejskiego Przedsigbiorstwa
Komunikacyjnego w L.odzi. W odniesieniu do potaczen samochodowych wyste-
puje wieksza konkurencja. W analizie dokonano réznicowania w taki sposob, ze
jesli tg sama relacje obstugiwat przewoznik PKS i BUS, to dokonywano ich agre-
gacji, jako najbardziej do siebie podobnych. Niezaleznie od zr6znicowania prze-
woznikdéw na danej trasie, zawsze wydzielano do analizy potgczenia realizowane
przez gminne spotki przewozowe, ujete w dalszej czesci pracy jako lokalny trans-
port zbiorowy (LTZ), ze wzgledu na ich nieco inny charakter.

Badanie dostepnosci transportowej miast wojewodztwa todzkiego w zakresie
transportu zbiorowego zostato przeprowadzone w marcu, kwietniu i maju 2014 r.

Dostepno$¢ do transportu zbiorowego warunkuje poprawny, wszechstronny
rozwdj na danym obszarze. Umozliwia sprawne przemieszczanie si¢ miedzy miej-
scem zamieszkania a miejscem pracy lub nauki. Dobrze zorganizowany transport
zbiorowy, o odpowiedniej czestotliwosci i rozktadzie kursow w ciagu dnia, przy-
czynia si¢ do zmniejszenia kongestii w ruchu kotowym i skraca czas przejazdu.
Przed przystapieniem do analizy potgczen bilateralnych pomiedzy miastami wo-
jewodztwa todzkiego konieczne jest scharakteryzowanie sieci potgczen w trans-
porcie zbiorowym w ujeciu topologicznym. W przypadku transportu samocho-
dowego do badania zostaly wlaczone wszystkie 44 miasta, poniewaz do kazdego
z nich istnieje mozliwos$¢ dotarcia dzigki sieci drog. Zdecydowanie najlepiej do-
stepnym miastem pod wzgledem bezposrednich potaczen autobusowych/buso-
wych jest Lodz. Sposrdd wszystkich miast wojewddztwa jedynie z Wolborza nie
jest mozliwe dotarcie do L.odzi bezposrednim potaczeniem. Ponadto kazda z po-
zostalych 42 relacji do Lodzi ma charakter potgczen zwyklych (rycina 3.1).

Drugi pod wzgledem ilo$ci potaczen bezposrednich jest Piotrkow Trybunal-
ski, natomiast ich liczba jest znacznie mniejsza (28), a do tego az z 13 miast
mozna dotrze¢ jedynie dzigki polaczeniom przyspieszonym i pospiesznym. Wraz
z Wieruszowem sa osrodkami o najliczniejszych tego typu polaczeniach. Naj-

4 W granicach wojewodztwa tddzkiego funkcjonuja rowniez Koleje Mazowieckie obstugujace
potaczenia m.in. do Skierniewic, Lowicza czy Drzewicy.
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Rycina 3.1. Bezposrednie potaczenia autobusowe/busowe do miast wojewodztwa todzkiego
w podziale na zwykle oraz przyspieszone i po§pieszne

Zrodto: opracowanie wlasne



128 Zrbéznicowanie dostepnosci transportowe;j

wigksza dysproporcja na rzecz potaczen przyspieszonymi/pospiesznymi dotyczy
wlasnie Wieruszowa. Przyczyny takiej sytuacji mozna upatrywaé w peryferyj-
nym potozeniu osrodka w wojewodzkiej sieci drogowej, co sprzyja uruchamianiu
potaczen pozwalajacych w krotkim czasie dotrze¢ do o$rodkow znacznie odda-
lonych. Powyzej 20 bezposrednich potaczen posiada jeszcze jedynie tylko Sie-
radz (21). Az do 17 miast wojewddztwa mozna dotrze¢ maksymalnie z 10 innych
osrodkow wojewddztwa. Najnizszy poziom dostepnosci w $wietle ilosci bezpo-
$rednich polaczen autobusowych/busowych dotyczy Koluszek i Zychlina. Posia-
daja jedynie potaczenia do trzech innych miast. Do Koluszek mozliwe jest bez-
posrednie dotarcie wylgcznie z Lodzi, Rawy Mazowieckiej i Brzezin. Z Zychlina
bezposrednie potaczenia prowadza tylko do Lodzi, Zgierza oraz Kutna.

W przypadku potaczen kolejowych do analizy wiaczono 24 miasta (ryci-
na 3.2). Jedynie do nich prowadzony jest regularny ruch pasazerski. W zwigz-
ku z zatozeniem wstepnym, dotyczacym wiaczenia do analizy zarowno potaczen
bezposrednich, jak i z przesiadkami, do kazdego z miast dzi¢ki kolei mozna do-
trze¢ z 23 innych o$rodkéw. Najwigkszg liczbg bezposrednich potaczen odzna-
cza sie Lodz (18). Aby dotrzeé do niej z Wielunia, Opoczna, Wieruszowa, Zychli-
na oraz Kamienska®, konieczna jest przynajmniej jedna zmiana pociggu. Wigcej
niz 10 potaczen bezposrednich prowadzi jeszcze jedynie do Zgierza (13). Naj-
nizszy pod tym wzgledem poziom dostgpnosci charakteryzuje Wielun, Opocz-
no oraz Wieruszoéw. Przyczyn takiej sytuacji nalezy przede wszystkim upatrywaé
w lokalizacji tych o$rodkow sieci kolejowej wojewodztwa. Wielun 1 Wieruszow
sg bezposrednio dostgpne jedynie wzajemnie. Opoczno za$§ posiada bezposred-
nie potaczenie wylacznie z Tomaszowem Mazowieckim. Przy ustalaniu przebie-
gu potaczen uwzgledniajacych przesiadki mozliwe bylo okreslenie miast, w kto-
rych uzytkownicy zmuszeni zostali do zmiany pociggu. Analiza rozktadu jazdy
wskazuje na L6dz, jako miejsce najwigkszej liczby przesiadek. Ze wszystkich
276 kombinacji potaczen az 105 razy £.6dZ pojawia si¢ jako stacja przesiadkowa.
W 59 przypadkach miejscem zmiany pociggu byty Koluszki. Przewoznik zaplano-
wat 24 przesiadki w Tomaszowie Mazowieckim, 16 w Skierniewicach, 15 w Lo-
wiczu, 9 w Kutnie, po 8 w Piotrkowie Trybunalskim i Zgierzu, 3 w Leczycy oraz
po 1 w Radomsku i Sieradzu. Realizacja mozliwie najszybszych potaczen kolejo-
wych pomigdzy miastami wojewodztwa todzkiego pociaga za soba koniecznosé
przesiadek rowniez w miastach poza ich granicami. Podrozujac gtdéwnie do Wie-
lunia i Wieruszowa, pasazerowie zmuszeni sg do przesiadki w Ostrowie Wiel-
kopolskim (w przypadku 20 potaczen), Czgstochowie (9 potaczen), ale réwniez
w Poznaniu (7 potaczen), Lublincu (5 potaczen), Kepnie, Kaletach i Krzepicach
(po 3 polaczenia) czy Miechowie, Katowicach, Sochaczewie i Jarocinie (po 1 po-
faczeniu).

5 Zychlin nie posiada bezposredniego potaczenia kolejowego. Stacja Zychlin jest zlokalizowa-
na w Pniewie, natomiast dojazd do miasta funkcjonuje dzigki autobusom miejskim.



3. Dostgpnos¢ transportowa miast w swietle transportu zbiorowego 129

Liczba polaczen

=
=]
|

=
0
=
o<
=
=
=
a
=3
5
]
=
=
=
=
&

Lask

Kutno
Leczyca

Zdunska Wola

Zglerz

Wielun
Drzewica

Pabianice
Sieradz
Lowicz

Opoczno
Ozorkow
Glowno
Koluszki
Zychlin
Strylcow

Kamiensk
Blaszli

Tomaszow Mazowiecki

v

Skierniewice
Radomsko
Wieruszow

Bbezposrednie zprzesiadka

Rycina 3.2. Potaczenia kolejowe do miast wojewodztwa todzkiego w podziale na bezposrednie
oraz z przesiadka

Zrbdto: opracowanie wlasne

W przypadku potagczen tramwajowych jedynie £odz posiada bezposrednie
polaczenia z pozostalymi czterema miastami polaczonymi siecig tramwajowa.
Uktad sieci implikuje sytuacje, w ktorej Ozorkow i1 Zgierz posiadajg wzajemne
bezposrednie potaczenia, za$ Pabianice i Konstantynéw £.6dzki maja jedynie bez-
posrednie potaczenia z Lodzig.

Dla oceny dostepnosci transportowej miast wojewddztwa tédzkiego koniecz-
ne jest zobrazowanie czgstotliwos$ci, dlugosci, czasu, kosztu i rodzaju przewozni-
kéw w postaci macierzy przedstawiajacej wszystkie mozliwe potaczenia bilate-
ralne dla danej sieci transportowe;.

Analize rozpoczeto od sieci potaczen autobusowych i busowych. Biorac pod
uwage czestotliwos¢ potaczen, najsilniejsze relacje tacza £.6dz z pozostatymi mia-
stami obszaru metropolitalnego. Ponad 100 potaczen na dobe taczy ja wzajemnie
z Pabianicami, Zgierzem, Aleksandrowem t.0dzkim, Ozorkowem, Konstantyno-
wem Lodzkim, Tuszynem oraz Rzgowem. Podkreslenia wymaga réwniez silna
relacja pomiedzy Zgierzem i Ozorkowem, ktore taczy ponad 170 potaczen na
dobe. Nieznacznie mniej potaczen taczy Tuszyn ze Rzgowem (154).

Wymieni¢ nalezy roéwniez wyrazne powiazanie Piotrkowa Trybunalskiego
z Sulejowem, pomig¢dzy ktorymi realizowanych jest ponad 200 bezposrednich
polaczen dziennie. Piotrkéw Trybunalski jest rowniez dobrze skomunikowany
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z Belchatowem (89 bezposrednich potaczen). Wszystkie wymienione powigza-
nia realizowane sa przez spotki PKS oraz busy, przy wsparciu lokalnego transpor-
tu zbiorowego. Niemniej jednak nalezy podkresli¢, ze tak duzo dziennych kursow
to wynik funkcjonowania na najpopularniejszych trasach prywatnych przewoz-
nikdéw typu bus, ktorzy posiadajac kilka/kilkanascie samochodow, obshuguja naj-
czesciej tylko jedna trasg, bedac bardzo konkurencyjna alternatywa dla pozosta-
tych przewoznikéw, czesto rowniez dzieki ofercie cenowej. Charakterystyczne
dla powigzan miast wojewddztwa tdédzkiego jest wystepowanie duzej liczby po-
jedynczych potaczen przyspieszonych i pospiesznych stanowiacych jedyne bez-
posrednie potaczenie pomiedzy parg miast. Sg one niemalze wyltacznie realizo-
wane przez spotki PKS. Jedynie w przypadku relacji Zdunska Wola—Opoczno,
Belchatow—Wieruszow, Wieruszow—Sulejow oraz Piotrkéw Trybunalski—Kros-
niewice ich obstuga nalezy do przewoznikow typu bus. Najwigksza czestotliwos-
cig potaczen o charakterze przy$pieszonym i pospiesznym odznacza si¢ Wielun
(az 13 takich potaczen taczy go z Belchatowem), za$ najwigcej potaczen tego ro-
dzaju taczy poszczegolne osrodki z Wieruszowem. Jak juz wspomniano, moze to
wynika¢ z koniecznos$ci zapewnienia efektywnych potaczen z osrodkami pery-
feryjnymi, takimi jak Wielun i Wieruszow. Odleglo$¢ fizyczna rzeczywista po-
mi¢dzy miastami z punktu widzenia pasazera ma marginalne znaczenie. Wazny
jest dla niego przede wszystkim czas i koszt zwigzany z podr6zg. Oczywiscie
obie zmienne s uzaleznione w znacznym stopniu od dlugosci drogi, natomiast
dla pasazera bardziej atrakcyjng bedzie oferta szybszego przemieszczenia si¢ na-
wet, jesli bedzie to pociggato za sobg znaczne nadtozenie drogi. Niemniej jednak
ze wzgledu na analize¢ dostepnosci transportowej w Swietle efektywnosci funk-
cjonowania transportu zbiorowego, badanie odleglosci jest jak najbardziej zasad-
ne. Rzecz jasna, najdluzsze relacje dotyczg Wielunia oraz Wieruszowa ze wzgle-
du na ich polozenie w granicach wojewddztwa i sieci drogowej. Pomimo jednych
z najwickszych odlegtosci fizycznych rzeczywistych, dzielacych je od pozosta-
tych osrodkéw, posiadaja liczne potaczenia bezposrednie. Ogdlnie rzecz ujmujac,
odleglosci potaczen dla poszczegélnych miast zwickszaja sie¢ wraz z ich odda-
leniem od centrum wojewodztwa. Zalezno$¢ ta nie jest tak wyrazna, jak cho-
ciazby w przypadku analiz grafowych wyposazenia infrastrukturalnego. Wsrod
potaczen bezposrednich dominujg bowiem te prowadzace do miast bedacych fi-
zycznie najblizej osrodka stanowigcego miejsce rozpoczecia podrozy. Jesli wyste-
puje potaczenie do miasta znacznie oddalonego, to ma zazwyczaj charakter po-
$pieszny i realizowane jest nocg. Charakterystyczne jest rowniez, ze najdtuzsze
trasy obstugiwane sa wylgcznie przez przewoznikow PKS. Poréwnanie dlugos-
ci tras zgodnie z rozktadem jazdy transportu zbiorowego z odlegtosciami fizycz-
nymi rzeczywistymi pomiedzy poszczegdlnymi parami miast pozwala okresli¢
stopien wydtuzenia drogi. Najwyzsza dysproporcja wystepuje w przypadku re-
lacji £.6dz—Zdunska Wola (2,02). Podobnie wysoki stosunek odlegtosci zgodne;j
z trasa autobusu do odleglosci fizycznej rzeczywistej charakteryzuje polaczenie
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Tuszyna z Kamienskiem (1,9) oraz Pabianic i Konstantynowa t.6dzkiego (1,89).
Odlegtosci pomigdzy miastami w znacznej mierze warunkujg czas konieczny do
ich pokonania. Zaburzenia tej zalezno$ci wynikaja z indywidualnych preferencji
kazdego z przewoznikow, ktore wplywaja na predkos$¢ pokonywania trasy, liczbe
przystankow pomiedzy miejscem rozpoczecia i zakonczenia podrozy itd. Dlatego
tez najdtuzszy czas przejazdu dotyczy rowniez Wieruszowa, natomiast sprawnie
funkcjonujgcy transport zbiorowy spowodowat zmniejszenie peryferyjnosci Wie-
lunia. Znacznie gorzej dostepne pod wzgledem czasu przejazdu sg takie osrodki,
jak: Opoczno, Rawa Mazowiecka, Kro§niewice i Przedborz. Sposrod wszystkich
relacji bezposrednich pomig¢dzy miastami wojewddztwa tddzkiego, najszybciej
dzielgcy dystans pokonywany jest pomigdzy Betchatowem a Wieluniem, gdzie
srednia predkos¢ przekracza nieznacznie 80 km/h (jest to potaczenie pospieszne
jedynie z dwoma przystankami posrednimi). Nieco powyzej 68 km/h porusza si¢
autobus PKS, realizujac najszybsze bezposrednie potaczenie pomiedzy Lodzig
i Zdunska Wolg. Srednia predko$é 60 km/h jest przekraczana nieznacznie row-
niez na trasie Wielun—Wieruszoéw. Najnizsza predkos¢ eksploatacyjna wystgpu-
je na trasie Lodz—Tuszyn, nieznacznie przekraczajac 15 km/h. Wynika to z duzej
liczby przystankoéw posrednich oraz wielu elementow zaburzajacych ptynnosc¢ ru-
chu w postaci m.in. skrzyzowan z sygnalizacja §wietlng, zjazdow na posesje, kto-
re zwigkszajg prawdopodobienstwo wigczania si¢ pojazdow do ruchu. Ponadto
autobusy i1 busy na trasie L.0dZz—Tuszyn poruszaja si¢ po drodze krajowej nr 1, kto-
ra wprowadzajac ruch od Lodzi, od potudnia charakteryzuje si¢ bardzo wysokim
nat¢zeniem pojazdéw (zgodnie z Generalnym Pomiarem Ruchu z 2010 r. §redni
dobowy ruch pojazdéw wynidst na tym odcinku ponad 29 tys. pojazddw, a pro-
gnozy Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad mowia, ze aktualny ruch
jest niemal o 12% wyzszy).

Ostatnig z poddanych analizie zmiennych jest koszt przejazdu. Obok cza-
su stanowi najwazniejszy element warunkujacy wybor uzytkownikow transpor-
tu zbiorowego. Jest on w duzej mierze podyktowany odlegloscia, w przypadku
bowiem przewoznikow PKS, prywatnych przewoznikow typu bus oraz niekto-
rych lokalnych przewoznikow lokalnego transportu zbiorowego cena biletu jest
wprost proporcjonalna do pokonanej odlegltosci. Wzrost ceny nastepuje w pew-
nych, przyjetych arbitralnie przez przewoznika, przedzialach odlegtosci. Inne
sposoby naliczania optat skupiajg si¢ na czasie przejazdu lub tez sg to bilety jed-
noprzejazdowe (m.in. bilet aglomeracyjny MPK £6dz). Sposréd bezposrednich
polaczen autobusowych i busowych pomiedzy miastami wojewodztwa todzkie-
g0, najdrozsze w przeliczeniu na 1 km sa potaczenia pomiedzy L.odzig a najbliz-
szymi jej (pod wzgledem odleglosci fizycznych) miastami — Zgierzem, Aleksan-
drowem Lodzkim, Konstantynowem £L6dzkim oraz Rzgowem. Nie mniej niz 1 zt
za km podrézni zmuszeni sg zaptaci¢ rowniez, podroézujac bezposrednio ze Zgie-
rza do Aleksandrowa L.6dzkiego, z Aleksandrowa t.odzkiego do Konstantynowa
Lodzkiego oraz z Tuszyna do Rzgowa.
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Najtansze w przeliczeniu na 1 km potaczenia nieznacznie przekraczajg 0,1 zt.
W relacji Strykéw—Ztoczew, podrozujac PKS-em, stawka za 1 km jest najnizsza
1 wynosi 0,11 zt. Podobnie niska stawka cechuje potaczenia pomiedzy Lodzig
1 Zdunska Wola (0,14 zl/km) oraz Wolborzem i Wieluniem (0,15 zt/km).
Przechodzac do analizy powigzan kolejowych, w pierwszej kolejnosci sku-
piono si¢ na analizie czestotliwosci potaczen (rycina 3.3). Najwiecej polaczen
sposrod 24 miast wojewddztwa todzkiego w ciggu doby, w ujeciu topologicznym,
dociera do Koluszek (351). Zaledwie 3 potaczenia mniej tacza pozostate miasta
wojewoddztwa ze Skierniewicami. Powyzej 300 potaczen na dobe (bezposrednich
1 z przesiadka) dociera jeszcze tylko do Lodzi (334) oraz Kutna (325) i Sieradza
(314). Najgorzej dostepnym miastem pod wzgledem czgstotliwosci potaczen ko-
lejowych jest Drzewica, do ktorej w ciagu doby dociera tylko 88 pociagow pa-
sazerskich. Ponizej 100 potaczen charakteryzuje jeszcze tylko Wieruszow (93).
Skupiajac si¢ na powigzaniach bilateralnych, nalezy wskazac, jako relacje
o najwigkszej czgstotliwosei kursow kolejowych, potaczenie £.odz—Koluszki, kto-
re dziennie pokonuje 35 sktadéw. Podobnie wysoka liczba kursow taczy Kolusz-
ki z Kutnem (34). Powyzej 30 potaczen na dobe tgczy réwniez Koluszki ze Skier-
niewicami (32). Zaledwie jedno potaczenie uruchomione jest pomigdzy Opocznem
a Drzewicg. Analiza czgstotliwosci potaczen kolejowych wskazuje na generalng
prawidlowos¢, iz jest ona wyraznie wigksza w przypadku potaczen bezposrednich.
Najbardziej dostepnym miastem wojewodztwa todzkiego pod wzgledem dtu-
gosci potaczen kolejowych w ujeciu topologicznym jest £.6dz (rycina 3.4). Funk-
cjonujacy w rzeczywistosci system polaczen czyni osrodek bardziej dostepny niz
wskazywalby na to m.in. analiza grafowa. Wysoki poziom dostepnosci posiada
rowniez Zgierz oraz Pabianice. Ponizej 2 tys. km dzieli od pozostatych 23 miast
wojewodztwa tddzkiego jeszcze Lask (1933), Koluszki (1836) oraz Strykow
(1903). Zdecydowanie najgorzej dostepnym pod wzgledem odleglosci w trans-
porcie kolejowym jest Wieruszéw. Skumulowana odlegto$¢ do pozostatych miast
regionu, wynikajaca z rozktadu jazdy, wynosi niemalze 5,8 tys. km. Prawie iden-
tyczna odlegloscia charakteryzuje sie Wielun. Te dwa osrodki sg wyraznie od-
izolowane od pozostatych 22 miast objetych siecia kolejowa. Trzecim najgorzej
dostgpnym miastem jest Radomsko, natomiast jego odleglos¢ topologiczna jest
ponad 2,5 tys. km nizsza od odlegtosci Wielunia czy Wieruszowa. Wsrdd pota-
czen bilateralnych najwigksza odlegtos¢ dzieli Wielun i Lowicz. Ponad 420 km
dzieli rowniez Zychlin i Wieruszow. Najkrotsze potaczenia (do 10 km) wystepuja
pomiedzy Lodzig i Zgierzem, Lgczyca i Ozorkowem oraz Gtownem i Strykowem.
Znaczne odleglosci do Wieruszowa i Wielunia spowodowaty, iz $rednia od-
legtos¢, jaka zmuszony jest pokonaé pociag pomigdzy kazdym z dostgpnych dla
kolei miast, przekroczyta nieznacznie 115 km. Potaczenia nieprzekraczajace $red-
niej dlugosci stanowig 61% ogoétu. Przy wyeliminowaniu tych dwoéch o$rodkoéw
z analizy i zwigzanych z nimi polaczen, Srednia dlugo$¢ polaczenia obnizyta si¢
do poziomu 88,3 km. Niecate 50% pozostatych potaczen nie osiagngtoby warto-
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3. Dostgpnos¢ transportowa miast w swietle transportu zbiorowego 135

$ci $redniej. W przypadku potaczen kolejowych zalezno$¢ pomigdzy czasem po-
trzebnym do przebycia odleglosci pomigdzy przyjetymi miastami a odlegloscia
jest jeszcze wyrazniejsza niz w odniesieniu do potaczen autobusowych. Dlatego
tez najnizszym poziomem dostepnosci pod wzgledem czasu podrozy odznaczaja
sie Wielun i Wieruszow (rycina 3.5). ROwniez miasta o najwyzszym poziomie do-
stepnosci pod wzgledem czasu przejazdu pokrywaja si¢ z tymi okre§lonymi przez
odleglosci. Przy wiaczeniu do analizy czasu koniecznego do przejazdu koleja po-
miedzy miastami wojewddztwa todzkiego mozliwe staje si¢ okreslenie predko-
$ci na poszczeg6lnych relacjach. Z najwigksza predkoscia pociagi poruszaja si¢
pomigdzy Lowiczem i Kutnem — $rednia predkos¢ wynosi 108 km/h. Powyzej
100 km/h pociagi przemieszczajg si¢ rowniez miedzy Skierniewicami i Koluszka-
mi. Najnizsza $rednia predkos¢ (ponizej 20 km/h) dotyczy relacji Opoczno—Drze-
wica. Srednio 30 km/h nie przekracza réwniez pociag jadacy pomiedzy Ozorko-
wem i Strykowem. Tak niewielkie §rednie predkosci wynikaja w duzej mierze
z koniecznosci przesiadki w obu relacjach.

Ostatnig zmienng charakteryzujaca potaczenia kolejowe jest ich cena (ryci-
na 3.6). Bedac naliczana wraz ze wzrostem odlegtosci, nawigzuje w bezposredni
sposob do macierzy odleglosci.

W zwigzku z tym, ze badaniu poddano wylacznie relacje migdzy miasta-
mi, zmiany proporcji ceny do odlegto$ci moga wynika¢ z wyboru PKP InterCi-
ty (szczegdlnie Express InterCity), ktorych ceny sa wyzsze od tych ustalonych
np. w Przewozach Regionalnych. (REGIO czy interRegio). Jednak ze wzgledu
na priorytet czasu przejazdu byly czesto uwzgledniane w niniejszej analizie. Naj-
drozsze w przeliczeniu na 1 km potaczenie wystepuje pomigdzy Lodzig i Zgierzem
oraz Sieradzem i Zdunska Wola (blisko 0,8 z¥/km). Wynika to ze statej minimal-
nej stawki za bilet, ktora nie réznicuje potaczen do okreslonej dtugosci 1 wyraznie
nizszych cen za przejazd kolejnych kilometrow (np. przejazd 6 km odcinka ze sta-
cji L6dz Zabieniec do stacji Zgierz kosztuje 4,4 zt, podczas gdy przejazd o 8 km
dhuzszego odcinka £.6dz Kaliska—Pabianice kosztuje tylko 5,3 zt). Najtansze po-
faczenia (w przeliczeniu na 1 km) tacza najbardziej oddalone od siebie miasta wo-
jewddztwa 1odzkiego. Najkorzystniejsze z punktu widzenia kosztow podrozy jest
poruszanie si¢ pociggiem pomiedzy Wieluniem i Lowiczem. Cena za 1 km na tej
trasie nie przekracza 15 gr. Niemalze identyczna cena (15,3 gr.) dotyczy relacji
Drzewica—Btaszki. Ceny 0,2 zt za 1 km nie przekraczajg tacznie 22 polaczenia po-
miegdzy miastami wojewodztwa todzkiego.

Ostatnim $rodkiem transportu zbiorowego poddanym badaniu pod wzgledem
efektywnosci jego funkcjonowania jest komunikacja tramwajowa. Zdecydowa-
nie najlepiej dostepnym osrodkiem pod wzgledem czestotliwosci potaczen tram-
wajowych jest £odZ (rycina 3.7a). Z pozostalymi czterema osrodkami taczy ja
ponad 240 bezposrednich potaczen na dobe. Taka samg liczbe potaczen posiada
Zgierz, natomiast obowigzujacy rozklad jazdy zapewnia mu bezposrednie pota-
czenie tylko z Lodzig i Ozorkowem. Najgorzej skomunikowanym w tym wzgle-
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dzie miastem jest Konstantynow L.odzki, ktorego ilos¢ potaczen do innych os$rod-
kow warunkuje liczba potaczen do Lodzi, na terenie ktorej pasazerowie muszg si¢
przesiasc, aby dotrze¢ do pozostatych osrodkow.

Zestawiajgc odleglosci (rycina 3.7d) pomigdzy pierwszymi przystankami
miast objetych siecig tramwajowa oraz czas potrzebny na ich pokonanie (rycina
3.7b), mozliwe jest okreslenie $redniej predkosci, z jaka poruszaja sie tramwaje.
Najszybciej trase pokonuje tramwaj poruszajacy si¢ pomiedzy Zgierzem i Ozor-
kowem. Jazda w duzej mierze niezalezna od ruchu drogowego i nieliczne przy-
stanki pozwalajg na podroz ze $rednig predkoscig niemal 24 km/h, pomimo ztego
stanu technicznego torowiska. Nieco powyzej 20 km/h poruszaja si¢ tramwaje po-
miegdzy Lodzig i Pabianicami oraz L.odzig i Ozorkowem. Najnizsza $rednia pred-
kos$¢ jazdy dotyczy relacji Zgierz—Konstantynow Lodzki (13 km/h). Jest to w du-
zej mierze spowodowane konieczno$cia przesiadki oraz przejazdem przez £odz,
co pociagga za sobg ograniczenia w ptynnosci ruchu spowodowane licznymi przy-
stankami oraz skrzyzowaniami z ruchem samochodowym. Ruch zaburzaja row-
niez inne tramwaje poruszajace si¢ po trasie, ktorych czestotliwosci kursowania
po Lodzi sa znacznie wyzsze niz polaczen wychodzacych poza granice miasta.

Koszt przejazdu pomiedzy poszczegdlnymi miastami uwarunkowany jest
polityka biletowa Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyjnego w Lodzi. Pa-
sazerowie podrozujacy pomiedzy t.odzig a Pabianicami, Ozorkowem oraz Kon-
stantynowem Lodzkim oraz Ozorkowem i1 Zgierzem zmuszeni sg do zakupienia
biletu aglomeracyjnego, ktory uprawnia ich do przejazdu wytgcznie do konca tra-
sy danego tramwaju. W przypadku przemieszczania si¢ pomi¢dzy Pabianicami,
Ozorkowem i Konstantynowem to6dzkim konieczne jest skasowanie dwoch ta-
kich biletow, brakuje bowiem potaczenia tramwajowego, ktoére w sposob bezpo-
$redni taczytoby owe miasta. Jedynie pomigdzy Lodzig i Zgierzem mozliwy staje
si¢ przejazd przy zakupie biletow czasowych. Tak wiec przejazd pomiedzy Zgie-
rzem, Pabianicami i Konstantynowem £.6dzkim jest kombinacja biletow aglome-
racyjnych (jednoprzejazdowych) i czasowych.

Biorac pod uwage wszystkie przedstawione charakterystyki potaczen ko-
munikacji zbiorowej pomigdzy miastami wojewodztwa todzkiego, mozliwe byto
okreslenie potencjalu komunikacyjnego kazdego z miast wojewddztwa oraz
wskazanie sit 1 kierunkdéw cigzenia komunikacyjnego (Sobczyk 1985). Zastoso-
wany w tym celu model cigzenia wykorzystywany powszechnie w badaniach geo-
graficzno-ekonomicznych wyraza zwigzki analogiczne do tych, ktore okreslone
zostaly prawem grawitacji Newtona, mowiace, ze sita przyciggania dwoch ciat
jest wprost proporcjonalna do iloczynu masy tych ciat, za§ odwrotnie proporcjo-
nalna do kwadratu odleglo$ci migdzy nimi. Przy badaniach zwigzanych z proble-
matyka komunikacyjna znajduje on zastosowanie najczgsciej do obliczenia obec-
nej badz przysztej wielkosci przewozow pasazerskich lub towarowych. Zostat on
juz zastosowany w niniejszej pracy do okreslenia potencjatu transportowo-osad-
niczego. W zwiazku z transportem zbiorowym zasada grawitacji uwzgledniona
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Rycina 3.7. Czgstotliwo$¢ (a), czas (b), cena (c) i dlugos¢ (d) potaczen tramwajowych pomiedzy
miastami wojewodztwa todzkiego. Uwaga: kolorem szarym zaznaczono potaczenia bezposrednie.
Im bardziej zaciemniona komorka, tym czgstotliwosé, czas, cena i dtugos$¢ polaczen osiaga
wyzsze wartoSci

Zrbdto: opracowanie wlasne

zostata do obliczenia wskaznika cigzenia komunikacyjnego migdzy kazdym mia-
stem a pozostatymi o$rodkami miejskimi uktadu osadniczego wojewodztwa todz-

kiego. W tym celu przyjeto nastepujacy wzor:
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LL
Gij =k 2] ’
dU

gdzie:

G, - wskaznik grawitacji komunikacyjnej miedzy miastami 7 oraz j,
L, — ludnos¢ miasta 7,

L. — Ludno$¢ miasta j,

d,-,- — odlegtos¢ miedzy miastami i oraz j wedtug potaczen komunikacji zbiorowe;j,
k — wspotczynnik, ktorego wielkos¢ rowna jest pierwiastkowi kwadratowemu

z czestotliwosci potaczen komunikacji zbiorowej migdzy dwoma miastami.

Zgodnie z reguta grawitacji, cigzenie miedzy dwoma badanymi miastami jest
wprost proporcjonalne do liczby ludnos$ci — potencjalnych pasazeréw — tych miast,
a odwrotnie proporcjonalne do kwadratu odleglosci miedzy nimi. W celu przybli-
zenia modelu grawitacji do warunkéw rzeczywistych stosuje si¢ we wzorze wy-
ktadniki potegowe oraz wspotczynniki. W niniejszej pracy do wzoru na grawitacje
komunikacyjng wprowadzono wspotczynnik £, ktorego wielkosc jest $cisle uzalez-
niona od liczby polaczen autobusowych/busowych, kolejowych i tramwajowych
mig¢dzy badanymi miastami. Spetnia on we wzorze istotng role, gdyz duzy wpltyw
na sit¢ cigzenia miedzy dwoma miastami ma réwniez czestotliwos¢ potaczen komu-
nikacyjnych migdzy nimi. Ze wzgledu na duze znaczenie czasu oraz pienigdzy we
wspolczesnym zyciu spoteczno-gospodarczym przyjeto, ze opory przestrzeni mig-
dzy miastami wyrazone be¢da, poza jednostkami dtugosci, rowniez w jednostkach
czasowych oraz pieni¢znych zgodnie z taryfami poszczegdlnych przewoznikow.

Najwyzszy potencjat komunikacyjny w swietle potaczen autobusowych, przy
przyjeciu oporu przestrzeni w jednostkach odleglosci, posiada £.6dz. Potencjat
drugiego w kolejnosci Zgierza jest prawie o 40% nizszy. Te dwie jednostki dos¢
wyraznie si¢ wyrozniajg, bowiem trzeci pod wzgledem wielkosci potencjatu Kon-
stantynoéw L.odzki stanowi jedynie 20% potencjatu Zgierza. W zwiazku z bardzo
duza masg Lodzi (liczba potencjalnych pasazerow) dotycza jej najsilniejsze rela-
cje bilateralne, m.in. ze Zgierzem, Konstantynowem to6dzkim oraz Aleksandro-
wem Lodzkim. W ich przypadku site cigzenia zwicksza jeszcze niewielka odle-
glo$¢. Najnizszymi potencjatami komunikacyjnymi charakteryzuja si¢ Blaszki,
Drzewica oraz Biata Rawska (rycina 3.8). Przy przyjeciu jako odlegtosci jedno-
stek czasu, do miast 0 najwyzszym poziomie potencjalu komunikacyjnego nalezy
wlaczy¢ Pabianice. Zmiana nie wplyneta jednak na grupg miast o najnizszym po-
ziomie potencjatu. Ulega ona niewielkim modyfikacjom przy przyjeciu odleglo-
$ci w jednostkach pienieznych. Wolborz dotaczyt do osrodkow, ktorych potencjat
komunikacyjny jest najnizszy.

W przypadku potaczen kolejowych zmiany potencjatu poszczegolnych miast
oraz najsilniejszych relacji towarzyszacych przyjmowaniu odleglosci, czasu
i kosztu, jako zmiennych okres$lajacych oddalanie, sg bardziej wyrazne. Przy za-
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Rycina 3.8. Potencjat oraz sila i kierunek cigzenia komunikacyjnego (I, IT i III rzedu) miast
wojewodztwa tddzkiego w $wietle komunikacji autobusowej i busowej (opdr przestrzeni
w jednostkach dtugosci)

sradni

Zrodto: opracowanie wlasne

tozeniu jednostek dlugos$ci, miastami o najwyzszym potencjale, tak jak w przy-
padku potaczen samochodowych, sa: £.6dz, Zgierz oraz Pabianice. Rowniez po-
migdzy tymi oSrodkami wystepuja najsilniejsze wzajemne relacje. Uzupeknia je
relacja pomiedzy Lodzig i Piotrkowem Trybunalskim. Nalezy podkresli¢ row-
niez wysoki potencjat Koluszek (rycina 3.9), ktére pomimo matlej liczby ludno-
$ci osiggnely dziesiata pozycje wsrod 24 miast wojewddztwa. Ich potencjal jest
23-krtonie nizszy od najwyzszego, 16dzkiego potencjatu. Podczas gdy liczba lud-
no$ci Lodzi jest ponad 53-krotnie wyzsza od liczby mieszkancow Koluszek.
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Rycina 3.9. Potencjat oraz sila i kierunek cigzenia komunikacyjnego (I, II i III rzgdu) miast
wojewodztwa todzkiego w $wietle komunikacji kolejowej (opor przestrzeni w jednostkach dtugosci)

Zrbdto: opracowanie wlasne

Najnizszym potencjalem charakteryzuja si¢ Blaszki, Drzewica oraz Wieru-
szow, ktore poza niewielkg liczba mieszkancow charakteryzuja si¢ najwickszymi
odlegtosciami topologicznymi. Przy ujeciu odlegto$ci w jednostkach czasowych,
klasyfikacja miast pod wzgledem ich potencjatu zmienia si¢ nieznacznie. Do gru-
py miast o najnizszym potencjale dotagczyt Kamiensk. Natomiast zwigkszyt sie
potencjat Drzewicy. Ogolnie rzecz ujmujac, réznice pomigdzy potencjalami sg
wyraznie mniejsze. Koluszki zachowaty swoja dziesiata lokate, jednakze ich po-
tencjal jest jedynie 12-krotnie mniejszy od potencjatu dominujacej Lodzi. Wyraz-
nie obnizyt si¢ potencjat miast, przez ktdre przechodzily linie o niskich maksy-
malnych predko$ciach, takie jak Zdunska Wola czy Zgierz (rycina 3.10).
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Rycina 3.10. Potencjat oraz sita i kierunek cigzenia komunikacyjnego (I, II i III rzgdu) miast
wojewodztwa todzkiego w swietle komunikacji kolejowej (opor przestrzeni w jednostkach czasu)

Zrodto: opracowanie wlasne

Wazrosty za$§ wyraznie w przypadku miast, do ktérych prowadza linie ko-
lejowe o najwyzszych parametrach technicznych, jak Lowicz, Skierniewice czy
Kutno. Niezmienne pozostaly pary miast potaczone najsilniejszymi relacjami
wzajemnymi. Zmienila si¢ jednak sita poszczego6lnych potaczen. Dla przyktadu
relacja £.6dZz—Pabianice ostabta o 30%, a L.6dz—Piotrkow znaczaco si¢ wzmocni-
fa (0 20%). Wsrod potaczen najwyzszych rzeddw najwyrazniej zaznacza si¢ poja-
wienie potaczen skierowanych do Skierniewic, m.in. z Tomaszowa Mazowieckie-
go czy Piotrkowa Trybunalskiego. Stracity natomiast na znaczeniu potgczenia do
Pabianic, szczeg6lnie z miast wschodniej cze$ci wojewodztwa.

Wprowadzenie do analizy czynnika kosztu podrozy powoduje, ze jej wyni-
ki wyraznie nawigzuja do wielko$ci potencjatow i sit cigzenia komunikacyjnego
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przy zatozeniu jednostek dtugosci. Wynika to oczywiscie z bezposredniej korela-
cji pomigdzy cenag biletu za przejazd a jego dtugoscia. Na uwagg zashuguje znacz-
ny wzrost potencjatu Zdunskiej Woli, ktory przy zatozeniu analizy cen uplasowat
miasto na trzeciej pozycji (rycina 3.11).

W przypadku potaczen tramwajowych, niezaleznie czy do analizy zostanie
wlaczona odleglos¢, czas czy cena, zdecydowanie najwieksze potencjaty komuni-
kacyjne posiadaja £.0dz i Zgierz. Roéwniez migdzy tymi osrodkami wystepuje naj-
silniejsza relacja. Jedynie w przypadku analiz cenowych znaczng przewage nad
Ozorkowem i Konstantynowem todzkim zyskuja Pabianice. Wynika to z wyso-
kiej liczby ludnosci Pabianic i zniwelowanej réznicy odlegtosci poprzez jednako-
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Rycina 3.11. Potencjat oraz sita i kierunek cigzenia komunikacyjnego (I, II i IlI rzedu) miast
wojewodztwa todzkiego w $wietle komunikacji kolejowej (opor przestrzeni w jednostkach
pieni¢znych)

Zrodto: opracowanie wlasne
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wa ceng biletu aglomeracyjnego. Rowniez w kazdym przypadku Konstantynow
L6dzki jest miastem o potencjale najnizszym.

3.3. Funkcjonowanie transportu zbiorowego a poziom dostepnosci

Regionalna komunikacja zbiorowa w wojewodztwie todzkim przyczynia si¢
do rozwoju zupelie nowych mozliwosci ksztattowania powigzan w uktadach
osadniczych. Dotychczas odrebnie rozwijajace sie jednostki moga by¢ taczone we
wspolny organizm. Zwicksza si¢ sita wzajemnych powigzan catego uktadu osadni-
czego, maleje znaczenie odleglos¢ pomiedzy poszczegdlnymi osrodkami na rzecz
czasu przejazdu. Charakterystyczny dla struktur osadniczych opartych na regional-
nej komunikacji zbiorowej jest rozczlonkowany ksztalt geometryczny niezachowu-
jacy ciagtosci zainwestowania. Efektywnie dzialajacy system potaczen komunika-
cji zbiorowej przyczynia si¢ do dekoncentracji funkcji (Pigcinski 1977).

Wojewodztwo 1odzkie posiada dogodne powigzania komunikacja autobu-
sowa zarOwno w ujeciu wewnatrzregionalnym, jak i krajowym oraz migdzyna-
rodowym. Regularne potaczenia kolejowe w obrebie wojewodztwa maja zdecy-
dowanie mniejszy zasi¢g terytorialny niz autobusowa komunikacja pasazerska.
Cze$¢ miast regionu posiada komunikacje miejska, ktorej poziom jest zadowala-
jacy zaréwno pod wzgledem liczby obstugiwanych pasazeréw, jak i dtugosci linii
komunikacyjnych. Usprawnienia wymaga natomiast skomunikowanie z t.odzia
o$rodkow miejskich w ramach aglomeracji t6dzkiej, czemu towarzyszy¢ powin-
na poprawa stanu infrastruktury i taboru (Strategia rozwoju wojewodztwa todzkie-
go 2020). Sie¢ tramwajowa ze wzgledu na swoj lokalny charakter ma nieznacz-
ny wplyw na sp6jnos¢ sieci transportowej regionu, jednakze nawet funkcjonujace
aktualnie przewozy tramwajowe wydaja si¢ w pelni nie wykorzystywac istnieja-
cych mozliwosci.

Analize wplywu funkcjonowania transportu zbiorowego na poziom dostep-
nosci transportowej dokonano w pierwszej kolejnosci na podstawie poroOwnania
czestotliwosci, czasu oraz kosztu podrdzy pomiedzy parami miast, przy zatozeniu
podrdézy kazdym z trzech badanych srodkow transportu. Do analizy wiaczono wy-
facznie polaczenia bezposrednie, aby zapewni¢ porownywalnos¢ wynikéw. Dru-
ga czes¢ analizy (przedstawiona w dalszej czgsci rozdzialu) jest przeprowadzona
na wyzszym poziomie szczegétowosci. Z relacji miasto—miasto badanie zosta-
to przeniesione na poziom potaczen pomigdzy poszczegdlnymi przystankami na
trasach transportu zbiorowego mi¢dzy miastami w zakresie izochrony jednogo-
dzinnego dojazdu do kazdego z miast. Wokot przystankow wyznaczono bufory,
ktorych granice stanowig ekwidystanty 1 km od miejsca zatrzymania. W Polsce
zZwyczajowo przyjmuje si¢, ze strefa oddziatywania przystankow transportu pub-
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licznego obejmuje obszar o promieniu od 500 m do 1 km. Oznacza to, Zze miesz-
kancy moga dotrze¢ do przystanku, idac pieszo w czasie od 6 do 12 minut przy
zatozeniu, ze §rednia predko$¢ ich przemieszczania wynosi 5 km/h (Majewski,
Beim 2008). Oczywiscie, taki model nie odzwierciedla mozliwo$ci generowania
przez przystanek popytu na ustugi transportu zbiorowego, nawet jesli bylby reali-
zowany we wszystkich mozliwych kierunkach i przy maksymalnej czgstotliwos$ci.
Wynika to z faktu, iz kazdy z mieszkancéw moze mie¢ inng odlegto$¢ graniczna,
wraz z ktorg rezygnuje ze skorzystania z przystanku. Dodatkowo, dla hipotetycz-
nego uzytkownika komunikacji zbiorowej liczg si¢ obok odlegtosci takze mozli-
we udogodnienia, ulatwiajgce dotarcie na przystanek badz bariery utrudniajace
jego osiggniecie. Sita oddziatywania tych czynnikéw jest inna dla kazdego miesz-
kanca i silnie zdeterminowana cechami indywidualnymi kazdego z uzytkowni-
kow, takimi jak ich wiek, stan zdrowia, pte¢, miejsce zamieszkania itp. (Gadzinski
2010). Zasadniczo w literaturze napotyka si¢ metodologiczne problemy zwigza-
ne z odlegloscia graniczng dla roznych typoéw transportu. W Wielkiej Brytanii za
maksymalny dystans doj$cia do przystanku autobusowego w miescie przyjmuje
sie¢ ekwidystante 640 m, za$ do kolei regionalnej badz metra 960 m (Majewski,
Beim 2008). Niemieccy urbanisci uznaja za maksymalng droge dojscia do przy-
stanku autobusowego odlegtos¢ 300 m, tramwajowego 400 m, za$ do kolei re-
gionalnych 500 m (Loose 2001). Réznice w wyznaczaniu odlegtosci granicznych
wzgledem $rodka transportu wynikajg z kilku zasadniczych kwestii. Wigksze od-
leglosci od przystanku tramwajowego wzgledem autobusowego zmniejszajg na-
ktady inwestycyjne poniesione na budowe nowych linii tramwajowych przy jed-
noczesnym zatozeniu, ze mieszkancy sa w stanie dalej dojs¢ do przystanku, jezeli
beda mogli szybciej i bardziej komfortowo dotrze¢ do celu.

Analiz¢ porownawcza Srodkoéw transportu rozpoczeto od czynnika czgsto-
tliwosci potaczen. Kazda z relacji, ktora taczy w sposob bezposredni miasta wo-
jewddztwa todzkiego, realizowana jest z najwyzsza czgstotliwoscig przez prze-
woznikéw autobusowych i busowych. Najwyzsza dysproporcja w stosunku do
polaczen kolejowych wystepuje w relacji L.odz—Pabianice, a przewaga czesto-
tliwo$ci komunikacji samochodowej przekracza 180 potaczen na dobg. Podob-
na przewaga wystepuje w przypadku relacji Zgierz—Ozorkoéw. Ogdlnie podkresli¢
nalezy, ze w obszarze Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego: L.o6dz—Aleksandrow
Lodzki, Lodz—Tuszyn oraz Rzgow—Tuszyn, wystepuje monopol komunikacji sa-
mochodowej. Czgstotliwos¢ potaczen tramwajowych wyraznie przewyzsza licz-
be kursow kolejowych — w przypadku relacji £.odz—Zgierz roznica w czestotli-
wosci osiaga 90 potaczen w ciagu doby. W przypadku relacji £.odz—Pabianice
dysproporcja nie przekracza 29 potagczen. Taka sytuacja wynika z ré6znego charak-
teru aktualnie funkcjonujacych przewozow kolejowych i komunikacji tramwajo-
wej. Zmiang sytuacji moze spowodowac uruchomienie kolei aglomeracyjnej, kt6-
ra w zatozeniach swojego funkcjonowania ma wysokg czestotliwos¢ obshugi linii
oraz duza liczbe miejsc zatrzymania. Niemniej jednak potaczenia tramwajowe nie
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stanowig konkurencyjnej oferty w stosunku do potaczen autobusowych i buso-
wych. Potrzeba zapewnienia czgstotliwo$ci kursowania srodkow transportowych,
jako czynnika dostosowania ustug transportowych do potrzeb podroznego, nie
zawsze jest nalezycie doceniana i realizowana, co czesto wynika z niedostatkow
technicznych (gtownie taborowych), ale réwniez z baraku wlasciwej organiza-
cji przewozow. Czestotliwos¢ moze w okreslonym stopniu zrekompensowac tak
istotny walor motoryzacji indywidualnej, jakim jest mozliwo$¢ rozpoczgcia po-
drézy w krotkim czasie po podjeciu decyzji.

Problematyke czasu w transporcie nalezy rozpatrywac nie tylko z punktu wi-
dzenia zainteresowania podroznych, ale rowniez samych przedsigbiorstw prze-
wozowych w zwigzku z planowaniem i organizowaniem eksploatacji, miernikow
pracy przewozowej czy kosztow tej pracy (Kolarski 1976). Znaczenie czasu, jako
jednego z fundamentalnych czynnikéw determinujacych dziatalno$¢ transporto-
w3, wzrasta wraz z postepem cywilizacyjnym. Z uptywem lat zyskuje na wartosci
czas, ros$nie jego spoleczna i gospodarcza uzyteczno$¢. Ocena znaczenia i warto-
$ci czasu przeznaczanego na podroze jest zadaniem nietatwym i wielowymiaro-
wym. Brakuje jednolitego, bezwzglednie obiektywnego kryterium wartosci czasu
w transporcie pasazerskim. Ocena moze by¢ jedynie zindywidualizowana w sto-
sunku od celu i charakteru przejazdu.

W ogblnym ujgciu znaczenie 1 warto$¢ czasu w przewozie oséb mozna badac
pod katem widzenia intereséw: ogdlnospolecznych czy tez ogdlnogospodarczych,
indywidualnych podroznego oraz przedsigbiorstwa transportowego. Transport pa-
sazerski pelni wazng role w kazdej niemalze dyscyplinie dziatalnosci cztowie-
ka, zwigzanej z bezposrednimi kontaktami osobistymi. Totez efektywnos¢ funk-
cjonowania transportu, oceniana m.in. przez kryterium czasu, oddziatuje na sfere
gospodarcza, socjalng, kulturalng, o$wiatowa czy polityczng. Od tej sprawnosci
uzalezniona jest szybko$¢ i czestotliwos¢ potrzebnych kontaktow. Zmniejszanie
przestrzeni czasowej w promieniu dojazdéw do osrodkow administracyjnych, na-
ukowych, gospodarczych, kulturalnych itp. powoduje aktywizacj¢ poszczegdl-
nych dziedzin zycia.

Czas przeznaczony przez podroznego na przejazd jest praktycznie bezpro-
duktywnie dla niego straconym. Wszelka oszczgdnos$¢ czasu moze skutkowac ko-
rzy$ciami w postaci odpowiedniego zmniejszenia zmeczenia podroza, ogranicze-
nia kosztow podrozy, lepszego wykorzystania pozostalej czgsci funduszu czasu
na wypoczynek, sprawy osobiste itd. Ogolnie mozna przyjac, ze kazdy pasazer
jest zainteresowany skracaniem czasu podrozy, wprawdzie zakres i stopien tego
zainteresowania — w zaleznos$ci od mozliwych do osiagnigcia korzysci — jest sto-
sownie spersonalizowany. Ze strony przedsicbiorstw transportowych wazna sta-
je si¢ szybko$¢ przewozu. Wzrost szybkosci pocigga za soba zwigkszenie obrotu
srodkow transportowych, lepsze wykorzystanie infrastruktury, zwigkszenie wy-
dajnosci pracy i zazwyczaj zmniejszenie kosztow wlasnych transportu. Czasem
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moze jednakze skutkowac zwigkszonymi naktadami na budowe lepszych drog
czy tez uzyciem trwalszych 1 mocniejszych srodkow transportowych (ibid.).

Analiza bezposrednich potgczen pomiedzy miastami wojewddztwa todzkie-
go pod wzgledem ich czasu wskazuje na najwyzszg efektywno$¢ przewoznikow
autobusowych i busowych. W przypadku Radomska wystepuje najwyzsza kon-
kurencja ze strony przewozow kolejowych. Mozna do niego dotrze¢ pociagiem
najszybciej z 9 innych osrodkow. W przypadku Kutna oraz Lowicza 8 potaczen
kolejowych pozawala na najszybsza podréz. Do Lodzi prowadzi jedynie 7 po-
taczen kolejowych, teoretycznie pozwalajac na najszybsza podroz (ze Skiernie-
wic, Radomska, Zdunskiej Woli, Sieradza, Koluszek, Drzewicy oraz Blaszek).
W przypadku podrézy do Kamienska, teoretyczne czasy przejazdu autobusem
i pociggiem sa sobie rowne. Komunikacja tramwajowa jest konkurencyjna pod
wzgledem czasu wytacznie w relacji £.odz—Pabianice i Lo6dz—Zgierz, gdzie osia-
ga taki sam czas jak potgczenia autobusowe. Siedem bezposrednich najszybszych
potaczen kolejowych (w stosunku do 11 autobusowych) prowadzi rowniez do To-
maszowa Mazowieckiego oraz Zgierza. Inne osrodki, do ktdrych prowadza teo-
retycznie najszybsze potaczenia kolejowe, to Skierniewice i Sieradz (po 5 pota-
czen), Pabianice, Piotrkow i Zdunska Wola (po 4 potaczenia), Lask i Ozorkéw (po
2 potaczenia) oraz Wielun i Opoczno (po 1 potaczeniu). Nie zawsze jednak tylko
szybkos¢ srodkow transportowych decyduje o catkowitym czasie podrozy. Cze-
sto czas ten uzalezniony jest od bezposrednio$ci potaczen oraz dostepnosci i cze-
stotliwosci kursowania srodkéw transportowych.

Zaspokajanie masowego popytu na ustugi przewozowe wiedzie niekiedy do
zbytniego zageszczenia srodkow transportowych w stosunku do mozliwosci prze-
lotowych drog transportowych. W wyniku czego zwigkszenie liczby miejsc za-
trzymania oraz cze¢stotliwosci kursowania §rodkéw transportowych skutkuje ob-
nizeniem ich szybkosci eksploatacji, zwiekszajac koszty (ibid.).

Ostatnim elementem, ktéry poddano pordéwnaniu, jest cena biletu umozli-
wiajgcego bezposredni przejazd pomiedzy miastami wojewodztwa tddzkiego
kazdym z analizowanych $rodkéw transportu. Konkurencyjnos¢ przewozow au-
tobusowych i busowych jest jeszcze wyzsza niz w przypadku kryterium czasu. Je-
dynie 26 potaczen realizowanych przez przewoznikéw kolejowych ma ceng niz-
sza niz wykonywane na tej samej trasie potgczenia samochodowe. Najwicksza
liczba konkurencyjnych pod wzgledem ceny polaczen kolejowych prowadzi do
Zgierza i Koluszek (po 6 polaczen). W przypadku Tomaszowa Mazowieckiego
oraz Radomska i Lowicza po 5 potaczen. Do Skierniewic i Kutna prowadza po
4 bezposrednie polaczenia kolejowe o cenach biletow nizszych od tych wyzna-
czonych przez przewoznikéw samochodowych. W przypadku Lodzi, Piotrkowa
Trybunalskiego, Pabianic, Zdunskiej Woli, Sieradza, Ozorkowa, Leczycy, Zychli-
na, Drzewicy, Strykowa 1 Kamienska sg to nie wigcej niz 3 potaczenia na dobe.
Komunikacja tramwajowa stanowi cenowg alternatywe jedynie w relacji £.6dz—
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Zgierz, gdzie przejazd tramwajem kosztuje doktadnie tyle samo, ile komunikacja
autobusowa.

Dostgpno$¢ w ujeciu transportu zbiorowego uwarunkowana jest nie tylko
czestotliwos$cig potaczen, dtugosciag ich trwania czy kosztem, ale rowniez czasem
potrzebnym na nabycie biletu czy zaj¢cie dogodnego miejsca w Srodku transpor-
tu. Wskazac¢ nalezy réwniez odlegtos¢ ,,domu” podroznego od punktow zatrzymy-
wania si¢ srodkow transportowych, liczby tych punktow i ich rozmieszczeniem.
Dlatego tez badanie poszerzono o analiz¢ potaczen pomiedzy kazdym z 44 miast
wojewoddztwa todzkiego a przystankami znajdujacymi si¢ w ich izochronie jed-
nogodzinnej. Drugim zatozeniem wstepnym byt wybor przystankow zlokalizo-
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wanych na trasach prowadzacych z danego miasta to wszystkich pozostatych 43
osrodkow. W przypadku gdy trasa prowadzaca do danego miasta jest kontynuo-
wana poza jego granice, przystanki wlaczano do momentu osiagnigcia 60 minut
dojazdu.

Za przystanek poczatkowy przyjmowano ostatnie na danej trasie miejsce za-
trzymania zlokalizowane w granicach administracyjnych analizowanego miasta.
W badaniu uwzgledniono przystanki obslugiwane przez spotki PKS, prywatnych
przewoznikéw typu BUS, lokalny transport zbiorowy (w tym komunikacj¢ tram-
wajowa realizowang przez Miejskie Przedsigbiorstwo Komunikacyjne w Lodzi)
oraz przewoznikow PKP. Na obszarze wojewddztwa todzkiego badaniu poddano
facznie 4506 przystankéw (rycina 3.12).

Dla kazdego z przystankow okreslono, poza rodzajem przewoznika, ktory
go obstuguje, réwniez czestotliwos¢ kursowania, czas i koszt dojazdu do mia-
sta. Za dane wejsciowe do badania postuzyty opisy tras i informacje z tabliczek
cj¢ przystankow przeprowadzono w oparciu o ich dane adresowe oraz mapy topo-
graficzne wojewddztwa todzkiego, plany miast, zdjecia satelitarne oraz wykona-
ng wczesniej geolokalizacje — jak w przypadku przystankow obstugiwanych przez
MPK L6dZ (po uprzedniej weryfikacji).

Analizujac calg zbiorowos$¢ przystankow poddanych badaniu pod katem
przewoznikéw je obstugujacych, nalezy podkreslic wyrazng dominacje spotek
PKS. Docierajg tacznie do 3199 przystankow w wyznaczonych izochronach, re-
alizujac polaczenia do kazdego z 44 miast wojewddztwa todzkiego. W wigkszo-
$ci przypadkow (poza Zgierzem, Aleksandrowem L.6dzkim, Rawa Mazowiecka,
Strykowem i1 Rzgowem) przewoznicy PKS obstuguja réwniez najwigkszg liczbe
przystankow w zakresie jednej godziny dojazdu do miasta (rycina 3.13).

Najwigksza ich liczba wystepuje w okolicach Lodzi (229), natomiast naj-
wigksza dysproporcja pomiedzy przewoznikami wystepuje w przypadku Sieradza,
gdzie na 139 przystankow obstugiwanych przez PKS przypada zaledwie 18 ob-
stugiwanych przez lokalny transport zbiorowy i 14 przez przewoznikow PKP. Sa
tez miasta, takie jak Pajeczno, Dziatoszyn, Ztoczew, Warta, Biala Rawska i Sza-
dek, gdzie przystanki na trasach do miast wojewddztwa todzkiego obstugujg wy-
facznie spotki PKS. Drugim pod wzgledem ilosci obstugiwanych przystankow ro-
dzajem przewoznikdw sg operatorzy busow. L.acznie obstugujg 1220 przystankow.
Najwigksza ich liczba znajduje si¢ przy trasach prowadzacych do L.odzi. Natomiast
podstawe transportu zbiorowego stanowia one w przypadku Aleksandrowa t.6dz-
kiego i Strykowa, gdzie wyraznie przewyzszaja liczebnoscig kazdy inny rodzaj
przewoznikow. Lokalny transport zbiorowy w wyznaczonych izochronach na tere-
nie wojewddztwa 1odzkiego obstuguje jedynie 731 przystankoéw. Przewoznicy tego
typu stanowig podstawe transportu zbiorowego w przypadku Zgierza oraz Rzgo-
wa, dominujac w strukturze nad pozostatymi operatorami. Najwiecej przystankow
obstuguja lokalni przewoznicy na trasach prowadzacych do Lodzi (140), natomiast
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najmniej — przewoznicy realizujacy potaczenia kolejowe. Laczac 24 miasta wo-
jewoddztwa todzkiego, obstuguja w ich izochronach jednogodzinnych 610 przy-
stankow. Wynika to z charakteru potaczen kolejowych oraz zasad lokalizowania
przystankow, ktore czesto niedopasowane sg do aktualnych potrzeb oraz specyfiki
wykorzystywanego taboru. Najwicksza liczba przystankow kolejowych, z ktérych
mozliwe jest dotarcie do miasta w ciagu godziny, charakteryzuja si¢ £.6dz oraz Ko-
luszki. Komunikacja kolejowa stanowi wazny element w strukturze przewozow
pasazerskich (pod wzgledem liczby przystankéw) réwniez w przypadku Zychlina,
Lowicza i Skierniewic, gdzie przystanki kolejowe stanowig ponad 40% wszystkich
miejsc zatrzymania §rodkow transportu zbiorowego.

L.6dz jest miastem o najwickszej liczbie przystankéw umozliwiajacych dotar-
cie do niej w ciagu jednej godziny. Lacznie jest ich 410, z czego najwigksza gru-
pe¢ stanowig przystanki obshugiwane przez spotki PKS (56%). Lokalny transport
zbiorowy oraz przewoznicy typu BUS obsluguja niemalze taka samg licz¢ przy-
stankow (okoto 140). Najmniej liczng grupe (53) stanowiag przystanki kolejowe.
Niemniej jednak kolej pozwala dotrze¢ do Lodzi z najbardziej oddalonego od niej
przystanku — Skierniewice Rawka — bedacego zgodnie z danymi przewoznika od-
dalonym o 71 km. W przypadku potaczen autobusowych najdalszy przystanek to
Kutno — Troczewskiego, oddalony jednak tylko o 54 km. Trasy, po ktorych realizo-
wany jest transport zbiorowy do Lodzi, rozchodzg si¢ promieniscie we wszystkich
kierunkach. £.0dz, jako miasto centralne regionu, najwickszy rynek pracy, siedziba
instytucji administracyjnych i wielu placowek ustugowych o znacznym zasiggu re-
gionalnym (szkolnictwo, opieka zdrowotna, handel, kultura i rozrywka), wymaga
odpowiednio rozwinigtego systemu transportu zbiorowego, umozliwiajacego do-
jazd z calego obszaru wojewodztwa. Liczba potaczen moze by¢ zroznicowana, tak
jak zr6znicowane jest znaczenie t.odzi (dla obszarow bezposrednio sgsiadujacych
z miastem wojewodzkim jest duzo wigksze, niz dla obszaro6w potozonych w dalszej
odlegtosci). Czestotliwo$¢ potaczen zmienia si¢ od kilku na dobe, jak w przypadku
Szadku, do ponad 200 np. dla Ozorkowa. Niezaleznie od tego, dostepnos¢ potaczen
powinna by¢ zapewniona przynajmniej w minimalnym zakresie dla wszystkich
mieszkancow regionu. Czas dojazdu do miasta rowniez sukcesywnie zmniejsza si¢
wraz ze zmniejszajacg si¢ odlegloscia. Jedynie w przypadku potaczenia tramwajo-
wego 1.6dz—Ozorkdéw oraz przystankow kolejowych przed Koluszkami czasy do-
jazdow sg wyraznie wyzsze (rycina 3.14).

Do Piotrkowa Trybunalskiego w ciggu jednej godziny mozliwe jest dotar-
cie ze 167 przystankow. Ponad 79% jest obstugiwanych przez spotki PKS. Prze-
woznicy prywatni obstuguja zaledwie 31% przystankow. Miejsc zatrzymania ko-
lei jest jedynie 35, natomiast podrozujac godzing pociggiem, mozliwe jest dotarcie
do Piotrkowa Trybunalskiego z oddalonych o 95 km Lipcow Reymontowskich.
W przypadku Piotrkowa Trybunalskiego trasy komunikacyjne rowniez rozchodza
si¢ promieniscie, w siedmiu gléwnych kierunkach (rycina 3.15). Przy czym uwi-
dacznia si¢ nieznaczne rozszerzenie izochrony jednogodzinnej na osi pdtnoc—po-
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Rycina 3.14. Rodzaj przewoznika oraz czas dojazdu do Lodzi w zakresie izochrony jednogodzinnej

Zrodto: opracowanie wlasne

tudnie w zwigzku z przebiegiem linii kolejowej. Najwyzsza czestotliwoscia kur-
sow charakteryzuja si¢ potaczenia z Sulejowa, Betchatowa 1 Lodzi, wykonywane
nawet powyzej 200 razy na dobe.

W ciggu jednej godziny do Pabianic mozliwe jest dotarcie ze 166 przystan-
koéw. 58% z nich obstugiwanych jest przez PKS. Przewoznik ten zapewnia pola-
czenie z najbardziej oddalonym przystankiem — Lubiec (49 km). Lokalny transport
zbiorowy oraz przewoznicy bus obstuguja po okoto 50 przystankow. Podobnie jak
w przypadku Lodzi oraz Piotrkowa Trybunalskiego, najmniej liczne sg przystanki
kolejowe (28). Zdecydowanie najwigksze zaggszczenie miejsc zatrzymania wy-
stepuje na trasie do Lodzi i Rzgowa. Pozostale kierunki wyposazone w najwigk-
sza liczbe przystankoéw dotycza Sieradza, Zelowa i Betchatowa. Wyrazna bariera
czasowa w realizacji polaczen z podtnocy i potnocnego wschodu wojewddztwa do
Pabianic jest £.0dz. Wigkszo$¢ z nich przebiega przez 1.6dz, jako glowny osrodek
regionu, a w zwigzku z utrudnieniami, jakie wystepuja w ruchu na terenie miasta,
czas przejazdu wyraznie wzrasta. Najwyzszg czestotliwoscia charakteryzujg sie
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Rycina 3.15. Rodzaj przewoznika oraz czas dojazdu do Piotrkowa Trybunalskiego w zakresie
izochrony jednogodzinnej

Zrbdto: opracowanie wlasne

polaczenia na trasach Pabianice—t.ask oraz Pabianice—1.6dz, osiggajac nawet po-
wyzej 150 potaczen na dobe.

Obszar wokot Tomaszowa Mazowieckiego w zakresie izochrony jednogo-
dzinnej wyposazony jest w 146 przystankow, z ktorych niemal 65% obslugiwa-
nych jest przez PKS, 45% przez prywatnych przewoznikow, a 27% to przystanki
kolejowe. W ciggu 60 minut do Tomaszowa Mazowieckiego mozliwe jest do-
tarcie z Belchatowa, Piotrkowa Trybunalskiego, Wolborza, Sulejowa, Opoczna,
Drzewicy, Lodzi, Koluszek, Rawy Mazowieckiej oraz Skierniewic, bedacych jed-
noczesnie najbardziej oddalonym przystankiem (66 km), z ktérego dojazd mozli-
wy jest dzigki potaczeniom kolejowym. Czestotliwosci poszczegdlnych polaczen
nie przekraczaja 60 na dobe, a najwyzsze wartosci dotycza kursow autobusowych
do Lodzi oraz Wolborza, Piotrkowa Trybunalskiego i Rawy Mazowieckiej. Wy-
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raznie najdrozszym $rodkiem transportu jest kolej, natomiast cena dojazdu do naj-
bardziej oddalonych Skierniewic nie przekracza 20 zt.

W przypadku Belchatowa wystepuje wyrazna dominacja przystankéw ob-
stugiwanych przez przewoznikow PKS. Obstuguja oni wszystkie 128 przystan-
kéw. Jedynie 46 z nich dodatkowo obstuguja busy. W ciggu godziny do Betchato-
wa mozliwe jest dotarcie z L.odzi, Pabianic, Wolborza, Piotrkowa Trybunalskiego,
Sulejowa, Kamienska, Radomska, Wielunia, Zelowa oraz Lasku. Najwigksze za-
geszczenie przystankéw wystepuje pomiedzy Belchatowem a Zelowem, za$ naj-
wigksza czestotliwoscig charakteryzuje si¢ potaczenie z Piotrkowa Trybunalskie-
g0, wykonywane dziennie ponad 50-krotnie. Jedynie przejazd z Wolborza kosztuje
wiecej niz 15 zt. Dojazd z kazdego innego przystanku nie przekracza tej kwoty.

Jak juz wspomniano, Zgierz jest jednym z dwoch osrodkéw w wojewodztwie
todzkim, w ktorych przewazaja przystanki obstugiwane przez transport lokalny.
Sposrod 217 wszystkich przystankow obstuguje on niemalze potowe. Przewoznicy
PKS docieraja tylko do 40% przystankdw. Busy obstuguja zaledwie 72 przystanki,
a przewoznicy kolejowi 32. Zdecydowanie najwigksze zaggszczenie przystankow
wystepuje na trasach prowadzacych do Lodzi oraz dalej w kierunku potudniowym.
Podobnie wysoka gestosciag miejsc zatrzymania charakteryzuje si¢ potaczenie
z Ozorkowem oraz droga wojewddzka nr 702 w kierunku Zychlina. Sie¢ przystan-
kow prowadzi rowniez do Kro$niewic przez Leczyce, Kutna, Lowicza przez Glow-
no 1 Strykow oraz do Lasku. Uwidacznia si¢ wskazana wczesniej bariera w posta-
ci Lodzi. Jedynie potaczenia kolejowe, niezalezne od ptynnosci ruchu drogowego
i ograniczonej liczby przystankéw, ,,przechodza” przez £.6dz w kierunku Zdun-
skiej Woli i Koluszek w granicy 60 minut. Najwigksza czestotliwos$¢ potaczen do-
tyczy przystankow zlokalizowanych na trasie do Ozorkowa i L.odzi oraz w obrebie
tych miast. Osiaga ona poziom nawet 200 potaczen na dobe.

W przypadku Skierniewic, w zakresie izochrony jednogodzinnej zinwen-
taryzowano 125 przystankow na trasach prowadzacych do innych miast woje-
wodztwa. Do 60% z nich docieraja autobusy PKS. Jedynie na trasie do Lowi-
cza komunikacja odbywa si¢ rowniez za posrednictwem busow. Bardzo duza role
w obstudze ruchu pasazerskiego do Skierniewic odgrywaja polaczenia kolejowe
(50 przystankéw). Dostepno$é do obszaru wojewodztwa na poinoc od Zychli-
na i potudnie od Brzezin i Rawy Mazowieckiej zapewniajg jedynie potgczenia
kolejowe. Gestos¢ przystankow transportu zbiorowego zwigksza si¢ wprost pro-
porcjonalnie do zmniejszania si¢ odlegtosci do Skierniewic. Najwigksza czesto-
tliwos$¢ polaczen dotyczy relacji Skierniewice—towicz oraz Skierniewice—Rawa
Mazowiecka.

W zakresie 60 minut dojazdu do Radomska zlokalizowanych jest 100 przy-
stankow. Zdecydowanie najwigksza ich liczbe obstuguje PKS (81). Prywat-
ni przewoznicy oferujg podréz do Radomska z 26 przystankdw, natomiast LTZ
i PKP jedynie z 14. Sie¢ polaczen transportu zbiorowego, a co za tym idzie, licz-
ba przystankow jest determinowana potozeniem miasta przy potudniowej granicy
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wojewodztwa. Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku wszystkich miast wo-
jewddztwa zlokalizowanych przy jego granicy. Trasy prowadzace do Radomska
maja uklad rownoleznikowy (Dziatoszyn—Pajeczno—Radomsko—Przedborz) oraz
potudnikowy (Radomsko—Kamiensk—Betchatow/Piotrkow Trybunalski). Czesto-
tliwo$¢ polaczen w zakresie izochrony jednogodzinnej dojazdu do Radomska jest
nieduza, nie przekracza bowiem 40 potaczen w ciagu doby.

Dostgpno$¢ transportowa Kutna w duzej mierze zdeterminowana jest jego
peryferyjnym potozeniem w sieci osadniczej. W zakresie jednej godziny dojazdu
do Radomska zlokalizowanych jest 88 przystankéw. Dominujgcym przewozni-
kiem jest PKS. Wykorzystanie przewozow kolejowych pozwala dotrze¢ do Kutna
z najdalej wzgledem niego zlokalizowanego przystanku — Leonow (80 km). Ko-
lej jest tez wyraznie najdrozszg forma transportu. Uzupetnieniem oferty przewo-
zowej sa ustugi Swiadczone przez prywatnych przewoznikow bus, realizujacych
potaczenia z Leczycy oraz Zgierza i Lodzi. Z dwoch ostatnich osrodkow potacze-
nia do Radomska charakteryzuja si¢ najwigkszg czgstotliwoscia.

W przypadku Zdunskiej Woli badaniu poddano 107 przystankow. Najwigk-
sze ich zageszczenie wystepuje pomiedzy Zdunska Wolg a Sieradzem. Dominu-
jacym kierunkiem realizacji transportu zbiorowego jest uktad réwnoleznikowy:
granica wojewddztwa — Btlaszki-Sieradz—Zdunska Wola—Szadek/Lask—t.0dz.
Uzupehieniem jest grupa przystankoéw na trasie w kierunku Belchatowa. Najbar-
dziej oddalonym od Zdunskiej Woli przystankiem jest obslugiwana przez kolej
Lodz Kaliska. Czestotliwos$¢ potaczen w zakresie jednej godziny nie przekracza
20 relacji w ciggu doby, za$ koszt dojazdu nie przekracza 15 zi.

Obszar wyznaczony przez jednogodzinna izochrone dojazdu transportem
zbiorowym do Sieradza zawiera 163 przystanki. Ponad 85% z nich obslugiwa-
nych jest przez przewoznikéw PKS. Pozostali przewoznicy (LTZ i PKP) stano-
wig nieznaczny udziat (odpowiednio 18 i 14 obstugiwanych przystankéw). Przy-
stanki rozchodzg si¢ promieniscie w pieciu kierunkach, umozliwiajac dotarcie do
Sieradza z Wielunia, Ztoczewa, Blaszek, Warty, Zdunskiej Woli, Szadku, Lasku,
Pabianic, Konstantynowa t.6dzkiego oraz t.odzi. Zdecydowanie najwicksza czg-
stotliwo$cia charakteryzuje si¢ relacja Sieradz—Warta i dalej w kierunku Uniejo-
wa. Najwyzszy koszt dojazdu do Sieradza dotyczy przystankow w Lodzi i Pabia-
nicach dla transportu kolejowego i Konstantynowa t.0dzkiego dla PKS.

Lowicz jest o$rodkiem, w przypadku ktorego struktura przewoznikow re-
alizujacych przewozy w zakresie jednej godziny dojazdu do miasta jest wyso-
ce zrownowazona. Przewoznicy PKS nieznacznie tylko dominuja, obstugujac 64
ze 107 wszystkich przystankow. Do odpowiednio 40 i 43 przystankow dociera-
ja busy oraz komunikacja kolejowa, zapewniajac dojazd z oddalonego o 62 km
przystanku Gawrony. Wyraznie najwicksze zaggszczenie miejsc zatrzymania wy-
stepuje pomigdzy Lowiczem i Sieradzem. Podobne zaggszczenie ma migjsce
w kierunku Brzezin oraz L.odzi przez Glowno i Strykéw. Relacje z Lodzi i Skier-
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niewic odznaczaja si¢ rOwniez najwigksza czgstotliwoscig kursowania srodkow
transportu, przekraczajacg 40 potaczen na dobe.

W przeciwienstwie do Lowicza, Wielun ma strukture przewoznikow wyraz-
nie zdominowang przez PKS. Sposrod 110 przystankoéw znajdujacych si¢ w zasig-
gu 60 minut dojazdu do miasta przewoznik ten zapewnia obstuge 102 przystan-
kéw, odpowiadajagc rownoczesnie za dojazd z najbardziej oddalonego (61 km)
w zasiggu godziny jazdy Belchatowa. Przewoznicy bus oraz PKP oferuja dojazd
facznie z 20 przystankow. Najwigksza gestosciag 1 regularnoscig wystgpowania
przystankow charakteryzuje si¢ relacja Sieradz—Ztoczew—Wielun. Jednak prze-
wazajgca czestotliwo§é kursowania komunikacji zbiorowej dotyczy polaczenia
samochodowego Wieruszow—Wielun.

Opoczno jest osrodkiem, do ktorego dotarcie w czasie jednej godziny moz-
liwe jest z najmniejszej liczby przystankow. Sposrod 69 wszystkich przystankow
przedsigbiorstwa komunikacji samochodowej obstuguja 59. Kolej, cho¢ w zakre-
sie izochrony jednogodzinnej umozliwia dotarcie do Opoczna tylko z 10 przy-
stankdw, to daje mozliwos¢ dojazdu z najdalej oddalonego przystanku (50 km)
— Slotwiny. Najwigksza gestoscig przystankéw charakteryzuje si¢ relacja Opocz-
no—Sulejow oraz Opoczno—Drzewica (dodatkowo obstugiwana przez busy), be-
daca jednoczesnie trasa o najwickszej czestotliwosci potaczen w ciggu doby.

Aleksandrow L.édzki jest osrodkiem, w przypadku ktdrego przejazdy w zakre-
sie jednej godziny zapewniane sg przede wszystkim przez prywatnych przewozni-
kow typu bus. Obstuguja oni ponad potowg z 102 przystankoéw. PKS i lokalny trans-
port zbiorowy sg wzgledem siebie bardzo konkurencyjne, pozwalajac na dotarcie do
Aleksandrowa t.odzkiego odpowiednio z 42 i 45 przystankow. Zdecydowanie naj-
wigksze zageszczenie przystankow wystepuje w kierunku fodzi, Konstantynowa
Lodzkiego oraz Ozorkowa. Ponadto, w ciggu godziny do Aleksandrowa L.odzkie-
go mozliwe jest dotarcie ze Zgierza, Tuszyna, Uniejowa oraz Poddebic. Wyraznie
najwyzsza czestotliwoscig potaczen charakteryzuje sie relacja Poddebice—Aleksan-
drow Lodzki—t.6dz, osiggajac nawet ponad 100 potaczen na dobe.

Dojazd do Ozorkowa mozliwy jest kazdym z poddanych analizie srodkow
transportu. 119 przystankéw w zakresie izochrony jednogodzinnej obstugiwanych
jest w 47 przypadkach przez PKS, 31 przez lokalnych przewoznikow, 28 przez
busy, a 18 przystankow znajduje si¢ na liniach kolejowych. Wyraznie widocz-
ne jest grupowanie si¢ przystankéw na osi poétnoc—potudnie od Krosniewic/Kut-
na do Lodzi. Wyjatek stanowi jedynie grupa przystankéw kolejowych pomiedzy
Zgierzem i Glownem. Najwigksze zageszczenie miejsc zatrzymania komunikacji
zbiorowej wystepuje w relacji Ozorkow—1.6dz i zwigzane jest w duzej mierze z li-
nig tramwajowa. W ramach izochrony jednogodzinnej najdalej wysunigtym przy-
stankiem (kolejowym) sg Ostrowy (48 km). Najwyzsza czestotliwos¢ kursowania
komunikacji zbiorowej dotyczy trasy Leczyca—Ozorkow—t.0dz, osiggajaca zakres
100-150 potaczen na dobg.
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Analiza przeprowadzona dla Lasku wskazuje wyrazng dominacj¢ przewozoéw
realizowanych przez PKS. Z grupy wszystkich 132 przystankow, z ktorych teore-
tyczny czas dojazdu do Lasku nie przekracza jednej godziny, przedsigbiorstwa ko-
munikacji samochodowej zapewniaja dojazd do 107. Lokalni przewoznicy docie-
rajg jedynie do 12 przystankow, natomiast skorzystanie z potaczen kolejowych do
Lasku jest mozliwe w 23 miejscach. Rowniez w przypadku Lasku, dzieki podrozy
pociaggiem mozliwe jest dotarcie do miasta z najdalszego w zakresie jednej godziny
przystanku (52 km) — Skalmierz. Zdecydowanie najgestsza siecig przystankow cha-
rakteryzuje si¢ odcinek drogi krajowej nr 12 pomiedzy Laskiem a Zdunska Wola.
Natomiast najczestsze potaczenia realizowane sg z Pabianic.

Przypadek Konstantynowa L.odzkiego, ze wzgledu na swoje bezposrednie
sasiedztwo z Lodzia, charakteryzuje si¢ wysokim udzialem obstugi przystankow
przez lokalny transport zbiorowy (MPK £6dz). Sposrod 139 wszystkich przystan-
kow jego autobusy docieraja do 46%. Niemalze ten sam poziom dostepno$ci zapew-
nia PKS. Prywatni przewoznicy w przeciwienstwie do sgsiedniego Aleksandrowa
Lodzkiego obejmuja najmniejszg liczbe przystankoéw (41). Najwicksze zageszcze-
nie miejsc zatrzymania komunikacji zbiorowej dotyczy Lodzi oraz Aleksandrowa
i zwigzane jest z funkcjonowaniem linii autobusowych Miejskiego Przedsiebior-
stwa Komunikacyjnego w Lodzi. Przewoznik ten zapewnia rowniez najwyzszg czg-
stotliwos¢ potaczen. Ponadto w czasie 60 minut mozliwe jest dotarcie do Konstan-
tynowa Lodzkiego z Poddebic, Szadku, Sieradza, Zdunskiej Woli oraz Pabianic.

W obszarze wyznaczonym przez jednogodzinng izochron¢ dojazdu do Rawy
Mazowieckiej znalazto si¢ 95 przystankow. Kazdy z nich obstugiwany jest za-
rowno przez PKS, jak i busy. Bezposrednie polaczenia pozwalaja na dotarcie
do miasta z Lodzi, Brzezin, Koluszek, Skierniewic, Tomaszowa Mazowieckie-
go oraz Bialtej Rawskiej. Najczesciej kursujace autobusy i busy poruszaja si¢ po
trasie Skierniewice—Rawa Mazowiecka—Tomaszow Mazowiecki, a ich czestotli-
wos¢ przekracza 40 kurséw na dobg.

W przypadku Leczycy zinwentaryzowano 83 przystanki. 19 z nich zapewnia
dostep do sieci kolejowej, niemalze wszystkie pozostate sg w rownym stopniu ob-
stugiwane przez PKS (64) i prywatnych przewoznikoéw (60). Najdalej (w ujeciu
odlegtosci fizycznych rzeczywistych) potozonym punktem, z ktérego podréz do
Leczycy nie przekracza 60 minut, jest stacja Lowicz Gtowny (70 km). Z czterech
gtownych kierunkow, z ktorych prowadzg potaczenia bezposrednie (Kro$niewice,
Kutno, Poddebice, £.6dz), wyraznie najwigksza czestotliwosé kursow wystepuje
w relacji Lodz—Zgierz—Ozorkow—Leczyca (ponad 40 polaczen na dobg).

Do Glowna w czasie 60 minut mozliwy jest dojazd ze 133 przystankow, ob-
stugiwanych przez przewoznikow PKS (65), bus (47) oraz PKP (27). Z najwick-
sza gestoscig wystepuja one na drodze krajowej nr 14 pomiedzy Glownem i Lo-
dzig oraz Strykowem i Zgierzem na drogach wojewodzkich nr 708 i 702. Analiza
czestotliwos$ci kursowania srodkdéw transportu zbiorowego wyraznie wskazuje na
0§ Lowicz—Glowno—-Strykéw—t.6dz, ktora odznacza si¢ na tle pozostatych relacji
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Zrbdto: opracowanie wlasne

znacznie wyzszg liczbg potaczen, osiagajaca ponad 100 kursow. Koszt dojazdu
nawet z najbardziej oddalonych od Gléwna przystankéw (kolejowych) nie prze-
kracza 15 zi.
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Koluszki sa osrodkiem wyrdzniajacym si¢ wsrod wszystkich miast woje-
wodztwa todzkiego. Sposrod 112 przystankow w zasiggu izochrony jednogodzin-
nego dojazdu, 53 sg infrastrukturg kolejowa. Zapewnia to Koluszkom zdecydo-
wanie najwigkszy obszar, wyznaczony izochrong jednogodzinnej jazdy koleja
(rycina 3.16).

Potaczenia kolejowe pozwalaja m.in. na dotarcie z oddalonego o 70 km Ra-
domska na potudniu czy oddalonego o 61 km Lowicza na poiocy. Uzupehie-
niem oferty przewozowej sg potaczenia oferowane przez spotki PKS, obstugujace
59 przystankow w relacji z Brzezinami, Lodzig i Rawg Mazowiecka oraz prywat-
nych przewoznikow typu bus (36 przystankow), zwigkszajacych czgstotliwosé
potaczen z Brzezin i Lodzi. Te dwie trasy odznaczaja si¢ w zwigzku z tym najwyz-
sza liczbg potaczen w ciagu doby (ponad 40). Mozliwo$¢ dojazdu ze znacznie od-
dalonych obszarow pociaga za sobg wysokie ceny biletow, dla przyktadu podroz
z Radomska pozwalajaca dojecha¢ do Koluszek w ciagu godziny bedzie koszto-
wac podréznego ponad 25 zt.

Brzeziny, podobnie jak znacznie wigcksze Radomsko, w zasiegu wyznaczo-
nej izochrony posiadajg 100 przystankéw. Przewazajaca ich czgsé (83 przystanki)
powigzana jest z Brzezinami dzigki ustugom PKS. Lokalni przewoznicy i prze-
woznicy typu bus obstuguja odpowiednio 25 i 20 punktow. Najgestsza sie¢ przy-
stankdw wystepuje pomigdzy Brzezinami i Lodzia, co wynika w duzej mierze
z funkcjonujacej na tej drodze linii MPK £.6dz. Podobna gestoscig charakteryzuje
si¢ rowniez potgczenie Koluszki—Brzeziny, bedace dodatkowo polaczeniem o naj-
wyzszej czestotliwosci kursowania autobuséw i busow. Do Glowna, Lowicza,
Skierniewic i Rawy Mazowieckiej nie kursuje wiecej niz 20 autobuséw na dobe.

Peryferyjne potozenie Wieruszowa uwidacznia si¢ rowniez przy analizie
funkcjonowania transportu zbiorowego. W ciaggu 60 minut mozliwe jest bezpo-
srednie dotarcie do miasta z zaledwie 39 przystankow. Przedsigbiorstwa komu-
nikacji samochodowej obstugujg 31 z nich, umozliwiajac dotarcie z Wielunia
1 Ztoczewa. Wykorzystujac potaczenia kolejowe, w ciggu godziny mozliwe jest
dotarcie do Wieruszowa jedynie z Wielunia. Pomiedzy tymi miastami gestos¢
przystankow jest zdecydowanie najwigksza, natomiast czgstotliwo$¢ polaczen nie
przekracza 20 kurséw na dobe.

Zychlin, pomimo réwniez peryferyjnego polozenia, w ciggu godziny jest
bezposrednio dostepny z 64 przystankow. Wynika to przede wszystkim z jego po-
lozenia w regionalnej sieci potaczen kolejowych. Bowiem 31 przystankow ob-
shugiwanych jest przez przewoznikow kolejowych, oferujac dojazd do Zychlina
z Ozorkowa, Leczycy, Kutna, L.owicza i Skierniewic. Przedsiebiorstwa komu-
nikacji samochodowej docieraja do 33 przystankow i obstuguja trase pomiedzy
Kutnem a Zychlinem oraz Lodzig i Zychlinem, do samej Lodzi jednak w ciagu
godziny nie docierajgc. Przystanki autobusowe charakteryzujg si¢ wyraznie wick-
sza gestoscig wystepowania na drodze krajowej nr 92 oraz wojewodzkiej nr 583
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i 703. Ponadto autobusowe potgczenie Kutno—Zychlin charakteryzuje si¢ najwyz-
szg czestotliwoscig kursow.

W przypadku Zelowa do badania wtaczono 74 przystanki. Znaczg wickszos$¢
(69) obstuguje PKS. Dodatkowo pomigdzy Zdunska Wola a Zelowem realizowa-
ne jest potaczenie przez lokalnego przewoznika (14 przystankéw). Natomiast po-
migdzy Belchatowem i Zelowem kursuja rowniez busy (22 przystanki) i jest to
relacja o najwigkszym zaggszczeniu przystankow. Natomiast najwigksza czesto-
tliwo$¢ potaczen wystepuje z Lasku, nie przekracza jednak 20 potaczen na dobe.

Poddebice w zakresie izochrony jednogodzinnej posiadaja 129 przystan-
kéw umozliwiajacych bezposrednie potaczenie z miastem. 66% miejsc zatrzy-
mania transportu zbiorowego obshugiwanych jest przez spotki PKS, 38% przez
przewoznikoéw lokalnych, a 43% przez prywatnych przewoznikoéw typu bus. Pod-
kresli¢ nalezy wysoka gestos$¢ przystankow w kazdym z realizowanych kierun-
kow. Najdluzsze polaczenie (48 km), prowadzace z Lutomierska (przystanek
3-go Maja), realizowane jest przez przedsigbiorstwo komunikacji samochodowej
w Lodzi. Najczesciej autobusy 1 busy docierajg do Poddebic z Lodzi — czestotli-
wos$¢ przekracza 40 potaczen na dobe. Podczas gdy z Leczycy, Uniejowa, Siera-
dza i Szadku dociera nie wiecej niz 30 kursow dziennie.

Sposrod 42 przystankow, w izochronie jednogodzinnej Tuszyna, z kazdego
do miasta dotrze¢ mozna autobusem PKS, a dodatkowo w relacji £.6dz—Rzgow—
Tuszyn—Piotrkéw Trybunalski—Sulejow kursujg rowniez busy. Jest to tez relacja
0 najwyzszej czestotliwosci polaczen, ktora narasta dodatkowo wraz ze zbliza-
niem si¢ do Lodzi.

Przystanki, z ktorych mozliwy jest dojazd do Pajeczna w ciggu 60 minut,
skupiaja si¢ w trzech kierunkach — z Wielunia, Betchatowa/Zelowa oraz Radom-
ska, w przypadku ktorego regularnos¢ ich wystepowania jest najwigksza. Wszyst-
kie 78 przystankow funkcjonuje w oparciu o przedsigbiorstwa komunikacji sa-
mochodowej. Najsilniejsza relacja w rozumieniu czestotliwosci potaczen laczy
Pajeczno z Dziatoszynem.

Bardzo podobna sytuacja dotyczy Sulejowa. Liczba wszystkich przystankow
wynosi w jego przypadku 81. Rowniez zgrupowane sa w trzech glownych kierun-
kach, na trasie z Tuszyna przez Piotrkéw Trybunalski, z Przedborza oraz Opocz-
na. Dodatkowo pomigdzy Sulejowem i Piotrkowem Trybunalskim kursujg busy.
Najwyzsza czestotliwos¢ potaczen, osiggajaca na odcinku drogi krajowej nr 12
nawet 200 kursow na dobe, wystepuje w relacji Tuszyn—Piotrkow Trybunalski—
Sulejow—Opoczno (rycina 3.17). Najbardziej oddalonym (w ujeciu odleglosci fi-
zycznych rzeczywistych) przystankiem jest Belchatow, z ktorego do Sulejowa
mozna dotrze¢ pospiesznym potaczeniem PKS.

W przypadku Dzialeszyna zinwentaryzowano 71 przystankow. Z kazdego
z nich dojazd do Dziatoszyna zapewniajg autobusy PKS. Podobnie jak w przy-
padku Pajeczna i Sulejowa, przystanki skupione sg w obrebie trzech gléwnych
kierunkéw: ze Ztoczewa (do samego miasta jednak nie docierajac), z Pajeczna
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Rycina 3.17. Czgstotliwos¢ oraz koszt dojazdu do Sulejowa w zakresie izochrony jednogodzinnej

Zrbdto: opracowanie wlasne

oraz z potnocy z Woli Kleszczowej. Najwigksza czgstotliwo$¢ potaczen wystepu-
je w przypadku wspomnianej juz wezesniej relacji Dzialoszyn—Pajeczno.

Peryferyjne potozenie Kro$niewic powoduje, iz bezposrednie potaczenia
w zakresie jednej godziny dotycza przystankow w relacji Kutno—Krosniewice
oraz Lodz—Zgierz—Ozorkéw—Leczyca—Krosniewice. Takie polozenie skutkuje
réwniez nieliczng grupg przystankow, jest ich zaledwie 34. Wszystkie obstugiwa-
ne sg przez autobusy PKS, a na drodze krajowej nr 91 dodatkowo kursuja prywat-
ni przewoznicy, nie przekraczajac 40 polaczen w ciggu doby.

Lokalizacja przystankow w zakresie izochrony jednogodzinnego dojazdu do
Drzewicy wskazuje na silne potaczenie z Opocznem. Jest to relacja obstugiwana
przez autobusy PKS. Kolej zapewnia za$ polaczenie z Tomaszowem Mazowie-
ckim i dojazd z najbardziej oddalonego przystanku w zakresie wyznaczonej izo-
chrony — Wykna (52 km). Przejazd do Drzewicy jest jednak mozliwy nie wigcej
niz 20 razy na dobe.

Przedbérz, bedac miastem mniejszym od Drzewicy, w zasiegu 60-minuto-
wej izochrony posiada niemalze dwukrotnie wiecej przystankow (80). Pozwala-
ja one na dotarcie do miasta autobusem lub busem z Radomska oraz wylacznie
autobusem z Sulejowa, okolic Piotrkowa Trybunalskiego (przystanek Uszczyn)
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i okolic Kamienska (przystanek Gorzedow). Rownoczesne funkcjonowanie pry-
watnych przewoznikow i spotek PKS w relacji z Radomskiem skutkuje najwyz-
szg dla Przedborza czgstotliwoscia potaczen.

Dojazd do Strykowa mozliwy jest kazdym z czterech analizowanych ro-
dzajow przewoznikow. W ciggu godziny miasto jest dostepne z Pabianic, Lodzi,
Zgierza, Glowna oraz Lowicza. Najdtuzsze potaczenia (np. do przystanku Zosi-
néw oddalonego o 55 km) realizowane sa przez kolej. Natomiast najgestsza sie¢
przystankow dotyczy potaczen ze Zgierzem oraz Lodzig, co wynika z funkcjono-
wania na tej trasie przewozow PKS, bus oraz MPK L.6dZz. Gwarantuje to réwniez
najczgstsze potaczenia w ciagu dnia.

W przeciwienstwie do Strykowa, do Zloczewa dojazd w zakresie jednej go-
dziny umozliwiaja jedynie przewoznicy PKS. Wyraznie najwyzsze zageszcze-
nie miejsc zatrzymania autobusow wystepuje w relacji Sieradz—Ztoczew—Wielun.
Jest to relacja o najwyzszych w przypadku Ztoczewa czestotliwosciach reali-
zowanych potaczen. Szczegdlnie dotyczy to potaczenia z Sieradza. Pojedyncze
przystanki dostepne w czasie jednej godziny w Wieruszowie, Blaszkach, Warcie,
Zdunskiej Woli oraz Lasku sg wynikiem funkcjonowania na tych kierunkach po-
faczen pospiesznych.

W przypadku Rzgowa bardzo wazng rol¢ w realizacji transportu zbiorowe-
go odgrywaja lokalni przewoznicy — Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne
w Lodzi oraz Miejski Zaktad Komunikacyjny w Pabianicach, ktorzy tacznie ob-
stuguja trzy czwarte ze wszystkich 88 przystankéw. Ustugi przewozowe $wiad-
cza réwniez spotki PKS oraz prywatni przewoznicy bus, dzigki ktorym do Rzgo-
wa w czasie nieprzekraczajacym godziny mozliwe jest dotarcie z Tuszyna oraz
Tomaszowa Mazowieckiego. Poza znacznym udziatem w przewozach lokalnych
przewoznikoéw, Rzgow charakteryzuje si¢ rowniez wysokimi czgstotliwo§ciami
realizowanych potaczen, szczegélnie z Tuszyna i Lodzi, gdzie ich liczba przekra-
cza 150 kursoéw na dobe.

Jak wynika z przeprowadzonej analizy, Warta w zasiegu izochrony jednogo-
dzinnej obstugiwana jest wytacznie przez autobusy PKS. Przewoznicy Ci zapew-
niajg bezposrednie dotarcie z Blaszek, Sieradza, Ztoczewa oraz Szadku. Przedsi¢-
biorstwa komunikacyjne gwarantuja rowniez przejazd z Lutomierska (kierunek
Konstantynéw L6dzki) oraz Porczyn (kierunek Poddebice). Najsilniejsze pota-
czenie w rozumieniu czestotliwosci kursow taczy Warte z Sieradzem.

Réwniez Biala Rawska w ujeciu bezposrednich potaczen w zakresie jednej
godziny dojazdu obstugiwana jest wyltacznie przez przedsigbiorstwa komunikacji
samochodowej. Analiza lokalizacji przystankow wskazuje, ze w ciggu 60 minut
do Bialej Rawskiej mozliwe jest dotarcie jedynie z Rawy Mazowieckiej. Miejsca
zatrzymania autobusoéw na trasie pomiedzy tymi osrodkami charakteryzuja sie
najwyzsza czestotliwoscig kursowania $rodkow transportu.

W zakresie 60 minut dojazdu do Uniejowa zlokalizowanych jest 76 przystan-
kow, z ktorych dojazd zapewnia PKS, a 32 z nich (w relacji Uniejow—Poddebice—
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Aleksandrow L.odzki) dodatkowo obstuguja busy. Jest to tez relacja o najwyzszej
czestotliwosci potaczen. Uniejow w czasie godziny jest tez dostepny z Leczycy
oraz Kazimierza (kierunek Konstantynow t.6dzki).

Sposréd najmniejszych miast wojewddztwa todzkiego, Kamiensk w zakre-
sie wyznaczonej izochrony dostepny jest z najwigkszej liczby przystankow (116).
Ponadto przejazd do miasta mozliwy jest za posrednictwem kazdego z czterech
rodzajow przewoznikow. Kamiensk jest dostepny z Piotrkowa Trybunalskiego
oraz Radomska, a potaczenia z nimi mozna uzyska¢ podrézujac autobusem, bu-
sem czy tez kolejg. W czasie godziny mozliwy jest tez dojazd z Betchatowa oraz
przedmie$¢ Przedborza (przystanek Deba). Nalezy zwroci¢ uwage, ze pomimo
tak dobrze wyksztatconej sieci punktowych elementéw infrastruktury transporto-
wej, czestotliwos¢ potaczen nie przekracza 20 kursow na dobe w zadnej z relacji.

W przeciwienstwie do Kamienska, Wolborz odznacza si¢ najmniejsza liczba
przystankow w izochronie jednogodzinnej. Bezposrednio mozna do niego dotrze¢
zaledwie z 18 przystankow, z ktérych kazdy obstugiwany jest przez PKS, a 7 do-
datkowo przez busy. Pozwala to na dotarcie do Wolborza z Betchatowa, Piotrko-
wa Trybunalskiego oraz Tomaszowa Mazowieckiego, z ktérym taczy Wolbdrz
najwigksza dzienna liczba potaczen.

Nieznacznie mniejsze od Wolborza Blaszki posiadajg niemalze trzykrotnie
wigkszg sie¢ przystankow w izochronie jednogodzinnej. Bezposrednie potaczenia
z Warty, Szadku oraz Ztoczewa zapewniajg autobusy PKS. Z Sieradza mozna do-
trze¢ rowniez koleja, co sprawia, ze w tej relacji sie¢ przystankow jest wyraznie
najgestsza. Dotrze¢ do Btaszek mozna rowniez ze Zdunskiej Woli oraz Lasku, ale
wylacznie koleja, jesli podréz ma nie zaja¢ wiecej niz godzine. Czgstotliwos¢ po-
faczen niezaleznie od relacji nie przekracza 20 kurséw na dobe.

Szadek, bedac najmniejszym miastem wojewodztwa todzkiego, ma jednak
sie¢ przystankéw w zasiggu godziny jazdy komunikacja zbiorowa na poziomie
Leczycy. Autobusy PKS dowoza pasazeréw do Szadku z Sieradza, Warty, Zdun-
skiej Woli, Lasku, Poddgbic, Konstantynowa L.6dzkiego oraz Lodzi. Powoduje
to ,,rozchodzenie si¢” przystankow promieniscie z Szadku w pigciu kierunkach.
Najwicksza czgstotliwos$¢ dotyczy polaczen z Lodzi przez Konstantynéw L.odzki.



4. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA MIAST
W SWIETLE TRANSPORTU INDYWIDUALNEGO

4.1. DostepnoS$¢ transportowa w ujeciu teoretycznym

Coraz wigksza §wiadomos¢ konieczno$ci promowania transportu zbiorowe-
go i liczne zabiegi w tym zakresie (szczegdlnie w miastach) nie wptywaja na
ograniczenie znaczenia transportu indywidualnego w Polsce. Od lat uwidacznia
si¢ spadek przewozow w transporcie zbiorowym, czego przyczyn nalezy upatry-
waé¢ m.in. w wiekszym, codziennym komforcie podrézowania, wtasnym srod-
kiem transportu. Skutkuje to zazwyczaj wzrostem kongestii, ktora widoczna jest
w szczegolnosci na drogach dojazdowych i w centrach duzych miast w godzinach
szczytu komunikacyjnego (Diagnoza polskiego transportu 2011).

Dostgpno$¢ transportowa miast wojewodztwa tdédzkiego w ujeciu transpor-
tu indywidualnego okreslono na podstawie czasow i kosztow podrdzy, jakie zmu-
szony jest ponie$¢ podrozujacy samochodem osobowym pomigdzy tymi osrod-
kami. Pomini¢to na tym etapie rozwazania nad odleglosciami fizycznymi, po
pierwsze ze wzgledu na to, ze zostaty one szczegdlowo omdwione w czgsci pra-
cy poswieconej wyposazeniu infrastrukturalnemu, a po drugie ze wzgledu na ich
coraz bardziej marginalne znaczenie w wyborach podrozujacych. W praktyce bo-
wiem niejednokrotnie optacalne jest wydtuzenie drogi przejazdu, aby moc osiag-
na¢ wyzsza predkos¢ i wykona¢ zadania przewozowe w krotszym czasie. Wy-
stepuje wtedy zjawisko substytucji, czyli mozliwosci zastepowania odleglosci
przestrzennej odlegloscia czasowa (Gesiarz 1982).

Pomiar czasu przejazdu w transporcie indywidualnym to skomplikowane za-
danie. Parametr ten jest determinowany wieloma czynnikami — warunkami atmo-
sferycznymi, nieprzewidzianymi zdarzeniami na drodze (np. wypadki) czy indy-
widualnymi cechami kierowcow, a ponadto jest zmienny zarowno w rozktadzie
dobowym, tygodniowym, jak i rocznym. W zwigzku z tym zdecydowano si¢ prze-
prowadzi¢ badania czasu dojazdu w r6znych ujeciach.

Pierwszy wariant badania czasow przejazdu pomigdzy miastami wojewodz-
twa lodzkiego zaktada tylko jedng determinante warunkujaca szybkos¢ porusza-
nia si¢ pojazdow — ograniczenia predkosci wynikajace z Prawa o ruchu drogo-
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wym'. Okre$lono zatem czas jazdy netto, nie uwzgledniajac w badaniu ani przerw
wynikajacych z warunkéw na drodze, ani takich, jak odpoczynki dla kierowcy
czy tankowanie. Przyjeto, ze ruch odbywa si¢ z maksymalnymi dopuszczalnymi
predkosciami po trasach umozliwiajacych najkrotszy czas przejazdu pomig¢dzy
dang parag miast. W zwiagzku z tym brano pod uwage réwniez przejazdy ptatnymi
odcinkami autostrad, co zostato uwzglednione w dalszej analizie kosztow podro-
zy. Okreslajac dostepnos¢, kazdorazowo poszukiwano drogi najkrotszej w sen-
sie czasowym, co nie zawsze pokrywato si¢ z najkrotsza droga wedtug odlegto-
sci fizycznej rzeczywistej. Pomiarow dokonano, korzystajac ze szczegotowych
map samochodowych i planow miast, analizujgc odlegtosci z rozbiciem na odcin-
ki wedhug kategorii drog, a nastepnie przeliczono te dane na minuty. Caly proces
zoptymalizowano, wykorzystujac aplikacje AutoMapa Polski 6.14a 1306. Bada-
nie przeprowadzono w lutym 2013 r.

W ujeciu topologicznym analiz¢ dostgpnosci miast wojewddztwa todzkiego
wykonano w oparciu o potozenie osrodkow w wyznaczonych izochronach do-
jazdu. Dla kazdego z miast skonstruowano izolinie czasu dojazdu w zakresie do
15 minut, od 16 do 30 minut, od 31 do 45 minut, od 46 do 60 minut oraz powyzej
godziny (rycina 4.1). Podr6z nie dluzsza niz kwadrans zapewnia dotarcie z naj-
wigkszej liczby miast (10) do Lodzi. Jest to osrodek, ktory wyraznie wyrdznia
si¢, poniewaz do pozostatych miast wojewddztwa w tak okreslonym czasie do-
trze¢ mozna nie wigcej niz z szesciu osrodkow, jak w przypadku Konstantynowa
Lodzkiego, czy z pigciu miast, jak w przypadku Pabianic, Zgierza i Lasku. Za
to do Wielunia, Wieruszowa oraz Przedborza w czasie 15 minut niemozliwe jest
dotarcie z zadnego innego miasta. Najliczniejsza grupe (16 osrodkow) stanowia
miasta dostepne w zakresie kwadransa jedynie z jednego miasta.

Przy przedtuzeniu hipotetycznej podrozy do 30 minut nadal najbardziej do-
stepnym miastem jest £.odZ (w sumie dostgpna jest z 18 o$rodkéw). Wysoki po-
ziom dostgpnosci charakteryzuje rowniez Zgierz (14 miast). Jest to rowniez jedno
z miast o najwyzszej liczbie potaczen w zakresie 16-30 minut. Z 9 miast moz-
na dotrze¢ w tym czasie rowniez do Aleksandrowa t.odzkiego, Ozorkowa, Brze-
zin, Poddebic oraz Szadku. Zadne potgczenie w tym przedziale czasowym nie jest
mozliwe do Drzewicy. Jest to tez osrodek, ktory podobnie jak Wieruszow, w cza-
sie potgodzinnej jazdy samochodem dostepny jest wylacznie z jednego miasta.

W czasie nieprzekraczajacym 45 minut najlepiej dostepnymi osrodkami sg
106dz i Pabianice, do ktérych dojazd mozliwy jest odpowiednio z 28 i 24 innych
miast. Natomiast najwigkszy ,,przyrost dostepnosci” w stosunku do poétgodzinne-
go zakresu jazdy odnotowat Zelow (w zakresie 31-45 minut dostgpny z 14 miast)
oraz Zdunska Wola (przyrost o 13 miast). Niezmiennie najnizszym poziomem do-
stepnosci odznacza si¢ Wieruszow. W czasie do 45 minut dojazd do niego jest

' Ustawa z dnia 20 czerwca 1997, Dz.U. 1997, nr 98, poz. 602 wraz z p6zn. zm.
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Rycina 4.1. Liczba osrodkéw w izochronach dojazdu samochodem osobowym do miast
wojewodztwa todzkiego

Zrodto: opracowanie wlasne
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mozliwy zaledwie z 3 miast. Razem z Opocznem odnotowaly w tym przedziale
czasowym wzrost liczby dostepnych osrodkéw o 2.

Zatozenie jazdy nie dtuzej niz godzing nie zmienia sytuacji miast najlepiej
1 najgorzej dostepnych — nadal sg to odpowiednio £.6dzZ i Pabianice oraz Wieru-
szow. W zakresie 46—60 minut jazdy, najwigksza grupa mozliwych do osiggnie-
cia celow posiadajg Pabianice oraz Lask (po 11 miast). Natomiast w przypadku
Zdunskiej Woli, Wielunia i Drzewicy dluzsza podréz powoduje wzrost dostepno-
$ci jedynie o 3 miasta.

W grupie miast dostepnych przy zalozeniu jazdy powyzej jednej godziny wy-
stepuje najwigksze zroznicowanie (odchylenie standardowe przekracza 7 pola-
czen). Bowiem w przypadku Lodzi, w tej grupie znalazto si¢ jedynie 8 jednostek,
a do Wieruszowa czy Drzewicy dojazd w tym czasie mozliwy jest odpowiednio
z 36 1 34 miast wojewodztwa. Te dwa wymienione miasta dzieli rowniez najwick-
sza odlegtos¢ wyrazona w jednostkach czasu. Podrdzni poruszajacy si¢ samocho-
dem osobowym zmuszeni sg do jazdy teoretycznie trwajacej ponad 150 minut,
aby dotrze¢ z jednego do drugiego osrodka.

Analizujac dostepnos¢ wzajemng miast wojewddztwa todzkiego w transpor-
cie samochodowym, zauwazy¢ nalezy, ze najkrotsze czasy przejazdow wystepuja
zawsze pomiedzy osrodkami potozonymi najblizej siebie — czynnik determinujacy
dostepnosc¢ to odlegtosc, a nie stan infrastruktury. Najwigcej relacji o zadowalaja-
cym czasie przejazdu (do 60 minut) zanotowano do miast potozonych w centrum
wojewddztwa, w granicach L.odzkiego Obszaru Metropolitalnego. Na 8 miast, do
ktorych dojazd w tym zakresie czasu jest mozliwy z nie mniej niz 30 osrodkow,
jedynie Piotrkow Trybunalski nie wpisuje si¢ w te prawidtowos¢.

Dostepnos¢ transportowa jest wazng miarg obrazujaca integralnos¢ prze-
strzeni spoteczno-gospodarczej wojewodztwa todzkiego. W idealnym ksztatcie
uktad izochron wokét kazdego z miast powinien by¢ mozliwie koncentryczny.
W przypadku wojewodztwa dostepnos¢ za pomoca sieci drogowej do poszcze-
g6lnych miast pozostaje nieréwnomierna. Jest to pochodna niezakonczonego
procesu inwestycyjnego (przy braku jakichkolwiek autostrad i drog ekspreso-
wych, uktad bylby koncentryczny). Po czgsci jednak przyczyn takiego stanu rze-
czy szuka¢ nalezy w sformutowanych jeszcze w latach siedemdziesigtych XX w.
zatozeniach rozwoju sieci. Przyjety w tamtym czasie model szachownicowy
sprzyja powstawaniu obszarow gorszej dostepnosci (Diagnoza polskiego trans-
portu 2011). Jest to szczegbdlnie dobrze widoczne w relacjach prowadzacych do
Wieruszowa (rycina 4.2).

Dotyczy to glownie miast, przez ktére przebiega droga ekspresowa S8.
Znaczne znieksztatcenia wystepuja rowniez w zwigzku z przebiegiem odcinka
autostrady A2 na wschod od Strykowa. Nie jest ono jednak tak wyrazne jak to wy-
nikajace z przebiegu drogi ekspresowej, poniewaz autostrada nie przebiega bez-
posrednio przez miasta, co skutkuje dodatkowymi przejazdami po drogach ogdl-
nodostepnych i zmniejsza zaoszczedzony na autostradzie zasob czasu.
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Rycina 4.2. Czas dojazdu do Wieruszowa przy zatozeniu poruszenia si¢ samochodem osobowym
z maksymalng dozwolona predkoscia

Zrodto: opracowanie wlasne

Wyraznie lepsza sytuacja wystepuje w przypadku najlepiej dostepnej t.o-
dzi (rycina 4.3). Dojazd do najbardziej oddalonego Wieruszowa nieznacznie tyl-
ko przekracza pottorej godziny. Uktad izochron dla Lodzi jest bardziej regularny
i wyrazniej zblizony do koncentrycznych okregdw, bowiem gtowne drogi rozcho-
dza si¢ promieni$cie w kazdym z kierunkoéw. Niemniej jednak warunki technicz-
ne poszczegolnych drog i uktad, w jakim pozostaja wzglgdem siebie, przyczy-
nia si¢ do pewnych deformacji. Znieksztalcenia izochron wystepuja najwyrazniej
w zwigzku z przebiegiem drogi krajowej nr 1 1 91 na potudnie od Lodzi oraz od-
cinkéw autostrad A1 i A2 na poéinoc, wschod i zachod wojewodztwa. Widoczna
jest rowniez anomalia towarzyszaca odcinkowi drogi ekspresowej S14 oraz dro-

gi krajowej nr 14.
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Rycina 4.3. Czas dojazdu do Lodzi przy zalozeniu poruszenia si¢ samochodem osobowym
z maksymalng dozwolona predkoscia

Zrodto: opracowanie wlasne

Dostepnos¢ miast wojewodztwa todzkiego w ujeciu transportu indywidual-
nego oceniono réwniez pod wzgledem kosztow przejazdu. W ich przypadku waz-
ne jest poza samg dlugoscig pokonywanej drogi, rowniez wzi¢cie pod uwage in-
nych kwestii. Rozpatrzy¢ nalezy koszty stale i zmienne, wysitek towarzyszacy
podrdzy, a ponadto jej komfort i bezpieczenstwo. Sg to jednak zmienne trudne do
zmierzenia w uje¢ciu ilosciowym. Problemem pojawiajacym si¢ przy szacowaniu
uogoblnionego kosztu podrozy jest rowniez wycena czasu w kategoriach pienigz-
nych. Ludzie w r6zny sposob wyceniaja czas podrozy. Z tego wzgledu dostgpnosé
powinna by¢ wowczas liczona oddzielnie dla kazdej kategorii spotecznej’.

2 Uczestnicy ruchu wyceniaja swoj czas podrézy przede wszystkim w zalezno$ci od otrzymy-
wanego dochodu oraz wyceny wlasnego czasu wolnego (Rosik i in. 2012).
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Czas podrézy jest najczeSciej wykorzystywanym elementem oporu prze-
strzeni w badaniach dostgpnosci. Nie jest jednak jedynym. Trudnos¢ pokonania
dystansu migdzy zrédtem a celem podroézy moze by¢ mierzona na kilka sposo-
boéw. W bardziej zaawansowanych pracach transportowych wykorzystuje si¢ po-
jecie tzw. uogolnionego kosztu podrézy (Geurs, Ritsema van Eck 2001). Koszt
uogo6lniony jest suma trzech elementdw, tj. czasu, kosztu oraz wygody podrozo-
wania. Kazdy z wyzej wymienionych elementow ztozony jest z dodatkowo z kil-
ku sktadowych (Rosik i in. 2012).

Na potrzeby niniejszej pracy koszty przejazdu pomiedzy kazdg parg miast
ustalono jako sume¢ kosztow statych i zmiennych eksploatacji pojazdéow oraz
kosztow zwiazanych z optatami za przejazd. W tym zakresie wykorzystano me-
todologi¢ wypracowana przez zespot pod kierownictwem dr. Piotra Rosika na
potrzeby Monitoringu spdjnosci terytorialnej gmin w skali krajowej i migdzy-
narodowej w latach 1995-2030. W Instrukcji oceny efektywnosci ekonomicznej
przedsiewzigé drogowych i mostowych dla drog wojewodzkich (2008), wykona-
nej przez Instytut Badawczy Drog i Mostow, wyrozniono dwa rodzaje kosztow
stalych eksploatacji pojazdow. Pierwsze z nich powigzano z przebiegiem pojaz-
du, uwzgledniajac: koszty amortyzacji, koszty obstugi technicznej i napraw bieza-
cych oraz koszty ogumienia. Do drugiej grupy (dotyczacej czasu pracy) wtaczono
koszty ubezpieczen komunikacyjnych, optaty, podatki oraz koszty czynnosci cy-
wilnoprawnych zwigzanych z obstuga pojazdu.

Specjalisci IGiPZ PAN, podchodzac krytycznie do szacunkow kosztow eks-
ploatacji uzaleznionych od przebiegu pojazdu sporzadzonych przez pracownikow
IBDiM, okreslili koszt zgodnie z wlasng metodologia. Wedlug danych Instytu-
tu SAMAR, s$rednia warto$¢ nowego samochodu kupionego i zarejestrowanego
w Polsce przez klienta indywidualnego wyniosta w 2012 r. 68 320 zt. Srednia
cena auta uzywanego (sprowadzonego z zagranicy, jak rowniez przerejestrowa-
nego) jest wyraznie nizsza i wynosi 13 132 zB. Grupa aut uzywanych stanowi nie-
wiele ponad 91% wszystkich samochodow zarejestrowanych przez prywatnych
uzytkownikow. Pozwala to na okreslenie §redniej ceny pojazdu w Polsce na oko-
fo 18 tys. zt. Spadek warto$ci samochodu ksztattuje si¢ na poziomie 15% rocznie.
Tym samym w wartosciach nominalnych roczny spadek wartosci przecig¢tnego
pojazdu to 2,7 tys. zt. Przyjmujac roczny $redni przebieg na poziomie 10 tys. km,
kazdy przejechany 1 km pomniejsza warto$¢ samochodu prawie o 27 gr. Do pozo-
stalych kosztéw nalezy zaliczy¢ roczne ubezpieczenie komunikacyjne (OC i AC
w wysokosci okoto 1200 zt) oraz niezbedne naprawy samochodu (okoto 1600 zt
rocznie)*. Obowiazkowy przeglad techniczny kosztuje przecigtnie 100 zi, a wy-
miana opon okoto 160 zt. Przy zatozeniu $redniego przebiegu nalezy wymieni¢
komplet opon po 5 latach uzytkowania. Daje to roczny koszt w wysokosci prawie

3 http://www.samar.pl/ __/7/7.m/1140/7.t/3/7.3a/68145/Opel-Astra-IV---Stare--ale-jare---czy-
li-jakie-auta-kupuj%C4%85-Polacy.html (12.09.2013).
4 http://www.danetechniczne.com.pl/ (25.09.2013).
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400 zt. Pozostale koszty zwigzane z obsluga pojazdu zespot IGiPZ PAN oszaco-
wat na okoto 300 zt rocznie. Zsumowane koszty wraz z amortyzacja pojazdu wy-
nosza zatem 6,5 tys. zt., co daje 65 gr stalych kosztow eksploatacyjnych na kazdy
przejechany 1 km (przy zatozonym rocznym przebiegu).

Koszty zmienne eksploatacji pojazdéw to koszty zuzycia paliwa. Poziom
spalania na 100 km wynika z szeregu czynnikdéw, do ktérych mozna zaliczy¢:
rodzaj stosowanego paliwa, pojemnos¢ silnika oraz warunki ruchu (predkos¢
pojazdu, forma terenu oraz stan nawierzchni drogi). Zespot dr. Rosika dokonat
kalkulacji kosztow zuzycia paliwa, uwzgledniajac jego ceny ($rednie dla 2012 r.
ze wzgledu na spdjnos¢ z danymi dotyczacymi kosztow statych) oraz struktu-
re parku samochodowego w zaleznos$ci od pojemnosci silnika oraz wykorzysty-
wanego paliwa. Najnizsze spalanie wystepuje przy predkosci okoto 75 km/h,
najwyzsze za$ przy niskich predkosciach. Wigkszemu zuzyciu paliwa sprzyja
réowniez forma terenu o duzych réznicach wysokosci wzglednych oraz zty stan
nawierzchni (najnizsze spalanie przy stanie nawierzchni o kategorii A, w tzw.
klasyfikacji SOSN® nawierzchnia o stanie dobrym; najwyzsze spalanie dla ka-
tegorii D, w systemie SOSN nawierzchnia o stanie ztym). Trudng kwestig jest
wlasciwa ocena wzrostu zuzycia paliwa dla predkosci ponizej 55 km/h (pred-
ko$¢ pojazdow w terenie miejskim) i powyzej 90 km/h (predkos¢ uzyskiwa-
na na drogach szybkiego ruchu). Zaktada si¢, ze w zakresie od 55 km/h do
90 km/h zmienno$¢ w zuzyciu paliwa jest niewielka. Natomiast dla nizszych, jak
i dla wyzszych predkosci zuzycie paliwa ros$nie. Koszt spalania jest rézny dla
podrézy w miescie i w cyklu pozamiejskim. Zaktadajac srednig predkosé jaz-
dy w duzym mie$cie na poziomie 30 km/h, zuzycie paliwa wzrasta ponad 30%
w stosunku do jazdy po ,,trasie”. Z kolei przy predkosci ok. 120 km/h nastepuje
réwniez wzrost zuzycia paliwa prawie o 23%?°. Do analizy wtaczono dane GUS
dotyczace struktury parku samochodowego (samochody osobowe) w Polsce,
w zalezno$ci od pojemnosci silnika oraz wykorzystywanego paliwa. Wsrdd ma-
tych pojazdoéw (do 1399 cm? pojemnosci silnika) dominujg samochody zasila-
ne benzyna. W nieznacznie liczniejszej grupie pojazdoéw srednich (od 1400 do
1999 cm?), samochod6éw na benzyne jest wiecej niz tych zasilanych gazem lub
olejem napedowym. W grupie pojazdéow duzych (od 2000 cm?) dominujg samo-
chody z silnikiem Diesla. Znaczna cz¢$¢ pojazdow w Polsce ma ponad 10 lat (az
72%). Mtodsze pojazdy przewaznie sg drozsze, po czym mozna wnioskowacé, ze

5 System Oceny Stanu Nawierzchni, http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/s/system-
-oceny-stanu-nawierzchni_6165//documents/aktualizacja-wytycznych-sosn-o-pomugiec.pdf
(25.09.2013).

¢ Ponadto do czynnikow wptywajacych na zuzycie paliwa naleza: technika jazdy, sposob eks-
ploatacji samochodu, ogumienie, stan zawieszenia, stan filtrow, jako$¢ paliwa, wykorzystanie urza-
dzen elektrycznych oraz stan techniczny silnika. Wigkszo$¢ powyzszych czynnikow zwigzana jest
ze stanem technicznym pojazdu, ktoéry w duzej mierze wynika z wieku pojazdu. Dlatego tez w ana-
lizie kosztoéw spalania paliwa wzigto pod uwage pojazdy o zréznicowanym wieku.
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ich uzytkownikéw sta¢ na dtuzsze podroze samochodem i wigkszg mobilnosé.
Ztozonos¢ zjawiska znacznie utrudnia jednoznaczne wskazanie udziatu pojaz-
dow w ruchu w podziale na ich wiek’. W wyniku przeliczenia udziatow pojaz-
dow wedtug pojemnosci silnika oraz stosowanego paliwa, przez $rednie ceny
spalania na odcinku 100 km mozliwe byto okreslenie sredniego kosztu spalania
paliwa na 1 km. Wynosi on okoto 44 gr dla jazdy z predkoscia nie wigksza niz
30 km/h i 36 gr dla wigkszych predkosci.

Ostatnim wlaczonym do badania elementem ksztaltujacym koszty podrozy sa
optaty za przejazd platnymi odcinkami autostrad. Zgodnie z obowiazujagcym pra-
wem wszystkie autostrady w Polsce docelowo beda ptatne. Jednak na terenie woje-
wodztwa tédzkiego, do momentu przeprowadzania analizy platny byt jedynie od-
cinek autostrady A2 od zachodniej granicy wojewodztwa do wezta £odz Potnoc.
Odcinek ten stanowi czgs¢ dhuzszego odcinka Konin—t6dz Pohnoc i zarzadzany
jest przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad. Stawka oplaty za
przejazd 1 km autostrady dla pojazdéow samochodowych o dopuszczalnej masie
catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 t wynosi 10 gr®. Oddany w czerwcu 2012 r.
fragment autostrady migdzy weztem L.6dz Poinoc a Warszawg pozostaje bezptat-
ny do 2014 r. Optaty za przejazd autostrada Al pobierane sg jedynie na odcin-
ku Rusocin—Nowa Wie$ za Grudziadzem. Wybor autostrady, zamiast rownoleglej
drogi krajowej, niesie za soba poza oszczednoscia czasu rowniez korzysci zwigza-
ne z trzecim elementem uogolnionego kosztu podrozy, czyli wysitkiem (wygoda)
podrozy. Dotyczy on nie tylko komfortu podrézy zwigzanego z mozliwoscig jaz-
dy ze stalg predkoscig bez zmiany jej kierunku na autostradzie, ale réwniez zme-
czenia (zdecydowanie nizszego na autostradzie) oraz stresu wynikajacego z bez-
pieczenstwa jazdy. Prawdopodobienstwo wypadkow na autostradach i drogach
ekspresowych jest znacznie nizsze niz na pozostatych drogach krajowych’.

Reasumujac, calkowity koszt podrozy jednej osoby samochodowym trans-
portem indywidualnym wynosi:

* na wszystkich drogach z wyltaczeniem ptatnych autostrad, przy predkosci
nieprzekraczajacej 30 km/h — 1,09 zt/km;

" Do analizy poréwnawczej wybrano nowa Skode oraz starsze modele Forda i Opla. Testy
spalania dla Skody Octavia II (samochod nowszy; 2004-2012), Forda Focusa I (samochod starszy;
1998-2005) oraz Opla Astry F (samochod najstarszy; 1991-2005) zostaly wykonane na podstawie
strony internetowej (www.autocentrum.pl). Obliczenia sporzadzono z wykorzystaniem $rednich cen
detalicznych benzyny (Pb95), oleju napgdowego oraz gazu (LPG) dla catego kraju z 25 lipca 2012 1.
(odpowiednio: benzyna — 5,64 zl; olej napedowy — 5,56 zt; gaz LPG — 2,75 zl; ceny za litr).

8 Ministerstwo Infrastruktury ustalito stawki oplaty za przejazd autostradami w rozporzadze-
niu Ministerstwa Infrastruktury z 14 czerwca 2011 r. w sprawie stawek oplat za przejazd auto-
strada. Na jego podstawie, na odcinkach autostrad zarzadzanych przez Generalng Dyrekcje Drog
Krajowych i Autostrad, stawka optaty za przejazd 1 km autostrady dla pojazdow samochodowych
o dopuszczalnej masie calkowitej nieprzekraczajacej 3,5 t wynosi 10 gr.

? http://www.eurorap.pl/index.php?option=com_content&view=article&id=99 (3.09.2013).
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* na wszystkich drogach z wylaczeniem ptatnych autostrad, przy predkosci
powyzej 30 km/h — 1,01 zt/km;

* na ptatnych autostradach'® — 1,11 zt/km.

Po przyjeciu ustalonych stawek, teoretyczny koszt przejazdu pomigdzy kazda
z par miast w wojewodztwie todzkim ustalono, postgpujac zgodnie z algorytmem
przyjetym na potrzeby obliczen czasu. Z ta tylko roznica, ze dtugos¢ odpowiednich
odcinkéw drogi (pozwalajacych na réoznicowanie stawek) o mozliwie najkrotszym
czasie jazdy mnozono przez odpowiednie stawki, a nie zamieniano na minuty.

W ujeciu topologicznym analiz¢ kosztéw dojazdu do miast wojewodztwa
todzkiego wykonano w oparciu o konstrukcje izodapan przyjmujacych wartosci
wielokrotnosci 20 zt od 0 do 220 (rycina 4.4). Ogdlnie nalezy stwierdzi¢, ze do-
stepnos¢ miast wojewodztwa w ujeciu odleglosci ekonomicznych nie roézni sie
znaczaco od tej okreslonej przez odleglosci czasowe. Wynika to przede wszyst-
kim z nieznacznych réznic pomigdzy poszczegélnymi stawkami oraz niskim
udziatem odcinkow drog o predkosci ograniczonej do 30 km/h i autostrad obje-
tych optatami. Najpowszechniej wystepujaca odlegtos¢ ekonomiczna pomigdzy
miastami wojewodztwa t6dzkiego wynosi od 40,1 do 60 zl. Jest to rowniez za-
sieg charakteryzujacy sie jednym z najwigkszych zréznicowan liczebno$ci miast
w ujeciu bilateralnym (od 3 potaczen dla Radomska i Wieruszowa do 13 dla Ze-
lowa; odchylenie standardowe wynosi 2,58). Wyraznie najbardziej zréznicowang
grupa sg potaczenia w zakresie 20,1-40 zt (odchylenie standardowe wynosi 3,35).
Liczba relacji spada wraz ze wzrostem ich kosztu, aby osiggna¢ jedynie cztery re-
lacje drozsze niz 200 zi. Dotycza one potaczen pomiedzy Skierniewicami, Kut-
nem, Wieruszowem i Pajecznem.

Najwyzszym poziomem dostgpnosci w ujeciu ekonomicznym (w zakresie izo-
dapany 100 zt) charakteryzujg si¢ £.6dz, Pabianice, Konstantynéw todzki oraz
Rzgow. Kazde z miast w zakresie tej kwoty dostepne jest z ponad 40 innych o$rod-
kow. Wsrod dziesieciu najlepiej dostepnych pod tym wzgledem o$rodkow zna-
lazty si¢ rowniez Piotrkéw Trybunalski, Belchatéw, Aleksandrow L.odzki, Lask,
Konstantynéw L.6dzki, Koluszki, Tuszyn oraz Szadek. Podobnie jak w ujeciu cza-
sowym, najbardziej peryferyjnymi osrodkami sg Wieruszéw oraz Drzewica. W izo-
dapanie 100 zt dostepne sg odpowiednio jedynie z 14 i 18 miast wojewddztwa.

Zastosowanie odlegtosci ekonomicznych do okreslenia dostgpnosci miast
wojewodztwa tddzkiego uwidacznia si¢ w zmianie przebiegu linii okreslajacych
jednostki o podobnym jej poziomie. W poréwnaniu do przedstawionych wczes-
niej izochron, maja one uktad bardziej koncentryczny wzgledem kazdego z ana-
lizowanych osrodkow. Nie wystepuja tak wyrazne anomalia w ich przebiegu.
Nalezy oczywiscie zwroci¢ uwage na mniejsza liczbe skonstruowanych izoda-
pan niz linii taczacych punkty o tej samej dostepnosci czasowej. Obejmujg one
jednoczesénie zakres o wigkszej rozpigtosci, co przyczynia si¢ w pewnym stop-

10 Minimalna predko$¢ poruszania si¢ po autostradzie wynosi 40 km/h.
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Rycina 4.4. Liczba osrodkéw w izodapanach dojazdu samochodem osobowym do miast

wojewodztwa todzkiego

Zrodto: opracowanie wlasne
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niu do ,,ukrywania” ewentualnych znieksztatcen wynikajacych z przyjecia jed-
nostek pienieznych.

Gtowna przyczynag wigkszej regularnosci przebiegu izodapan jest znacznie
mniejsze zroznicowanie wag dla poszczegodlnych odcinkow drog w ujeciu koszto-
wym. Maksymalny stosunek stawek to jedynie 0,91. Podczas gdy przy analizach
czasowych stosunek ten moze wynosi¢ np. 0,21 (przy przyjeciu wystgpowania na
danej drodze odcinkow autostrady z ograniczeniem predkosci do 140 km/h i od-
cinka, gdzie predkos¢ ograniczono do 30 km/h).

Szczegolnie powyzsze zmiany uwidaczniaja si¢ w przypadku najgorzej do-
stepnego pod wzgledem ekonomicznym Wieruszowa. Przebieg izodapan ma cha-
rakter znacznie bardziej koncentryczny bez tak wyraznych anomalii jak w przy-

Objasnienia:
koszt dojazdu [zi]:
I 0-20
[ 20,1-40
[ 40.1-60
60,1-80
80,1-100
100,1- 120
120,1-140
140,1-160
[ 1e0,1-180
[ 180,1-200
I 200,1-220

gy . .
S J13NIC3 wojewodztwa

- miasto
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O — kM

Rycina 4.5. Koszt dojazdu do Wieruszowa przy zatozeniu poruszenia si¢ samochodem osobowym
z maksymalna dozwolona predkoscia

Zrodto: opracowanie wlasne
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padku czasu dojazdu z Rawy Mazowieckiej (rycina 4.5). Wystepuja oczywiscie
pewne znieksztalcenia zwigzane z przebiegiem m.in. drogi ekspresowej S8. Nie-
mniej jednak liczba jednostek w poszczegdlnych izoliniach jest wyraznie bar-
dziej zrbwnowazona nizeli w przypadku analizy teoretycznych czaséw dojazdow.
Uktad izodapan dla najlepiej dostepnej pod wzgledem kosztéw t.odzi nieznacznie
jedynie zmienia obraz jej dostepnosci z pozostatych osrodkow wojewddztwa (ry-
cina 4.6). Rozchodzace si¢ promienskie drogi sg bardzo mato zréznicowane pod
wzgledem kryteriow wptywajacych na koszty podrdzy (zaburzeniem jest jedynie
ptatny odcinek autostrady A2), co powoduje ze przyrost kosztu podrozy jest nie-
malze wprost proporcjonalny do wzrostu odlegtosci od miasta.

Objasnienia:
koszt dojazdu [zi]:

[ o-20
[ 201-40
[ 401-60
60,1-80
80,1-100
100,1-120
120,1-140
[ 140,1-160
[ 160,1-180
[ 180,1-200
I 200,1-220 5.\

Il | ) .
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Rycina 4.6. Koszt dojazdu do Lodzi przy zalozeniu poruszenia si¢ samochodem osobowym
z maksymalna dozwolona predkoscia

Zrodto: opracowanie wlasne
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4.2. Dostepnos¢ transportowa w ujeciu modelowym

Przedstawione powyzej analizy dostgpno$ci miast regionu zaktadaty catko-
wicie teoretyczne odlegltosci czasowe i ekonomiczne pomigdzy osrodkami. Takie
rozwazania, cho¢ bardzo wyraznie ukazuja zrdéznicowanie poziomu dostepnosci
kazdego z miast i pozwalaja na szereg powigzanych analiz, majg jedno podsta-
wowe zalozenie wstepne — odrzucaja caly szereg zmiennych urealniajacych uzy-
skane wyniki. Podejscie teoretyczne powoduje, ze sg one w znaczniej mierze po-
dyktowane poziomem zainwestowania infrastrukturalnego w zakresie transportu
i prawodawstwa dotyczacego organizacji ruchu drogowego, ktore z kolei w wielu
przypadkach jest zdeterminowane samym stanem infrastruktury. Pomijane sg jed-
nak czynniki wynikajace z warunkoéw jazdy, a zwigzane z szeroko pojetymi uwa-
runkowaniami przyrodniczymi oraz oddziatywaniem innych uczestnikow ruchu.
Jedng ze $ciezek rozwigzania tego problemu jest wprowadzenie do analiz mode-
lowania. Tego rodzaju analizy predkosci ruchu samochodowego, umozliwiajace
prawie wierne odtworzenie warunkéw na drodze, sg jednym z najtrudniejszych
zagadnien w inzynierii drogowej. Mozna zatozy¢, ze w ré6znych miejscach sie-
ci transportowej nigdy nie wystepuja takie same okoliczno$ci, mozliwe do ma-
tematycznego skwantyfikowania. To uniemozliwia ustalenie wzoru na predkosé
chwilowa, a tym bardziej na $rednig predkosc¢ jazdy lub podrozy. Zaktadajac te-
oretyczne wspotwystepowanie identycznych parametrow drogi, stanu pogody,
charakterystyki samochodu, a ponadto predko$ci, natgzenia i struktury ruchu in-
nych uzytkownikéw drogi, niemozliwe jest opracowanie niezawodnego narzg-
dzia badawczego. Nie zostaje bowiem wiaczony do analizy czynnik ludzki. Fi-
nalne decyzje dotyczace zachowan na drodze pozostaja zawsze w gestii kierowcy
o specyficznych cechach psychicznych, doswiadczeniu, stanie emocjonalnym.
Szczegdlowe badania wskazuja nawet, ze decyzja o wyborze predkosci i stylu
jazdy jest uzalezniona od celu podrézy. Ta sama predkos$¢ chwilowa lub podrozy
moze zatem wynika¢ z bardzo réznych przyczyn. Dlatego tez w swietle tak sze-
rokiej gamy uwarunkowan, wszelkie ustalenia modeli predkosci maja charakter
probabilistyczny i szacunkowy. Najwierniej rzeczywisto$¢ odzwierciedlaja po-
miary ruchu, ktére pozwalajg na kalibracj¢ modeli, uwzgledniajacych podstawo-
we czynniki, wptywajace na rozne rodzaje predkosci (Rosik, Sleszynski 2009).
Skonstruowano wiele funkcji dopasowujacych rézne zmienne. Nie daje to jednak
mozliwosci prowadzenia tego rodzaju badan w systemie cigglym dla wszystkich
odcinkéw drog. Dlatego tez modele predkosci ruchu powinny by¢ budowane pod
katem charakterystyki konkretnego obszaru. Brak uniwersalnosci co do zakresu
przestrzennego i czasowego badania jest najwicksza wada tego rodzaju rozwig-
zan. Dynamiczny rozwdj systemow transportowych sprawia, ze budowa modeli
opartych o techniczne wtasnosci drog charakteryzuje si¢ coraz mniejszg doktad-
no$cia. Z drugiej za$ strony dynamiczny rozwdj spoteczno-gospodarczy wymusza
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coraz wigkszg precyzje¢ w analizach procesow regionalnych, wsrod ktorych domi-
nujaca role odgrywa dostgpnos¢. Okreslenie liczby mieszkancow bedacych w za-
siegu wyznaczonych izochron mowiacych o dostepnosci czasowej jest jednym
z podstawowych narzedzi ewaluacji systemow transportowych. Jest to szczegol-
nie wazne dla obszaréw z dominujgca w przemieszczaniu rolg dojazdow do pracy.

Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania, w trakcie analiz realizowanych
przez Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN opracowano
modele czasowej dostepnosci przestrzennej, ktore ocenialy efektywnosci ztozo-
nych systemow spoleczno-gospodarczych w skali regionalnej, krajowej, ale row-
niez w ujeciu migdzynarodowym. W ten sposob uzyskano metode umozliwiaja-
cq wskazanie miejsc w obszarze sieci drogowej, w ktorych utrudnienia w ruchu
moga pojawi¢ si¢ z duzym prawdopodobienstwem.

Na potrzeby niniejszej pracy wykorzystano model opracowany przez Ro-
sika i Sleszynskiego (2009). W metodzie tej $rednig predko$é jazdy samocho-
dem osobowym na odcinku drogi zdefiniowano jako iloczyn trzech wspotczyn-
nikow: wptywu zaludnienia w otoczeniu odcinka drogi, wptywu uksztaltowania
powierzchni terenu oraz wplywu nat¢zenia ruchu. Model ten poddany zostat pew-
nej przebudowie i optymalizacji m.in. na potrzeby analizy Dostepnosci lgdowej
przestrzeni Polski w wymiarze europejskim (Rosik 2012) czy Oceny wphwu pro-
Jjektow drogowych realizowanych w ramach regionalnych programow operacyj-
nych na zwigkszenie dostepnosci transportowej wojewodztw (Rosik 1 in. 2012).
Zastgpiono m.in. stosowang wczesniej funkcje eksponencjalng funkcjg logitowa,
ktorej zaleta jest jej s-ksztattny charakter. Redukcja predkosci ma charakter ciggly
w zalezno$ci od liczby ludnosci w buforze odcinka, odsetka obszaru zabudowa-
nego lub uksztattowania powierzchni terenu. Przy niskich warto$ciach zmiennych
redukujacych predkos¢, funkcja logitowa opada, skutkujac niewielkimi spadka-
mi predkosci. Przy wiekszych warto$ciach zmiennych redukujacych predkosé, re-
dukcja predkosci jest juz znacznie wyzsza. Przy bardzo wysokich warto$ciach
zmiennych warunkujacych predkosé, jest ona coraz nizsza, cho¢ spadek nie jest
juz tak duzy (granicg funkcji jest predko§¢ minimalna, bliska zerowej, dla zmien-
nych warunkujacych predkos¢ dazacych do nieskonczonosci) (Rosik 2012). Nie-
mniej jednak zdecydowano si¢ na pozostanie przy wczesniejszym ksztatcie mo-
delu ze wzglgdu na dwie kwestie. Po pierwsze zaktada on badanie liczby ludnosci
w okolicach drogi w buforze 1 km, a nie 5 km, do czego skalibrowane sg p6z-
niejsze wersje. W opinii autora tak szeroki bufor przy analizach w zakresie woje-
wodztwa wydaje sie zbyt duzy. Powodowalby czeste sytuacje, gdy bufor jedne;j
drogi obejmuje znaczng czgs¢ miejsc zamieszkania ludnosci potozonych nad inng
droga, do ktorej w jego zakresie nie ma istniejacego potaczenia. Ponadto dla licz-
by ludnosci zamieszkatej w buforze odcinka, dla réznych kategorii drogi przyje-
to pewne poziomy minimalnych predkos$ci zgodnie z wynikami otrzymanymi np.
w systemie Community Traffic, stosowanym przez firme¢ NaviEkspert. System ten
bazuje oczywiscie na danych o aktualnym ruchu pojazddw, natomiast nie wskazu-
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je on konkretnych punktow, w ktorych konkretny pojazd porusza si¢ z okreslong
predkoscig. Pokazuje odcinek drogi, dla ktérego dzigki szacunkom na podstawie
danych aktualnych i archiwalnych okreslana jest srednia predko$¢ poruszania si¢
pojazddw. Autor opart badanie na wezesniejszym modelu rowniez w celu uniknig-
cia bazowania na takowych szacunkach. Ponadto w dalszej czg¢$ci rozdziatu zosta-
nie przedstawiona autorska metoda analizy ruchu pojazdow, bazujaca na danych
o ruchu pojazdow przekazywanych w czasie rzeczywistym.

Poprzez wykorzystanie formuty iloczynu wobec trzech branych pod uwage
zmiennych, zatozono ich wzajemna niezaleznos¢". Obliczona $rednia predkosé
jazdy jest predkoscia, ktorg mozna uznawacé jako predko$¢ miarodajng pomniej-
szong o predkos¢ nadkodeksows, tj. taka, ktora wynika z nieprzestrzegania prze-
pisow o ruchu drogowym, wynikajacych z systemowych ograniczen predkosci.
Na potrzeby badania do analizy wtaczono drogi krajowe (o ograniczonej dostep-
nosci i ogélnodostepne) oraz wojewodzkie, dzielac je na 260 odcinkow badaw-
czych. Podziat drogi na odcinki mial miejsce w punkach (skrzyzowaniach), gdzie
mozliwe bylo wybranie drogi alternatywnej. W przypadku gdy przez miasto prze-
biegata droga niekrzyzujaca si¢ z zadng inng na jego obszarze, dokonywano po-
dzialu odcinka w granicach miasta na dwie rowne czesci. Pozwalalo to na p6z-
niejszg analiz¢ czasu i kosztu dojazdu do danego miasta. Jesli na terenie miasta
wystepowato kilka skrzyzowan, to czasy i koszty dojazdu okreslano do pierwsze-
go skrzyzowania w granicach miasta, na drodze prowadzacej do niego z danego
kierunku. Kazdy z odcinkow przyporzadkowano do odpowiadajacej mu kategorii
drogi'?, co pozwolito w dalszej analizie na przyporzadkowanie odpowiednich pa-
rametréow modelu (Rosik, Sleszynski 2009), réznicujacych site wptywu poszcze-
gblnych trzech zmiennych na poszczegolne kategorie drog.

Pierwsza zmienna obrazuje wptyw zaludnienia wokoét drogi. Czynnik lud-
nos$ciowy w przedstawionym modelu jest przestanka generujaca utrudnienia lo-
kalne. Wspétczynnik wptywu zaludnienia (f) w otoczeniu drogi przedstawiono
we wzorze:

1
Ji= ’
pz(ay+(1-aj)exp(B1L) | 1-py
vz Ty

gdzie:

1 Zalozenie to moze by¢ korygowane w zalezno$ci od obszaru badania, poniewaz wraz
z udziatem liczby czynnikow utrudniajacych ptynnos¢ ruchu i jego predkosé, nie dziataja one linio-
wo, ale odwrotnie wyktadniczo.

12 Autostrada (A), droga ekspresowa dwujezdniowa z dwoma pasami na kazdej jezdni (E2),
droga ekspresowa jednojezdniowa (E1), droga krajowa dwujezdniowa z dwoma psami na kazdej
jezdni (K2), droga wojewddzka dwujezdniowa ulepszona z dwoma psami na kazdej jezdni (W2u),
droga wojewodzka dwujezdniowa z dwoma psami na kazdej jezdni (W2), droga krajowa jedno-
jezdniowa ulepszona (K1), droga wojewddzka jednojezdniowa ulepszona (W 1u), droga wojewddz-
ka jednojezdniowa (W1z).
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L — liczba ludnosci w promieniu 1 km od drogi (w tys.),

v, — predkos¢ kodeksowa (na obszarze niezabudowanym),

v_— predko$¢ maksymalna na obszarze zabudowanym,

p. — udziat terenow zabudowanych w facznej dlugosci odcinka,
@, B,— parametry modelu.

Tabela 4.1. Parametry modelu — wspotczynnik wptywu zaludnienia

Parti;ne' A E2 El K2 W2u | W2 K1 Wiu | Wiz
a, 0,9 0,9 0.9 0.8 0,6 0,6 0,6 0,6 0,6
B 0,0004 | 0,0004 | 0,0004 | 0,0006 | 0,0008 | 0,0010 | 0,0010 | 0,0010 | 0,0010

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rosik, Sleszynski (2009).

Liczbe ludnosci w buforze 1 km wokoét drog okreslono na podstawie war-
stwy — Budynki mieszkalne, zawartej w Bazie Danych Obiektow Terenowych
(2010). Przyjmujac metodologie¢ GUS", w jednym budynku zamieszkanym'*
w miescie znajduje si¢ Srednio 4,13 mieszkania, za$ na terenach wiejskich
1,18 mieszkania. W mies$cie na jedno mieszkanie przypada $rednio 2,7 osoby,
co wskazuje, ze w catym budynku jest ich $rednio 11,15. Na terenach wiejskich
w jednym mieszkaniu $rednio zamieszkuje 3,8 osoby, dlatego tez w budynku
jest ich §rednio 4,484. Po zliczeniu budynkéw w buforach kazdej z drég, w po-
dziale na zlokalizowane w mies$cie i poza nim, mnozono ich ilo$¢ przez $rednig
liczbe mieszkancow.

Niezbedne do analizy predkosci ustalono zgodnie z przepisami ruchu drogo-
wego. Wedtug przepisow, poza obszarem zabudowanym predkos¢ dopuszczalna
wynosi w przypadku samochodu osobowego, motocyklu lub samochodu cigzaro-
wego o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 t (Prawo drogo-
we, rozdziat 3, oddziat 3, art. 20): na autostradzie — 140 km/h, na drodze ekspre-
sowej dwujezdniowej — 120 km/h, na drodze ekspresowej jednojezdniowej oraz
na drodze dwujezdniowej co najmniej o dwoch pasach przeznaczonych dla kaz-
dego kierunku ruchu — 100 km/h, na pozostatych drogach — 90 km/h. Ponadto na
obszarze zabudowanym pojazdy nie powinny przekracza¢ 50 km/h w godzinach
5.00-23.00 i 60 km/h w godzinach 23.00-5.00 (badanie wykonano dla podrozy
w czasie dnia).

13 Zamieszkane  budynki,  http://www.stat.gov.pl/cps/rde/xbcr/gus/L_zamieszk budynki
nsp_2011.pdf (13.09.2013).

4 Budynek przeznaczony na cele mieszkalne, zajety przez lokale mieszkalne w catoscei, lub
budynek zajety przez lokale mieszkalne co najmniej w polowie, a w pozostatej czegsci przez inne
pomieszczenia, z wyjatkiem budynku mieszkalno-inwentarskiego lub mieszkalno-gospodarskiego
(http://www.stat.gov.pl/gus/definicje. PLK_HTML.htm?id=POJ-3312.htm, 13.09.2013).



182 Zrbéznicowanie dostepnosci transportowe;j

Ostatnim niezb¢dnym elementem bylo okreslenie udziatu terenéw zabu-
dowanych w tacznej dtugosci odcinka badawczego. Obliczenia wykonano na
podstawie danych udostepnionych przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych
i Autostrad oddzial w Lodzi, w postaci kwerendy z Banku Danych Drogowych
oraz zestawienia tabelarycznego udost¢pnionego przez Zarzad Droég Woje-
wodzkich w Lodzi, zawierajacego wykaz obszarow zabudowanych wraz z pi-
kietazem.

Przyjeto, ze liczba ludno$ci zamieszkatej w promieniu 1 km od drogi
jest wyznacznikiem miejskiego charakteru odcinka badawczego sieci. Wyso-
ka liczba mieszkancow zwigksza prawdopodobienstwo wystgpienia utrudnien
w ruchu. Sygnalizacja Swietlna, ruch pieszych oraz rowerzystow w potacze-
niu z przydrozng zabudowa o wysokiej intensywnosci moga stanowic silna ba-
rier¢ dla sprawnego przemieszczania si¢ pojazdow. Duza liczba zjazdoéw z drog
na prywatne posesje, osiedla mieszkaniowe czy wyjazdy z parkingdw wysoce
uprawdopodabniaja wigksza liczbe pojazdow wiaczajacych si¢ do ruchu oraz
parkujacych. Wszystkie wspomniane elementy wystepuja przede wszystkim na
terenach zabudowanych. Wybor predkosci przemieszczania si¢ samochodu do-
konywany przez kierowce podczas jazdy przez male i srednie miejscowosci jest
determinowany m.in. intensywnoscig zabudowy, rodzajem pobocza i dtugos$cia
przejazdu przez osrodek. W odniesieniu do ulic jest to rowniez intensywno$¢
zabudowy, a ponadto maksymalna dopuszczalna predko$¢ na danym odcinku
oraz typ przekroju poprzecznego drogi (Brzezinski 1999). W modelu przyjeto,
ze $rednia predkos¢ jazdy nie jest uzalezniona od poziomu zaludnienia wokot
drogi poza terenami zabudowanymi. Ponadto wptyw utrudnien w ruchu wynika-
jacy z przejazdu przez obszar o wysokim udziale zabudowy jest odwrotnie pro-
porcjonalny do kategorii drogi, ktora przez niego prowadzi. Dlatego tez w przy-
padku autostrad i drog ekspresowych przebiegajacych przez miasta, wszelkie
utrudnienia w ptynnosci ruchu maja znaczenie marginalne. Wynika to m.in.
z braku skrzyzowan lub ich bezkolizyjnego charakteru oraz zabudowy, ktora
w zaden sposob nie jest z nimi powigzana. Dla drég o ograniczonej dostepnosci
na odcinkach przechodzacych przez miasta, najwazniejszym elementem warun-
kujacym $rednig predkosc jest natezenie ruchu. Wspodtezynnik wptywu zalud-
nienia w ekwidystancie 1 km wokoét drogi moze przyjmowac wartosci od zera
do maksymalnej dozwolonej przez kodeks drogowy predkosci na analizowa-
nym odcinku badawczym. Najwyzsze wartosci wspdlczynnika, réwne maksy-
malnej dozwolonej predkosci, wystepuja na odcinkach poza obszarami zabudo-
wanymi. Parametry modelu skalibrowano w taki sposob, aby spadki predkosci
w terenie zabudowanym w odniesieniu do maksymalnych dozwolonych byty
nizsze dla drog o wyzszych klasach. Zatozono, ze wzrost kategorii drogi pocia-
ga za sobg podwyzszanie przez kierowcoéw predkosci jazdy. Ponadto sami za-
rzadcy drog wyzszych kategorii podnoszg maksymalne dozwolone predkosci na
terenach zabudowanych ponad wyjsciowe 50 km/h.
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W modelu, na drogach dwupasmowych i dwukierunkowych, zatozono na ob-
szarze zabudowanym predkos¢ maksymalng rowng 70 km/h dla drég krajowych
oraz 50—60 dla drog wojewodzkich. Predkos¢ srednia jest obnizana wraz ze wzro-
stem zaludnienia w otoczeniu odcinka drogi.

Kolejnym czynnikiem wplywajacym na ograniczenia predkosci i uwzgled-
nionym w modelu jest uksztattowanie powierzchni. Jej wspotczynnik (f) przyj-
muje warto$ci w przedziatach od 0 do 1 i wyrazony jest wzorem:

_ 1
Ju= ay+(1-ay)exp(Bul)

gdzie:

U — uksztaltowanie powierzchni terenu (odchylenie standardowe wysokos$ci
wzglednych),

a , B, — parametry modelu.

Tabela 4.2. Parametry modelu — wspotczynnik wptywu uksztattowania powierzchni terenu

P arti;“e' A E2 El K2 W2u | W2 K1 Wiu | Wiz
a. 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9 0.9
B 0,006 | 0,006 | 0,006 | 0,009 | 0,010 | 0,012 | 0,014 | 0,016 | 0,020

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie Rosik, Sleszynski (2009).

Pomiar wysoko$ci wykonano na podstawie map Google Earth, dokonujac od-
czytu wysokosci dla kazdego odcinka badawczego w osi jezdni, przyjmujac inter-
wat 100 m odleglosci. W przypadku gdy odcinek badawczy byt krotszy niz 100 m,
dzielono go na dwie réwne czesci 1 pomiar wykonywano w punkcie Srodkowym
oraz poczatkowym i koncowym.

Trzecim wspotczynnikiem, decydujacym w zastosowanym modelu o pred-
kosci $redniej, jest natgzenie ruchu. Relacje migdzy nat¢zeniem ruchu, pred-
koscig oraz tzw. gestoscig ruchu (liczbg pojazdow na ditugosci drogi) sg te-
matem szeroko opisywanym w literaturze przedmiotu. Dla przyktadu w USA
opracowano seri¢ publikacji poswigconych obliczaniu przepustowosci pod na-
zwa Highway Capacity Manual (HCM)'>. W wypracowanych tam modelach
okresla si¢ tzw. obliczeniowe natezenie ruchu. Bierze ono pod uwage nateze-
nie ogdlem w godzinach szczytu komunikacyjnego, wskaznik nieréwnomier-
no$ci ruchu w godzinach szczytu komunikacyjnego, wptyw pochylenia podtuz-
nego drogi, wptyw pojazdow cigzkich w ruchu oraz liczbe paséw w jednym

15 Obejmuje ona pig¢ wydan a ostatnie ukazato si¢ w 2010 r. (http://www.trb.org/Main/Blurbs/
Highway Capacity Manual 2010 HCM2010 164718.aspx, 13.09.2013). Na ich podstawie row-
niez w Polsce podj¢to badania na poligonach badawczych (Gaca i in.2008).
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kierunku (w przypadku drog wielopasmowych). W Polsce badania zwigzane
z natezeniem ruchu w godzinach szczytu na skale ogdlnokrajowa nie sg pro-
wadzone. Zrédlem danych dla catego kraju jest jedynie Generalny Pomiar Ru-
chu, ktérego ostatnia edycja miata miejsce w 2010 r. Pomiar przeprowadzony
jest na zamiejskich drogach krajowych i wojewodzkich, i obejmuje $redni do-
bowy ruch w roku, $redni dzienny ruch w dni robocze, dzienny ruch w niedziele
i $wiegta oraz $redni ruch nocny. Dlatego tez przyjeto, ze nat¢zenie ruchu w go-
dzinach szczytu ksztattuje si¢ na poziomie 10% natgzenia dobowego. Oddziaty-
wanie pochylenia podtuznego drogi okreslono osobnym wzorem. Wplyw pojaz-
dow ciezkich w ruchu oszacowano, postepujgc zgodnie z algorytmem zawartym
w HCM. Za pomocg funkcji potegowej przedstawiono czynnik liczebnos$ci pa-
sow w jednym kierunku, za§ w przypadku drog z pojedynczymi pasami w kaz-
dym kierunku wprowadzono zréznicowanie parametrow modelu. Wspotczyn-
nik natezenia ruchu wyrazono wzorem:

_ 1
 an+(1- an)exp(BnP2(1+pc(ec~1N)

S

gdzie:

N —natezenie ruchu ogotem w poj./dobe,

P — liczba paséw w danym kierunku,

e — wspofczynnik przeliczeniowy samochodow cigzarowych na pojazdy umowne,
p.— udzial w ruchu samochodow cigzarowych,

a , B — parametry modelu.

Tabela 4.3. Parametry modelu — wspolczynnik wptywu natezenia ruchu

Par;;ne' A E2 El K2 wW2u | w2 Kl Wiu | Wiz
a 095 095 (095 095 [095 [095 [095 095 095
B 0,00015 | 0,00015 | 0,00004 | 0,00015 | 0,00018 | 0,00020 | 0,00005 | 0,00007 | 0,00009

Zr6do: opracowanie wlasne na podstawie Rosik, Sleszynski (2009).

Oddziatywanie nat¢zenia ruchu na $rednig predkos¢ przejazdu wzrasta wraz
z udziatem samochodow cigzarowych w natezeniu ruchu ogoélem. Ich liczbe
uwzglednia si¢ poprzez przeliczanie na tzw. pojazdy umowne. W niniejszej ana-
lizie przyjeto, ze przeliczniki przyjmujg wartosci od 1,7 w przypadku autostrad
i drog ekspresowych do 5 przy odcinkach drog lokalnych. Ponadto natezenie ru-
chu w mniejszym stopniu warunkuje $rednig predkos¢ przejazdu, gdy podroz od-
bywa si¢ drogg wiclopasmowa, umozliwiajagca manewry wyprzedzania. W celu
aktualizacji danych dotyczacych nat¢zenia ruchu w stosunku do 2010 r. przepro-
wadzono aktualizacje zgodnie z metodologia GDDKiA. W zatozeniach do pro-
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gnoz ruchu'® dla poszczegdlnych podregionéw w wojewddztwie todzkim usta-
lono wzrosty w stosunku do 2010 r. na poziomie: 12,5% dla drég w podregionie
todzkim i miescie £.odz oraz 11,9% dla podregionu piotrkowskiego, sieradzkie-
go i skierniewickiego. W zaleznosci, w ktorym podregionie zlokalizowany byt
dany odcinek badawczy, zwickszano charakterystyczne dla niego nat¢zenie ru-
chu o odpowiednig warto$¢ procentowa. Dane uzyskane na podstawie GPR 2010
nie pozwalaja jednak na kompletng analiz¢. Nie dostarczajg bowiem informacji
o ruchu pojazdéw na drogach znajdujacych si¢ na terenie miast na prawach po-
wiatu oraz na tych odcinkach, ktére wlaczano do uzytkowania po pomiarze. Dla-
tego tez dane dla odcinkow drog lezacych w Lodzi, Piotrkowie Trybunalskim oraz
Skierniewicach, drogi ekspresowej S14, obwodnicy Opoczna oraz odcinkéw au-
tostrad A1 i A2 odpowiednio na pétnoc i wschod od Strykowa!” pozyskano na
podstawie autorskiego pomiaru ruchu'®, pozwalajacego, na podstawie danych od
ustugodawcow zewngtrznych, okresli¢ liczbe pojazdow oraz ich $rednig predkosé
na poszczegolnych odcinkach sieci transportowej. Przy ustalaniu natgzenia ru-
chu ogétem w pojazdach na dobe zastosowano metodologi¢ przyjeta w Wytycz-
nych organizacji i przeprowadzenia Generalnego Pomiaru Ruchu w 2010 roku
na drogach krajowych®. Przyjeto wariant punktow typu G, tzn. wzigto pod uwa-
ge¢ pig¢ pomiardow dziennych (6.00-22.00) oraz jeden nocny (22.00-6.00). Obli-
czenia wykonano zgodnie ze wzorem na $redni dobowy ruch w roku, wylaczajac
jednak z analizy ruch w soboty i w dni przed$wiateczne oraz w niedziele i $wicta.
Poniewaz autorski program nie pozawala na réznicowanie samochodéw na oso-
bowe i cigzarowe, przyjeto zatem zgodnie z danymi zawartymi w Syntezie wyni-
kow GPR 20107, ze samochody ci¢zarowe (bez przyczep i z przyczepami) stano-
wig 19,1% og6tu pojazdow.

16 Zasady prognozowania wskaznikow wzrostu ruchu wewnetrznego na okres 2008—-2040 na
sieci drogowej do celow planistyczno-projektowych, https://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/p/
pismo-przewodnie-z-dnia-15032007 4423/Zalacznik 2 Zasady prognozowania wskaznikow
wzrostu_2008-2040.pdf (18.09.2013).

17 Wprowadzenie nowych elementoéw infrastruktury drogowej nie pozostaje bez wptywu na
natezenie ruchu na innych drogach, szczegolnie alternatywnych i tych, do ktorych nowe drogi wpro-
wadzaja ruch.

¥ Do jego wykonania wykorzystano programowanie obiektowe oraz zestaw algorytmow po-
wigzanych z analizg obrazu w celu ekstrakcji warstw traktujacych o predkosci ruchu drogowego
prezentowanych przez warstwe Traffic Google Earth. Pierwszym etapem procesu zbierania danych
jest zaprojektowanie i kodowanie programu do odczytu danych o obcigzeniu ruchu kotowym. Pro-
gram zostal napisany w jezyku JAVA i umozliwia: odczyt wybranych elementéw z obrazu przed-
stawionego na monitorze, kontrol¢ przeptywu do czytania okreslonego koloru piksela (odpowia-
dajacego okreslonej predkosci pojazdu) oraz zmodyfikowanego algorytmu Thinning Algorithm do
zmniejszania liczby pikseli reprezentujacych pojedynczy odczyt (jeden pojazd).

1% http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/g/ GENERALNY_ POMIAR RUCHU 2010/
0.1.1.1 Wytyczne GPR 2010.pdf (18.09.2013).

20 http://www.gddkia.gov.pl/userfiles/articles/g/GENERALNY POMIAR RUCHU 2010/
0.1.1.5_Synteza GPR_2010.pdf (18.09.2013).
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Zastosowanie modelu pozwolilo na okreslenie srednich predkosci przejazdu
na kazdym z 260 odcinkéw badawczych (rycina 4.7).

Dato to réwniez mozliwos¢ okreslenia czasu przejazdu kazdego z odcinkow
(rycina 4.8), a dzigki zastosowaniu wczesniej opisanej metodologii obliczania
kosztu przejazdu mozliwe byto rowniez obliczenie kosztu przejazdu danego od-
cinka. Poruszajac si¢ po drogach wojewaddzkich i krajowych ze wskazanymi przez
model predko$ciami, ustalono czasy i koszty przejazdu pomi¢dzy kazda mozliwa
para miast wojewodztwa todzkiego.

W odniesieniu do teoretycznych kosztow przejazdu, koszty wynikajace z prze-
jazdow z predkosci obliczonych w modelu sg $rednio o 15,9% wyzsze. Przyczyn
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Rycina 4.7. Predkosci i koszty przejazdéw na drogach krajowych i wojewddzkich
w wojewddztwie t0dzkim, zgodnie z modelem

Zrodto: opracowanie wlasne



4. Dostepnos¢ transportowa miast w $wietle transportu indywidualnego 187

wzrostu mozna upatrywaé m.in. w wigkszej ilosci odcinkow drog, po ktorych we-
dtug modelu, pojazdy poruszaja si¢ srednio nie szybciej niz 30 km/h. Jednakze ze
wzgledu na wyrazne réznice metodologiczne (m.in. ograniczenie wylacznie do
drog wojewodzkich i1 krajowych), poszczegolne teoretyczne koszty i czasy prze-
jazdéw w ujeciu bilateralnym i topologicznym oraz koszty i czasy przejazdow
zgodne z modelem w uj¢ciu nominalnym sa warto§ciami nieporéwnywalnymi.
Mozliwe jest jedynie poréwnanie miejsc rankingowych miast wojewodztwa
todzkiego ustalonych w oparciu o topologiczny koszt lub czas teoretyczny i mo-
delowy. Niezaleznie od przyjetej metody, najwyzszy poziom dostgpnosci eko-
nomicznej charakteryzuje £odz. W grupie dziesigciu najlepiej dostepnych miast
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Rycina 4.8. Czasy przejazdow po drogach krajowych i wojewodzkich w wojewddztwie todzkim,
zgodnie z modelem

Zrodto: opracowanie wlasne
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w ujeciu modelowym nie znalazl si¢ jedynie Piotrkow Trybunalski. Natomiast
do grupy dotaczyt Zgierz. Szadek w ujeciu kosztu teoretycznego znajdowatl si¢
na 10 miejscu, a podejscie modelowe uplasowato go na 3 pozycji. Najnizszy po-
ziom dostepnosci ekonomicznej niezmiennie dotyczy Wieruszowa. Zastosowanie
modelu potwierdzito rowniez niski poziom dostepnosci ekonomicznej Drzewicy.
Urealniony koszt przejazdu nieznacznie poprawit pozycje Bialej Rawskiej kosz-
tem Wielunia, ktérego dostepnos¢ w ujeciu modelowym wyraznie si¢ pogorszyta.

Wzrosty czasow przejazdu pomigdzy miastami wojewodztwa lodzkiego
w ujeciu modelowym, w stosunku do czasow teoretycznych, sa znacznie wigksze
niz w zakresie analizy kosztow. Srednio zwickszaja si¢ one o 31,9%. Niezaleznie
od zastosowanej metody najwyzsze poziomy dostepnosci charakteryzuja £.odz,
Pabianice oraz Konstantyndéw tLodzki. Podejscie modelowe pozwolito Szadko-
wi na dolaczenie do grupy dziesigciu miast o najwyzszej dostgpnosci. Wyraznie
jednak pogorszyta si¢ pozycja Zgierza oraz Tuszyna. Wynika to w duzej mierze
z koniecznosci przejazdu przez £.6dz, na terenie ktorej stuprocentowy udziat tere-
néw zabudowanych, maksymalne w wojewddztwie liczby mieszkancoéw w zakre-
sie kilometrowej ekwidystanty od drog i wysoki poziom nate¢zenia ruchu znacz-
nie obnizajg $rednig predkos¢ jazdy. Podej$cie modelowe nie zmienito najgorsze;j
pozycji Wieruszowa. W grupie miast, do ktorych dojazd wymaga najwiecej cza-
su, znalazto si¢ Pajeczno.



5. DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA MIAST — UJECIE
SYNTETYCZNE

W celu pelnej analizy zréznicowania dostepnosci transportowej miast woje-
wodztwa 16dzkiego konieczne jest przedstawienie, poza wynikami zastosowania
poszczegdlnych metod zawartych w opracowaniu, rowniez wnioskowania o cha-
rakterze syntetycznym. Do wyznaczenia syntetycznej miary dost¢gpnosci trans-
portowej miast wojewodztwa lodzkiego wykorzystano metode standaryzacji
zmiennych. Ocene przeprowadzono etapami. Najpierw dokonano wyboru zmien-
nych. Sposrod wszystkich 58 cech do dalszych analiz wyselekcjonowano okre-
$lona grupe w taki sposob, aby wnosita najbardziej istotne informacje o badanych
zjawiskach, wykazywata znaczne zréznicowanie przestrzenne i nie wskazywa-
fa wysokiego poziomu korelacji migdzy sobg. Wzigto rowniez pod uwage to, ze
uwzglednienie zbyt wielu miernikow utrudnia otrzymanie przejrzystej syntezy
i zaciemnia niekiedy obraz badanego zjawiska.

Kierujac si¢ wyzej wymienionymi zasadami, do obliczenia syntetycznego
miernika dostepnosci transportowej wybrano zmienne reprezentujace wszystkie
trzy wydzielone wczesniej grupy miernikow, okreslonych jako: dostepnosc po-
tencjalna (wynikajaca ze stanu i uktadu sieci infrastruktury transportowej), do-
stepno$¢ w ujeciu transportu zbiorowego oraz indywidualnego transportu samo-
chodowego.

Obok wyboru wskaznikéw, ktore nalezy uwzglednié przy poszukiwaniu syn-
tetycznego miernika dostepnosci transportowej, drugim problemem, jaki naleza-
o rozwigzaé, bylo znalezienie metody jego obliczenia. Podstawowa trudnos$¢ po-
legata na tym, ze poszczegdlne mierniki wyrazone byty w réznych jednostkach.
Poniewaz w utworzonych macierzach danych nie znalazly si¢ cechy jakoSciowe,
totez celowe okazato si¢ zastosowanie metody standaryzacji zmiennych, pozwa-
lajacej na sprowadzenie r6znych miar wielko$ci uwzglednionych miernikow do
swego rodzaju wspolnego mianownika. Uzyskane wyniki dla kazdego z miast sta-
nowig wielko$ci réznicujgce badane jednostki, ktore umozliwiaja ocene porow-
nawczg aktualnej dostepnosci transportowej w badanych uktadach osadniczych.

W niniejszej pracy podstawa do obliczenia syntetycznego miernika dostep-
nos$ci transportowej byla nastepujaca procedura. Okreslono odlegtos¢ stanowia-
cg ilos¢ odchylen standardowych danego wyniku od $redniej dla danej zmienne;.
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Innymi stowy wskazano, na ile dany wynik, dana warto$¢ cechy dla konkretnego
miasta jest odstajaca od $redniego wyniku. Standaryzujac wyniki, przyjgto wzor:

gdzie:

Z —wynik testu Z,

X — obserwowana warto$¢ zmiennej,
1 — warto$¢ oczekiwana, $rednia,

o — odchylenie standardowe.

Przeksztalcajac kazdy otrzymany w pomiarze wynik poprzez zastosowa-
nie wzoru standaryzacji, uzyskiwana jest znormalizowana miara, ktorej warto$¢
oczekiwana ($rednia) wynosi 0, a wariancja rowna jest 1. Pozwala to na okresle-
nie, na ile dany wynik (x) jest odlegly od wartosci $rednie;.

Uzyskane dzigki przeprowadzonej procedurze standaryzacji warto$ci pozwa-
laja na porownanie analizowanych miast i ich uszeregowanie wedtug poziomu
dostepnosci transportowej. Badane jednostki uporzadkowano w kolejnosci ma-
lejacej pod wzgledem wielkosci syntetycznego miernika i zestawiono w tabelach
5.1-5.7. Przyjeto, ze im wigksza jest ta wielkos¢, tym dostepnos¢ transportowa
danego osrodka miejskiego jest korzystniejsza.

W pierwszej kolejnosci analizie poddano dostgpnosc¢ transportowg miast wo-
jewodztwa todzkiego w ujeciu potencjalnym. Dokonano jej w odniesieniu do
infrastruktury drogowej, kolejowej oraz tramwajowej. Sposrod 30 zmiennych
okreslajacych, poprzez ocene zainwestowania infrastrukturalnego, poziom po-
tencjalnej dostepnosci miast wojewodztwa todzkiego, wyznaczono ja w wymia-
rze sieci drogowej za pomoca odleglosci fizycznej rzeczywistej drogowej oraz
w wariancie najszybszym dzigki potencjatowi w sieci drogowej (efektywne potq-
czenia), drogowej dostepnosci topologicznej w wariacie wewnatrz- i mi¢dzyre-
gionalnym, drogowemu wspotczynnikowi r oraz sredniowazonemu wskazniko-
wi wyposazenia infrastrukturalnego dla sieci drogowej. Reprezentujg one kazda
z grup metod zastosowanych w badaniu infrastruktury transportowej: pomiar od-
legtosci, analiz¢ potencjalows, ujecie grafowe oraz wskaznik $redniowazony.
Zsumowanie wynikow osiggnietych przez kazdy z osrodkow w zakresie wybra-
nych zmiennych pozwolito na stworzenie rankingu miast wojewo6dztwa tdédzkiego
pod wzgledem potencjalnej dostepnosci drogowej (tabela 5.1). Widoczna jest wy-
razna zalezno$¢ pomigdzy spadkiem poziomu dostgpnosci miast i ich oddalaniem
si¢ od centrum wojewodztwa. Potwierdza to, obliczony dla odleglosci fizycznych
pomigdzy miastami i liczby punktow okreslajacych potencjalng dostepnos¢ dro-
gowg, wspolczynnik korelacji rang Spearmana. Przyjmujac wartos¢ 0,92, wska-
zuje na bardzo silng dodatnig wspotzaleznos¢.
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Tabela 5.1. Miasta wojewodztwa todzkiego pod wzglgdem potencjalnej dostepnosci drogowe;j

Miasto Suma Miasto Suma Miasto Suma Miasto Suma
pkt pkt pkt pkt
1. Lodz 14,22 | 12. Brzeziny 3,34 | 23. Wolborz —0,43 | 34. Warta -4,03
2. Konstantynow | 8,11 | 13. Belchatow | 2,33 | 24. Radomsko | —0,54 | 35. Kro$nie- | —4,85
Lodzki wice
3. Piotrkow 6,75 | 14. Szadek 1,52 | 25. Poddebice | —0,93 |36. Kutno -5,12
Trybunalski
4. Pabianice 6,64 | 15. Sulejow 0,88 |26. Leczyca —-1,36 | 37. Pajeczno | —5,29
5. Tuszyn 5,75 | 16. Ozorkow 0,50 | 27. Uniejow —1,72 | 38. Przed- -5.34
borz
6. Aleksandrow 5,41 | 17. Zelow 0,43 | 28. Lowicz —2,00 |39. Zychlin | -5,50
Lodzki
7. Strykow 4,52 | 18. Kamiensk | 0,38 |29. Wielun -2,03 | 40. Blaszki | 5,72
8. Koluszki 4,14 | 19. Skiernie- 0,25 | 30. Rawa Ma- | 2,33 [41. Biala -5,90
wice zowiecka Rawska
9. Rzgow 3,86 | 20.Tomaszow | —0,02 |31. Sieradz -2,74 | 42. Drzewica | —6,08
Mazowiecki
10. Zgierz 3,53 | 21. Glowno —0,07 | 32. Ztoczew —3,30 | 43. Dziato- | —6,20
szyn
11. Lask 3,52 | 22. Zdunska —-0,37 | 33. Opoczno —3,76 | 44. Wieru- -8.,21
Wola SZOW

Zrodto: opracowanie wlasne.

Kolejnej analizie poddano potencjalng dostgpno$¢ w ujeciu infrastruktury ko-
lejowej. W celu okreslenia rankingu miast wojewodztwa todzkiego zsumowano
punkty uzyskane przez poszczegolne jednostki w odniesieniu do takich zmien-
nych, jak: odleglos¢ fizyczna rzeczywista kolejowa oraz w wariancie z uwzgled-
nieniem kolei waskotorowej, potencjat w sieci kolejowej (efektywne potgczenia),
kolejowa dostepnos¢ topologiczna w wariacie wewnatrz- i mi¢dzyregionalnym,
kolejowy wspotczynnik r oraz Sredniowazony wskaznik wyposazenia infrastruk-
turalnego dla sieci kolejowej. Stworzona w ten sposob lista rankingowa (tabe-
la 5.2). nie potwierdza wczes$niej wskazanej prawidtowosci (wspotczynnik wyno-
si 0,28). Sytuacje te determinuje przebieg linii kolejowych, a przede wszystkim
brak dostepu do niej licznej grupy miast centralnie potozonego L.odzkiego Obsza-
ru Metropolitalnego.

W celu okreslenia potencjalnej dostepnosci miast wynikajacej z przebiegu li-
nii tramwajowych sumowaniu poddano punkty uzyskane przez os$rodki dla na-
stepujacych zmiennych: odlegtos¢ fizyczna rzeczywista tramwajowa, potencjat
w sieci tramwajowej (efektywne polgczenia), tramwajowa dostepnos¢ topolo-
giczna, tramwajowy wspolczynnik » oraz §redniowazony wskaznik wyposaze-
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Tabela 5.2. Miasta wojewddztwa todzkiego pod wzglgdem potencjalnej dostepnosci kolejowej

Miasto Suma Miasto Suma Miasto Suma Miasto Suma
pkt pkt. pkt pkt
1. Lodz 12,31 | 12. Gtowno 0,67 [23.Zychlin | —3,04 |34. Aleksandrow |—18,94
Lodzki
2. Koluszki 9,25 |13. Szadek 0,28 |24.Belcha- | —3,14 |35. Kro$niewice |-19,10
tow
3. Zgierz 7,03 |14. Leczyca | 0,06 |25.Blaszki | —3,36 |36. Uniejow -19,58
4. Pabianice 6,87 |15. Lowicz 0,02 |26. Drzewica | —3,49 |37. Warta -19,71
5. Lask 5,59 [16. Dzialo- |-0,14 |27. Wielun —4,00 |38. Brzeziny -19,80
Szyn
6. Piotrkow 3,52 | 17. Ka- -0,61 |28. Biata -6,00 [39. Wolborz -19,83
Trybunalski miensk Rawska
7.0zorkéw | 2,98 [18.Radom- |-1,49 [29. Wieru- | —6,33 |40. Zelow ~19,91
sko SZOW
8. Tomaszoéw | 2,61 |19. Sieradz |-1,59 |30.Rawa —7,01 |41. Tuszyn -20,31
Mazowiecki Mazowiecka
9. Zdunska 2,13 |20. Kutno -2,74 | 31. Pajeczno |—17,79 [42. Sulejow -21,15
Wola
10. Skiernie- | 1,41 [21. Opoczno |-2,84 |32. Konstan- |—17,85 |43. Przedborz -21,15
wice tyndéw Lodz-
ki
11. Strykow 1,02 [22.Podde- |-2,91 |33.Rzgow |-18,17 |44. Zloczew -21,15
bice

Zrodto: opracowanie wlasne.

nia infrastrukturalnego dla sieci tramwajowej (wlaczono jedynie miasta objete
oddziatywaniem sieci tramwajowej). W wyniku tego stworzono ranking ztozo-
ny z 11 miast, posiadajacych potencjalng dostgpnos¢ do sieci tramwajowej (ta-
bela 5.3). Wyraznie wyr6zniajg si¢ w nim, pod wzglgdem liczby punktow, miasta
z rzeczywista dostgpnoscia do sieci.

Chcac oceni¢ potencjalng dostepnos¢ transportowa miast wojewodztwa 16dz-
kiego w ujeciu catosciowym, wzigto pod uwage wykorzystane dotychczas zmien-
ne. Zrdznicowanie wartosci syntetycznych miernika dostepnosci komunikacyjne;j
w badanych jednostkach jest znaczne. Najwigksza bowiem suma punktéw wynosi
32,9 dla Lodzi, najmniejsza zas tylko —37,4 dla Przedborza. Kolejno$¢ jednostek
pod wzgledem wartosci syntetycznego miernika potencjalnej dostepnosci trans-
portowej odznacza si¢ wysoka pozycja uktadéw osadniczych Lodzkiego Obsza-
ru Metropolitalnego.
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Tabela 5.3. Miasta wojewddztwa todzkiego pod wzglgdem potencjalnej dostepnosci tramwajowe;j

Miasto Suma pkt
1. Lodz 6,34
2. Zgierz 2,34
3. Konstantynow L.odzki 0,06
4. Pabianice 0,03
5. Ozorkow -0,58
6. Aleksandrow Lodzki -6,13
7. Rzgodw 8,44
8. Lask -8,91
9. Strykow -9,80
10. Tuszyn -9,99
11. Brzeziny -10,16

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Analiza jednostek osadniczych pod wzgledem wielkosci syntetycznego mier-
nika dostgpnosci transportowej pozwala rowniez na ocen¢ stopnia podobienstwa
badanych jednostek. W zwiazku z tym, moze on stanowi¢ podstawe dokonania
podziatu badanej zbiorowosci na grupy klasyfikacyjne. Kolejnym problemem
przy grupowaniu miast jest okreslenie wartosci granicznych przedziatow klaso-
wych syntetycznego miernika potencjalnej dostepnosci transportowe;.

W celu obiektywnego i Scistego wyodr¢bnienia przedzialow klasowych, a tym
samym dokonania systematyki ukladow osadniczych, postuzono si¢ jedng z miar
statystycznych, a mianowicie odchyleniem standardowym. Rozpigtos¢ klas roéwna
jest warto$ci odchylenia standardowego, za$ granice klas to kolejne wielokrotno-
$ci odchylenia, dodawane i odejmowane od $redniej arytmetycznej zbioru, do mo-
mentu sklasyfikowania wszystkich danych. Najnizsza i najwyzsza klasa maja roz-
ng rozpig¢tos$¢, poniewaz dolna granica najnizszej klasy 1 gorna granica najwyzszej
klasy rownaja si¢ odpowiednio najnizszej i najwyzszej wartosci szeregu kartowa-
nych danych. Dodajac i odejmujac wartos$ci odchylenia od $redniej, otrzymamy
kolejne liczby, ktdére mozna wykorzystac jako granice przedziatow.

Wartosci syntetycznego miernika dostepnosci byly podstawa do przeprowa-
dzenia grupowania jednostek osadniczych i stanowity kryterium okreslenia syste-
matyki. Na ich podstawie wyrdzniono pig¢ grup uktadow osadniczych o roznej
potencjalnej dostgpnos$ci transportowej: bardzo dobrej, dobrej, Sredniej, ztej i bar-
dzo ztej. W wyniku przyjecia dwoch kryteriow, tj. wielkosci miast okreslonych



194 Zroznicowanie dostgpnosci transportowe;j

liczba mieszkancow w podziale na miasta mate (do 20 tys. mieszkancow), srednie
(powyzej 20 tys., do 100 tys. mieszkancow) i duze (powyzej 100 tys. mieszkan-
cOw) oraz wartosci syntetycznego wskaznika potencjalnej dostepnosci transpor-
towej, wyrdzniono 15 typow uktadow osadniczych. Ze wzgledu na zrdznicowa-
nie obu kryteriow, jedynie do 8 typow nalezg poszczegdlne jednostki osadnicze.
Schemat dokonanej typologii przedstawiono na rycinie 5.1.

W grupie matych miast wojewodztwa 1odzkiego przewazaja liczebnie jedno-
stki o zlej dostepnosci transportowej. Zadne z nich nie osigga poziomu dostgpno-
$ci bardzo dobrej. Najwyzszy poziom charakteryzuje Koluszki oraz task, osigga-
jace poziom dobrej dostgpnosci. Grupa dziewieciu matych miast stanowi jedyne
osrodki charakteryzujace si¢ bardzo zlym poziomem dostgpnosci potencjalne;.
Miasta $redniej wielko$ci w najwiekszej liczbie przypadkow osiagaja $redni i zty
poziom potencjalnej dostgpnosci transportowej. Jedynie Pabianice, Zgierz, Ozor-
kow i Piotrkéw Trybunalski charakteryzuja si¢ jej wysokim poziomem. £odz,
jako jedyne duze miasto regionu, posiada najwyzszy poziom potencjalnej do-
stepnosci transportowej. Pobiezna analiza wykresu sugerowaé moze wystepowa-
nie wyraznej zaleznosci pomigdzy wielkoScig miasta wyrazong liczba mieszkan-
cOw a poziomem jego potencjalnej dostepnosci. Istotnie, wspotczynnik korelacji
rang Spearmana wskazuje dodatnig zalezno$¢ (0,6), a ponadto jest to wspotzalez-
nos¢ silniejsza nizeli ta wystepujaca w zwiazku z topologiczng odlegtoscia fizycz-
ng pomiedzy miastami, ktorej site wspotczynnik okreslit na 0,48. Odniesienie do
sredniej dla syntetycznego wskaznika dostepnosci i mieszkancow wskazuje, ze li-
czebnie przewazajg miasta, ktore maja lepsza dostepnos¢ transportowa niz wy-
nikaloby to z ich potencjatu demograficznego, a jednostka, w przypadku ktorej
dysproporcja jest najsilniejsza, sg Poddebice. Kutno natomiast, obok Przedborza
1 Zelowa, odznacza si¢ najnizszg wartoscig wskaznika w stosunku do jego wiel-
kosci wyrazonej liczbg mieszkancow.

Postepujac zgodnie z przyjetym algorytmem, analizie poddano dostep-
no$¢ miast wojewodztwa tddzkiego w swietle transportu zbiorowego. Sposrod
24 zmiennych okreslajacych kazdy z trzech badanych srodkow transportu zbioro-
wego do wyznaczenia poziomu dostepnosci w ujeciu zbiorowego transportu sa-
mochodowego, uzyto nastgpujace zmienne: cigzenie komunikacyjne — opor prze-
strzeni wyrazony w jednostkach dlugos$ci, czasu i kosztu, liczbe przystankoéw
w zasiggu izochrony 60 minut oraz liczbe bezposrednich potaczen. Pozwalajg one
na uchwycenie efektywnosci transportu pod katem czestotliwosci, dtugosci, kosz-
tu i czasu kursow. Zsumowanie wynikow uzyskanych przez miasta w zakresie
stosownych zmiennych pozwolito na stworzenie listy rankingowej przedstawio-
nej w tabeli 5.4. Odniesienie kolejnosci miast do ich wielkosci wyrazonych licz-
ba mieszkancow i wzajemnych fizycznych oddalen wskazuje, ze w obydwu zalez-
nosciach wystepuje wyrazna korelacja dodatnia. Sita wspoétzaleznosci jest bardzo
podobna, gdyz wspotczynnik korelacji rang Spearmana wskazuje odpowiednio
0,6510,54.
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Rycina 5.1. Klasyfikacja miast wojewodztwa todzkiego pod wzgledem potencjalnej dostgpnosci
transportowej

Zrbdto: opracowanie wlasne
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Tabela 5.4. Miasta wojewddztwa t6dzkiego pod wzgledem samochodowego transportu zbiorowego

Miasto S;;:tl a Miasto sglr:: a Miasto S;Etl a Miasto S;lr(r; a
1. Lodz 26,40 |12.Zdunska | 0,04 |23. Szadek —1,17 |34. Uniejéow | —1,58
Wola
2. Zgierz 9,06 |13.Sulejow | —0,33 |24. Przedborz | —1,22 |35. Btaszki | —1,67
3. Pabianice 3,66 | 14. Toma- —0,54 |25. Leczyca —1,24 |36. Kutno -1,71
szow Mazo-
wiecki
4. Piotrkow 2,90 | 15. Radom- | —0,58 [26. Wieruszow | —1,24 |37. Warta -1,84
Trybunalski sko
5. Sieradz 1,72 | 16. Tuszyn -0,59 |27. Opoczno —1,26 |38. Zelow -2,04
6. Konstanty- 1,58 | 17. Rawa —0,60 |[28. Kamiensk | —1,31 |39. Kro$nie- | 2,35
now Lodzki Mazowiecka wice
7. Belchatow 1,10 |18. Lowicz | —0,77 |29. Ztoczew —1,46 |40. Koluszki | —2,63
8. Aleksandrow | 0,76 |19. Glowno | —0,83 |30. Strykéw —1,48 | 41. Drzewica | —2,73
Lodzki
9. Wielun 0,40 |20. Rzgow —0,93 |31. Dziatoszyn | —1,53 |42. Biala -3,00
Rawska
10. Lask 0,38 |21. Ozorkow | —1,03 |32. Skiernie- —1,53 | 43. Wolborz | —3,09
wice
11. Poddgbice 0,18 |22. Brzeziny | —1,07 |33. Pajeczno —1,55 |44. Zychlin | —3,24

Zrodto: opracowanie wlasne.

W celu okreslenia rankingu miast wojewodztwa todzkiego pod wzgledem do-
stepnosci transportowej w ujeciu zbiorowego transportu kolejowego, uzyto ana-
logiczne zmienne jak w przypadku transportu samochodowego. Po zsumowa-
niu wynikow uzyskanych przez kazde z miast w zakresie wymienionych pigciu
zmiennych uzyskano list¢ rankingowa zawarta w tabeli 5.5.

Tabela 5.5. Miasta wojewodztwa todzkiego pod wzgledem kolejowego transportu zbiorowego

Miasto S;lr(rtl a Miasto S;Etl a Miasto S}::ll:? a Miasto S;lr(r; a
1. Lodz 17,92 | 7. Piotrkow 1,08 |13. Leczyca —1,25 [ 19. Btaszki -2,58
Trybunalski
2. Zgierz 6,22 | 8. Kutno 0,84 | 14. Sieradz —1,29 [20. Kamiensk | -2,72
3. Pabianice 2,23 |9. Tomaszow 0,67 |15. Glowno —1,56 |21. Drzewica | —3,31
Mazowiecki
4. Koluszki 1,58 |10. Zdunska —0,93 | 16. Zychlin —-1,65 |22. Opoczno | —3,57
Wola




5. Dostgpnos¢ transportowa miast — ujecie syntetyczne 197

Miasto Suma Miasto Suma Miasto Suma Miasto Suma
pkt pkt pkt. pkt
5. Lowicz 1,16 |11. Radomsko | —1,12 |17. Ozorkow | —1,91 |23. Wielun -3,84
6. Skiernie- 1,11 |12. Lask —1,18 | 18. Strykow | —2,00 |24. Wieru- -3,89
wice SZOW

Zrodto: opracowanie wlasne.

Dostepnos¢ miast przy zalozeniu podrozy pociggiem determinuje przede
wszystkim przebieg linii kolejowych. Ich uktad w wojewddztwie todzkim za-
pewnia dojazd do 24 z 44 wszystkich osrodkow. W grupie tej uwidacznia si¢ za-
leznos$¢ miejsca w rankingu od wielkosci miasta. Nie jest ona tak wyrazna jak
w przypadku komunikacji samochodowej, bowiem wskaznik korelacji wynosi
0,66. W duzej mierze jest to wynik wyzszej czestotliwosci potaczen dociera-
jacych do wigkszych miast. Wyjatek stanowig oczywiscie Koluszki, ktore jako
mate miasto, ale jednoczes$nie bardzo wazny wezet kolejowy, znalazly si¢ na wy-
sokiej pozycji w rankingu. Oddalenie osrodkow od centrum wojewddztwa ma
w przypadku transportu kolejowego niewielkie znaczenie (wspotczynnik wyno-
si jedynie 0,11).

Z pigciu miast wojewodztwa todzkiego potaczonych siecig tramwajowa
w $wietle syntetycznego wskaznika, biorgcego pod uwage takie zmienne, jak: cig-
zenie komunikacyjne, liczbe przystankow w zasiegu izochrony 60 min oraz liczbg
bezposrednich polaczen, najwyzszym poziomem dostgpnosci charakteryzuje sie
Lodz (7,05). Kolejne miejsca zajmuja: Zgierz (2,95), Pabianice (-3,05), Konstan-
tynow Lodzki (—3,46) i Ozorkéw (—3,5). W odniesieniu do tak matej zbiorowo-
$ci trudno wskazywaé prawidtowosci niezwigzane bezposrednio z efektywnoscia
funkcjonowania transportu tramwajowego.

Do oceny poziomu dostgpnosci transportowej miast wojewddztwa toédzkie-
go, wynikajacej z funkcjonujacego transportu zbiorowego w ujeciu calosciowym,
wzigto pod uwage 15 zmiennych, wykorzystanych w ocenie poszczegélnych
srodkoéw transportu. Zréznicowanie wartosci syntetycznych miernika dostgpno-
$ci transportowej w badanych jednostkach przekracza to wystepujace w przy-
padku podejscia potencjalnego. Najwieksza suma punktow wynosi 51,4 dla Lo-
dzi, najmniejsza za$ tylko —14 dla Wolborza. Analiza jednostek osadniczych pod
wzgledem wielkosci syntetycznego miernika dostepnosci w zakresie transportu
zbiorowego umozliwia ponadto oceng stopnia podobienstwa badanych jednostek
(rycina 5.2).

Z 12 typow powstatych poprzez przyjecie kryterium wielkosci miasta 1 war-
tosci syntetycznego wskaznika dostgpnosci w transporcie zbiorowym, ze wzgle-
du na zréznicowanie obu zmiennych jedynie do 9 typow nalezg poszczegolne je-
dnostki osadnicze. Schemat dokonanej typologii przedstawiono na rycinie 5.2.
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Zrodto: opracowanie wlasne
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W grupie osrodkow miejskich do 20 tys. mieszkancow wojewodztwa todz-
kiego przewazajg liczebnie jednostki o ztej dostgpnosci transportowej w zakresie
transportu zbiorowego. Zadne z nich nie osiaga poziomu dostepnosci bardzo do-
brej. Najwyzszy poziom posiada Konstantynow L6dzki, osiagajac poziom S$red-
niej dostgpnosci. Wolborz i Biata Rawska stanowig osrodki charakteryzujace si¢
najnizszym poziomem dostepnosci. Miasta $redniej wielkosci w najwigksze;j licz-
bie przypadkow osiagaja sredni poziom dostepno$ci zapewnianej przez transport
zbiorowy.

Jedynie Pabianice charakteryzuja si¢ dobrym poziomem dostgpnosci. Po-
dobnie jak w przypadku podejscia potencjalnego, rOwniez na ptaszczyznie ana-
liz transportu zbiorowego, £.6dz, jako jedyne duze miasto regionu, posiada bar-
dzo wysoki poziom dostgpnosci. Dtugos¢ stupkéw na wykresie odpowiadajacych
cechom poszczego6lnych miast wskazuje na zalezno$¢ pomigdzy liczba mieszkan-
cow danego miasta a poziomem jego dostepnosci w odniesieniu do transportu
zbiorowego. Potwierdza to wspotczynnik korelacji rang Spearmana, ktory site tej
wspotzaleznosci okreslit na poziomie 0,79.

Znacznie slabsza relacja (0,43) wystepuje pomiedzy poziomem dostepnosci
a topologiczna odlegloscig fizyczna pomigdzy miastami i tym samych ich odda-
leniem od centrum wojewddztwa. Wprowadzenie do analizy $redniej dla liczby
punktow i mieszkancow wskazuje, ze dominuja liczebnie miasta, ktore charakte-
ryzuja si¢ lepsza dostepnoscia niz wynikatoby z ich potencjatu demograficznego.
Przewaga ta jest nieznacznie wigksza niz w przypadku analizy dostepnosci po-
tencjalnej. Miastem, ktérego poziom dostepnosci w ujgciu transportu zbiorowe-
go najbardziej odbiega in plus od poziomu $redniego, jest Zgierz. Natomiast Bet-
chatow i Rawa Mazowiecka najbardziej znaczaco odbiegaja od sredniej in minus.
Jest to jednak dysproporcja znacznie mniejsza.

Syntetycznej oceny wymaga réwniez poziom dostgpno$ci transportowej
miast wojewodztwa tddzkiego w §wietle samochodowego transportu indywidu-
alnego. Do badania wlaczono wszystkie 4 zmienne okreslajace czas i koszt prze-
jazdu samochodem osobowym w ujeciu topologicznym Pozwalajg one na uchwy-
cenie efektywnosci transportu pod katem badania teoretycznego i modelowego.
Zsumowanie punktéow uzyskanych przez miasta w zakresie stosownych zmien-
nych pozwolito na stworzenie listy rankingowej ze wzglgedu na czas dojazdu,
przedstawionej w tabeli 5.6.

Zaleznos$¢ poziomu dostgpnosci transportowej zwigzanej z podr6za samo-
chodem osobowym od odleglosci poszczegdlnych osrodkow od centrum woje-
wodztwa jest jeszcze bardziej wyrazna niz w przypadku potencjalnej drogowe;
dostepnosci transportowej (wspdtczynnik korelacji wynosi 0,97). Przyczyn ta-
kiej sytuacji mozna upatrywaé¢ w braku potaczen drogowych, ktoére w skali re-
gionalnej ze wzgledu na calg sie¢ osadniczg wojewodztwa tddzkiego zaburzatyby
uktad promienisto-koncentryczny wyjatkowo wysoka lub niskg predkoscig po-
drozy. W pewnych relacjach bilateralnych pomigdzy miastami takimi elementami
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Tabela 5.6. Miasta wojewodztwa todzkiego pod wzgledem czasu dojazdu transportem

indywidualnym
Miasto S;E a Miasto S;E:a Miasto S;E:a Miasto S;E:a
1. Lodz 5,87 | 12. Wolborz 0,97 |23. Sulejow -0,19 |34. Btaszki -1,84
2. Pabianice 3,89 | 13. Strykow 0,96 |24. Uniejow | —0,19 |35. Biata -1,95
Rawska
3. Konstanty- 2,74 | 14. Belcha- 0,82 |25. Kamiensk | —0,39 |36. Opoczno -2,02
now Lodzki tow
4. Lask 2,49 |15. Zelow 0,78 |26. Glowno —-0,40 |37. Wielun -2,04
5. Rzgow 2,47 |16. Zdunska 0,67 |27. Warta —0,47 | 38. Pajeczno -2,10
Wola
6. Piotrkow 2,25 |17. Sieradz 0,65 |28. Rawa —-0,75 |39. Kros$nie- 2,12
Trybunalski Mazowiecka wice
7. Aleksan- 2,13 | 18. Koluszki 0,64 |29. Lowicz —1,06 |40. Dziatoszyn | —2,46
dréw Lodzki
8. Zgierz 2,08 |19.Ozorkéw | 0,57 |30. Skiernie- | —1,07 |41. Zychlin -2,49
wice
9. Brzeziny 1,75 |20. Toma- 0,06 |[31.Ztoczew | —1,10 |42. Drzewica | —2,62
szow Mazo-
wiecki
10. Tuszyn 1,41 |21. Leczyca 0,05 |32.Radom- —1,22 [43. Przedborz | 2,78
sko
11. Szadek 1,38 |22. Poddebice | 0,04 |33. Kutno —1,60 |44. Wieruszoéw | —3,79

Zrodto: opracowanie wlasne.

sieci drogowej sa odcinki autostrad i drogi ekspresowej. Natomiast w wielu przy-
padkach najszybsza podr6z samochodem nie wymaga poruszania si¢ zadng z tych
drog. A nawet jesli, to sa to na tyle krotkie odcinki, Ze nie pojawia si¢ efekt w po-
staci zaoszczgdzonego czasu.

Przyjecie odlegtosci ekonomicznych (w ujeciu teoretycznym i modelowym)
spowodowalo niewielkie zmiany na liScie rankingowej. Wspomniana juz mniej-
sza zmienno$¢ stawek pienigznych za przejechanie 1 km w stosunku do zrdzni-
cowania predkosci jazdy na poszczeg6lnych odcinkach drog wojewddztwa 1odz-
kiego powoduje znacznie silniejsze uzaleznienie pozycji danego osrodka pod
wzgledem kosztow podrozy w ujeciu topologicznym (tabela 5.7) od jego odlegto-
sci od centrum wojewodztwa (wspdtczynnik korelacji wynosi 0,98).

Do oceny poziomu dostepnosci transportowej miast wojewodztwa todzkie-
go, wynikajacej z indywidualnego transportu samochodowego w ujeciu caloscio-
wym, wzieto pod uwage wszystkie cztery wykorzystane zmienne. Zréznicowanie
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Tabela 5.7. Miasta wojewodztwa todzkiego pod wzgledem kosztu dojazdu transportem

indywidualnym
. Suma . Suma . Suma . Suma
Miasto pkt Miasto pkt Miasto pkt Miasto pkt
1. Lodz 5,56 | 12. Zdunska 1,38 |23. Sulejow | —0,12 |34. Opoczno -1,70
Wola
2. Pabianice 2,88 | 13. Wolborz 1,14 |24. Kamiensk | —0,16 |35. Kutno -1,86
3. Konstanty- | 2,86 |14. Ozorkow 1,08 [25.keczyca | —0,33 |36. Pajeczno -1,86
now Lodzki
4. Rzgow 2,75 | 15. Strykow 1,03 [26. Uniejow | —0,57 |37. Kro$niewice | —1,89
5. Zgierz 2,55 |16. Brzeziny 1,00 |27. Warta —0,97 |38. Btaszki -1,97
6. Aleksan- 2,54 |17. Zelow 0,95 [28. Rawa —1,25 [39. Przedborz -2,31
drow Lodzki Mazowiecka
7. Lask 2,23 | 18. Koluszki 0,72 |29. Radom- —1,36 | 40. Dziatoszyn | —2,38
sko
8. Tuszyn 2,19 [19. Poddgbice | 0,21 |30. Lowicz —1,45 |41, Wielun -2,40
9. Szadek 2,15 |20. Tomaszow | 0,10 |31. Skiernie- | —1,48 |42. Biala Raw- | —2,65
Mazowiecki wice ska

10. Belcha- 1,52 |21. Glowno 0,00 |[32.Ztoczew | —1,48 |43. Drzewica 2,79
tow
11. Piotrkow | 1,41 |22. Sieradz —0,09 |33. Zychlin —1,65 |44. Wieruszow | —3,54
Trybunalski

Zrbdto: opracowanie wlasne.

wartosci syntetycznych miernika dostepnosci transportowej w badanych jednost-
kach jest najmniejsze z prezentowanych dotychczas (rycina 5.3).

Pozwolito to na utworzenie czterech przedziatdéw syntetycznego miernika,
obejmujacych jednostki o bardzo dobrej, dobrej, sredniej i ztej dostepnosci. Mia-
sta wojewodztwa tddzkiego zgrupowaty si¢ w osSmiu sposrod pigtnastu powsta-
tych w wyniku natozenia na siebie liczby ludnosci i poziomu dostepnosci w gru-
pach typologicznych.

W grupie matych miast wojewodztwa todzkiego przewazaja liczebnie jedno-
stki o $redniej dostepnosci transportowej. Uzaleznienie poziomu dostgpnosci po-
szczegblnych osrodkow od ich odlegtosci od centrum regionu, a nie od wielkos$ci
powoduje, ze jednostki grupuja si¢ rownomiernie w kazdej z utworzonych prze-
dziatow klasowych. Najwyzszy poziom dostgpnosci osigga £.6dz. Wieruszow zas
odznacza si¢ wyraznie najnizszym poziomem i wraz z Drzewica, Przedborzem,
Dziatoszynem, Biala Rawska, Wieluniem, Zychlinem, Kro$niewicami i Pajecz-
nem stanowig osrodki charakteryzujace si¢ zta dostgpnoscia w ujgciu transpor-
tu indywidualnego. Miasta $redniej wielkos$ci w najwigkszej liczbie przypadkoéw
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Rycina 5.3. Klasyfikacja miast wojewodztwa tdédzkiego pod wzgledem dostgpnosci w swietle
transportu indywidualnego

Zrodto: opracowanie wlasne
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osiaggaja sredni poziom. Sposrdd prezentowanych dotychczas podej$¢ catoscio-
wych, w przypadku transportu indywidualnego widoczna jest korelacja pomigdzy
poziomem dostepnosci miasta a jego oddaleniem od centrum regionu, ktora tak
jak w ujeciu czasowym i kosztowym charakteryzuje si¢ wspotczynnikiem niemal
rownym jednosci. Oddalenie poszczegolnych wynikow uzyskanych przez miasta
wojewddztwa 16dzkiego od $redniego poziomu wskazuje na liczebng przewage
osrodkow, ktore charakteryzuja sie lepsza dostgpnos$cia niz wskazywatby na to ich
potencjat demograficzny. Sytuacja taka dotyczy 29 miast regionu. Najbardziej po-
zytywng relacja obu zmiennych na tym tle charakteryzuje si¢ Rzgow. Natomiast
Wielun, Kutno i Wieruszow dominuja w grupie jednostek z niekorzystnym sto-
sunkiem liczby mieszkancow i wynikow obrazujacych dostgpnosé. Ich oddalenie
od $redniej jest jednak znacznie mniejsze.

Zestawiajac wskazniki syntetyczne okreslajace dostepnos$¢ miast wojewodztwa
todzkiego w ujeciu potencjalnym, transportu zbiorowego i indywidualnego, okre-
$lono dostepnos¢ w ujeciu holistycznym. W tym celu kazdemu z miast zsumowa-
no wskazniki uzyskane w zakresie trzech wspomnianych wymiaréw dostepnosci.

Otrzymano pi¢¢ grup wartosci syntetycznego miernika dostepnosci transpor-
towej w ujeciu holistycznym, ktore dodatkowo zroznicowano ze wzgledu na wiel-
ko$¢ miast (rycina 5.4). Najliczniej reprezentowana jest grupa miast o ztej dostep-
nosci transportowej, do ktorej nalezy 15 osrodkow matych i 4 $rednie. Bardzo zlg
dostepnoscia charakteryzujg si¢ wylacznie 4 male miasta. Najlepiej dostgpnymi
w skali regionalnej osrodkami do 20 tys. mieszkancow sg Koluszki oraz Lask. Na
uwage zastuguje wysoka pozycja najmniejszego w wojewodztwie todzkim Szad-
ku. W grupie miast $rednich wyraznie dominuja Zgierz i Pabianice, ktore wraz
z czterema innymi o$rodkami osiagnety poziom dobrej dostepnosci transporto-
wej. Sposrod wszystkich 44 osrodkéw, podobnie jak w kazdej z analizowanych
sfer dostepnosci, najwyzszy poziom osiagneta £.6dz.

Wprowadzenie do analizy holistycznej poziomu $redniego wskazuje, ze wy-
razna wickszos¢ miast wojewodztwa todzkiego odznacza si¢ ponadprzecictnym
poziomem dostgpnosci w stosunku do wielkos$ci osrodka wyrazonej liczba jego
mieszkancow. Wyrozniajacymi si¢ pod tym wzgledem jednostkami sg Strykow
oraz Szadek. W przypadku miast plasujacych si¢ ponizej sredniej odlegtosci od
niej sg znacznie mniejsze, a najwicksza rozbieznoscig charakteryzuje si¢ Wielun.

Relacja poziomu dostgpnosci miast wojewodztwa todzkiego do ich odlegto-
Sci topologicznej wzgledem pozostatych osrodkow regionu w przypadku pode;j-
$cia holistycznego nie jest tak wyrazna, jak ta dotyczaca wielkosci osrodkow.

Okreslenie dostgpnosci miast wojewodztwa todzkiego pod wzgledem poten-
cjalnym, w transporcie zbiorowym i indywidualnym, pozwolito rowniez na ich
zakwalifikowanie do jednego z utworzonych typdéw osrodkow. Kazdy z typow
odnosi si¢ do stopnia wykorzystania potencjatu oraz rodzaju dominujgcego trans-
portu. W taki sposob uzyskano szes¢ typdw obejmujacych miasta, ktorych dostep-
no$¢ transportowa jest:
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Rycina 5.4. Zréznicowanie przestrzenne dostepnosci transportowej miast wojewodztwa todzkiego
wzgledem ich wielkosci 1 oddalenia od Lodzi

Zrédto: opracowanie whasne

I — oparta na transporcie indywidualnym,

II — oparta na transporcie indywidualnym z niewykorzystanym potencjatem,

IIT — zrbwnowazona z niewykorzystanym potencjatem,

IV — oparta na transporcie zbiorowym z niewykorzystanym potencjatem,

V — oparta na transporcie zbiorowym,

VI — zréwnowazona.

Kazde z miast zostalo wpisane w obreb trojkata rownobocznego, ktore-
go kazdy z bokéw reprezentuje jeden z trzech wymiarow dostepnosci zgodnie
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z uzyskang punktacjg. Uprzednio okres$lono, jakim odsetkiem maksymalnej sumy
punktow jest wynik uzyskany w kazdym z wymiaréw przez dane miasto. W zalez-
nosci od odsetkéw uzyskanych przez kazdy z osrodkow, lokalizowano je w jed-
nym z szesciu obszarow wykresu odpowiadajgcych poszczegdlnym typom miast
zblizonych do siebie pod wzgledem cech dostgpnosci transportowej (rycina 5.5).

Najliczniej reprezentowany jest typ miast, ktore najwyzsze wyniki punktowe
uzyskaly w zakresie transportu zbiorowego. Nie sa to jednak wyniki przystaja-
ce do tych plynacych z dostepnosci potencjalnej. Sytuacje taka mozna interpreto-
wac jako niewykorzystane mozliwosci, wynikajace ze stanu i uktadu infrastruk-
tury, ktére przy odpowiednio efektywnie funkcjonujacym transporcie zbiorowym
moga skutkowa¢ wzrostem poziomu dostgpnosci osrodkow. Taka szanse posiada-
ja: Tomaszow Mazowiecki, Zgierz, Skierniewice, Radomsko, Zdunska Wola, Sie-
radz, Lowicz, Opoczno, Ozorkdéw, Wielun, Gtowno, Wieruszéw, Drzewica oraz
Blaszki. Swoje mozliwosci ptynace z wyposazenia infrastrukturalnego wykorzy-
stuja natomiast w zakresie transportu zbiorowego Piotrkow Trybunalski, Kutno
oraz Zychlin. Dwanascie miast opiera swoja dostepno$¢ na transporcie indywidu-
alnym, wykorzystujac w pelni charakterystyczny dla nich potencjal. Sytuacja taka
wystepuje w przypadku: Aleksandrowa Lodzkiego, Konstantynowa t.odzkiego,
Brzezin, Zelowa, Tuszyna, Pajeczna, Sulejowa, Ztoczewa, Rzgowa, Warty, Unie-
jowa oraz Wolborza.

Trzecia, co do liczebnosci, grupa miast o wysokim stopniu podobienstwa
sg jednostki, ktorym poziom dostepnosci w zakresie transportu indywidualne-
go przynidst wysokie pozycje w rankingach. Nie sg one jednak tak wysokie, jak
wskazywataby na to dostepnosc¢ potencjalna. Do grupy tej naleza: Pabianice, Bel-
chatéw, Lask, Rawa Mazowiecka, Poddebice, Biata Rawska i Szadek. Natomiast
Leczyce, Koluszki, Dziatoszyn, Strykow i Kamiensk charakteryzuje wzgled-
na rownowaga pomiedzy dostepnoscig wynikajaca z funkcjonowania transportu
zbiorowego 1 indywidualnego. Niemniej jednak ujecie potencjatowe wskazuje, ze
ich poziom moglby by¢ wyzszy. Relacja pomiedzy dostepnoscia w ujgciu poten-
cjalnym, transportu zbiorowego i indywidualnego wskazuje na najkorzystniejsza
sytuacje w przypadku trzech osrodkow: Kro$niewic, Przedborza oraz L.odzi. Wy-
korzystujac charakterystyczne dla siebie mozliwosci, odznaczajg si¢ wzglednym
zrownowazeniem pomig¢dzy transportem zbiorowym i indywidualnym.

Podejmujac probe wyjasnienia przyczyn ksztattujacych poziom dostepnosci
miast wojewodztwa tdédzkiego, nalezy wskaza¢ za Rosikiem (2012), ze gtowna
determinantg jest stan infrastruktury transportowej zarowno w ujeciu jakoscio-
wym, jak i iloSciowym. Z analizy zréznicowania przestrzennego jednostek o po-
szczegolnych poziomach dostepnosci wynika, ze miasta o Sredniej, dobrej i bar-
dzo dobrej dostepnosci zlokalizowane sg na trasie przebiegu najwazniejszych drog
transportu drogowego i kolejowego. Wyraznie uwidacznia si¢ krzyzowy uktad
potnoc-potudnie i wschdd-zachod tozsamy dla przebiegu kluczowych elementow
infrastruktury transportowej i grupy miast o wyzszych poziomach dostgpnosci.
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Rycina 5.5. Typologia miast wojewddztwa todzkiego pod wzglgdem dostgpnosci transportowej
1 —L6dz, 2 — Piotrkéw Trybunalski, 3 — Pabianice, 4 — Tomaszoéw Mazowiecki, 5 — Belchatow,
6 — Zgierz, 7 — Skierniewice, 8§ — Radomsko, 9 — Kutno, 10 — Zdunska Wola, 11 — Sieradz,

12 — Lowicz, 13 — Wielun, 14 — Opoczno, 15 — Aleksandrow Lodzki, 16 — Ozorkéw, 17 — Lask,
18 — Konstantynow £odzki, 19 — Rawa Mazowiecka, 20 — Leczyca, 21 — Glowno, 22 — Koluszki,
23 — Brzeziny, 24 — Wieruszoéw, 25 — Zychlin, 26 — Zelow, 27 — Poddebice, 28 — Tuszyn,

29 — Pajeczno, 30 — Sulejow, 31 — Dziatoszyn, 32 — Krosniewice, 33 — Drzewica, 34 — Przedborz,
35 — Strykdéw, 36 — Ztoczew, 37 — Rzgow, 38 — Warta, 39 — Biata Rawska, 40 — Uniejow,

41 — Kamiensk, 42 — Wolboérz, 43 — Btaszki, 44 — Szadek

Zrodto: opracowanie wlasne

Potwierdzenie znajduje tu problematyczne znaczenie autostrad dla spojnosci re-
gionu w zakresie transportu. Uniejow 1 Poddgbice, pomimo bliskosci weztéw na
autostradzie A2, charakteryzujg si¢ zroznicowanym poziomem dostgpnosci — od-
powiednio ztym i dobrym. Ponadto Glowno i Lowicz, b¢dac w podobnym poto-
zeniu wzglgdem autostrady, maja dostgpno$¢ na tym samym $rednim poziomie.
Roéwniez przebieg drogi ekspresowej S8 nie skutkuje bezposrednio wzrostem do-
stepnosci. Przechodzac bezposrednio przez Wolborz i Rawe Mazowiecka, nie jest
ona czynnikiem na tyle silnym, aby zniwelowa¢ odpowiednio stabo funkcjonuja-
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cy transport zbiorowy i znaczne oddalenie od centrum regionu. Nalezy stwierdzi¢,
iz o ile samo istnienie infrastruktury jest konieczne, o tyle jej jako$¢, przynajmniej
w skali regionalnej, jest czynnikiem drugoplanowym. Przebieg ogélnodostepnych
drog krajowych wydaje si¢ mie¢ znaczenie decydujgce w zakresie infrastruktury
drogowej. Przebieg linii kolejowych jest czynnikiem waznym, ale nie koniecz-
nym dla uzyskania wysokiej dostepnosci. Szadek czy Belchatow nie sg wlaczone
w system pasazerskich potaczen kolejowych, a pomimo to ich dostepnos¢ ksztat-
tuje si¢ na dobrym poziomie. Jest to z pewnos$cig spowodowane, w przypadku
Szadku, niewielkimi odleglosciami fizycznymi od centrum regionu, a Betchato-
wa, przebiegiem gtownych drég z poéinocy na potudnie regionu. Ze wzgledu na
znaczne ograniczenie przestrzenne sieci niewielkie znaczenie dla holistycznego
poziomu dostepnosci maja funkcjonujace potaczenia tramwajowe. Grupa pieciu
miast obstugiwanych przez tramwaje wyroznia si¢ bardzo zréznicowanym pozio-
mem dostgpnosci. Na szczegdlng uwage zastuguje w tym wzgledzie Konstanty-
néw Lodzki. O ile w przypadku pozostatych czterech miast na poziom dostepno-
$ci wptyneto réwniez funkcjonowanie polaczen kolejowych, o tyle w przypadku
Konstantynowa alternatywa sa wylacznie potaczenia drogowe, a pomimo to mia-
sto charakteryzuje si¢ dostepnoscia na srednim poziomie.

Wskazywana zaleznos$¢ poziomu dostepnosci osrodka od jego wielkosci, wy-
razonej liczbg mieszkancow, znajduje potwierdzenie m.in. w przypadku Wielu-
nia, Opoczna, Kutna oraz Aleksandrowa t.odzkiego, ktore jako jedyne sposrod
miast powyzej 20 tys. mieszkancow charakteryzuja si¢ ztym poziomem dostep-
nosci. Pozostale osrodki nie osiggaja poziomu nizszego niz Sredni. Trzy pierw-
sze wskazane miasta doskonale obrazuja wyrazna zalezno$¢ oddalenia osrodka
od centrum regionu i jego poziomu dostepnosci. Opor przestrzeni jest czynnikiem
przewyzszajacym atrakcyjno$¢ miejsca. Wage czynnika wielko$ci osrodka nale-
zy thtumaczy¢ dwojako. Po pierwsze, wielko$¢ osrodka jest waznym argumentem
przy prowadzeniu polityki inwestycyjnej w zakresie infrastruktury transportowe;.
Planowanie przebiegu danego odcinka drogi czy linii, poza spelnieniem nadrzed-
nego celu, jakim jest potaczenie punktéw w przestrzeni, uwzglednia m.in. barie-
ry naturalne i jednostki osadnicze wystgpujace na danym odcinku. Po drugie, ma
ona odzwierciedlenie w organizacji transportu zbiorowego. Wigksze miasta sta-
nowig wickszg baze potencjalnych klientow dla organizatoréw przewozow pa-
sazerskich. Tego typu osrodki charakteryzuja si¢ wiekszg i bardziej intensywna
codzienng migracja zwigzang m.in. z dojazdami do pracy. Skutkuje to szerszym
i glebszym asortymentem oferowanych przewozow.

Wzmiankowana juz rola odleglosci od centrum regionu uwidacznia si¢ szcze-
gblnie w przypadku miast potozonych poza wspomnianymi osiami poéinoc-potu-
dnie, wschod-zachod. Wyjatkiem sg jedynie Krosniewice, w ktorych na niski po-
ziom dostgpnosci wplywaja dodatkowo brak potgczen kolejowych i staba oferta
samochodowego transportu zbiorowego. Okreslenie petnej listy czynnikow wa-
runkujacych dostepnos¢ jest zadaniem wyjatkowo skomplikowanym. Wielo$¢
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elementow, ktore nalezy wlaczy¢ do analizy, uwzglednienie etapu projektowania,
implementacji oraz uzytkowania infrastruktury transportowej, poszerzone dodat-
kowo o czynnik losowy, zmuszaja do wprowadzania pewnych uogolnien.

Poza czynnikiem infrastrukturalnym posredni wptyw na poziom dostepnosci
transportowej miast wojewodztwa 16dzkiego wywiera kreowana polityka trans-
portowa i realizacja planowanych w niej inwestycji transportowych w zakresie
sieci i taboru, ujetych w strategiach, planach czy programach. Jak podkreslano,
w przypadku wojewodztwa t6dzkiego czynnik ten ma szczegdlne znaczenie ze
wzgledu na jego potozenie zarowno w krajowych, jak i migdzynarodowych sie-
ciach transportowych.

Ze wzgledu na regionalng skale badania, wplyw pozostatych czynnikéw an-
tropogenicznych nie réznicuje poziomu dostepnosci miast wojewddztwa. Row-
niez oddziatywanie elementow $rodowiska przyrodniczego wojewoddztwa 1odz-
kiego majgcych wptyw na dostgpno$¢ jest ograniczone w zakresie realizacji
transportu. Ich wplyw zarysowuje si¢ gtownie na etapie wdrazania infrastruktu-
ry transportowej. Nie jest to jednak oddzialywanie diametralnie zmieniajgce prze-
bieg infrastruktury. Dla przyktadu poda¢ mozna sytuacje¢ Parku Krajobrazowego
Wazniesien L.odzkich, ktorego powstanie mozliwe byto przy zatozeniu jego przy-
sztego ,,przecigcia” przez autostrade Al.

Roéznice wysokosci wzglednych wynikajace z pionowego uksztaltowania te-
renu wojewodztwa todzkiego nie stanowig bariery dla funkcjonowania transpor-
tu. Zmuszaja jedynie do stosowania zabiegow inzynieryjnych niwelujacych ne-
gatywne oddziatywanie. Nie jest to jednak bariera uniemozliwiajgca inwestycje
i diametralnie zmieniajaca stosunki transportowe regionu.

Rowniez elementy sieci hydrograficznej wojewddztwa todzkiego nie sta-
nowig przeszkody dla realizacji transportu. Szeroko$¢ dolin najwigkszych rzek
ptynacych przez region czy najwieksze zbiorniki w postaci Zbiornika Sulejow-
skiego 1 Jeziorska nie stanowig przeszkod zaburzajacych dostepnos¢ poszczegol-
nych osrodkéw miejskich regionu, zmuszajac jedynie do stosowania nieznacz-
nych obejs¢.

Na terenie wojewodztwa todzkiego, bedacego regionem o najnizszej lesisto-
sci w Polsce, nie wystepuja rowniez utrudnienia zwigzane z wielkoobszarowymi
skupiskami lesnymi, utrudniajacymi znaczaco trasowanie drog czy linii kolejo-
wych i1 pozniejsza ich eksploatacje.

Sumaryczne oddziatywanie czynnikow geologicznych, klimatyczno-pogo-
dowych, uksztattowania powierzchni, sieci hydrograficznej oraz fauny i flory na
zroznicowanie dostgpnosci transportowej miast wojewodztwa todzkiego ma nie-
znaczny zakres i skupia si¢ przede wszystkim na etapie planowania i implemen-
tacji infrastruktury.



WNIOSKI

Dostgpno$¢ transportowa, ujmowana jako wyznacznik mozliwosci osiaga-
nia danych punktow lub obszaréw docelowych, stanowi jeden z najwazniejszych
czynnikéw warunkujacych poziom rozwoju spolecznego i gospodarczego, prze-
tamujac przestrzenng, czasowg i ekonomiczng dywergencje.

W opracowaniu dokonano wielopoziomowej analizy dostepnosci transpor-
towej miast w wojewodztwie todzkim. Jednocze$nie w ramach prowadzonych
rozwazan skoncentrowano si¢ na zbadaniu relacji zachodzacych pomiedzy po-
ziomem dostgpnosci osrodkow miejskich a wyposazeniem infrastrukturalnym
w zakresie transportu, funkcjonowaniem transportu zbiorowego i mozliwo$ciom
realizacji samochodowego transportu indywidualnego. Na podstawie podjetych
analiz mozna sformutowa¢ kilka wnioskéw. Oto one:

1. Dostepnos$¢ transportowa miast w wojewodztwie 10dzkim jest silnie uza-
lezniona w pierwszej kolejnosci od wielkos$ci osrodkdw, a nastepnie od ich od-
dalenia od centrum regionu. Najnizszym poziomem dostgpnosci charakteryzuja
si¢ jedynie osrodki ponizej 20 tys. mieszkancow. Natomiast sposrod wszystkich
28 matych miast jedynie Koluszki i Lask wyrdzniajg si¢ §rednim poziomem do-
stepnosci, bedac jednoczes$nie osrodkami zlokalizowanymi blisko centrum regio-
nu. Najliczniej reprezentowana jest grupa miast o ztej dostgpnosci transportowe;j,
do ktorej naleza 4 $rednie osrodki.

2. Potencjalna dostgpno$¢ transportowa miast wojewodztwa todzkiego uza-
lezniona jest rowniez od ich wielkosSci, a nastgpnie od topologicznej odleglosci
pomigdzy osrodkami.

3. Wystepuje wyrazna zalezno$¢ pomigdzy spadkiem poziomu dostepnosci
potencjalnej miast wojewodztwa 16dzkiego wynikajacej z ilosci, jako$ci i prze-
biegu drég a ich oddaleniem od centrum regionu.

4. Istniejacy uktad sieci drogowej w wojewodztwie todzkim efektywnie taczy
miasta regionu. Wszelkiego rodzaju dziatania nastawione na sie¢ drogowa, ma-
jace na celu poprawe skomunikowania wzajemnego miast wojewodztwa poprzez
nowe odcinki drog, moga przyczyni¢ si¢ jedynie do wzrostu wykorzystania poten-
cjalu w zakresie od 5 do 25%.

5. Slabg strong aktualnej sieci drog w wojewddztwie todzkim jest niezado-
walajacy stan techniczny. Najwickszy problem stanowi zniszczona nawierzchnia,
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niedopasowanie parametrow poszczegolnych odcinkow sieci do roli, jaka pelnig
w catym uktadzie.

6. Wystepuje znaczna ilos¢ niewykorzystanego potencjatu w zakresie sieci
kolejowej. Inwestycje w tworzenie nowych linii pomiedzy miastami wojewodz-
twa toédzkiego moglyby przynies¢ znaczny wzrost efektywnosci funkcjonowania
polaczen kolejowych.

7. L6dzZ stanowi istotng barier¢ dla realizacji potaczen kolejowych w ujeciu
regionalnym. Zaburzenia wynikajg z wykorzystywania linii przez pociagi pod-
miejskie 1 dalekobiezne. 1.6dz dzieli réwniez sie¢ krajowych potaczen na dwie
czesci obstugiwane przez dwa dworce. Utrudnia to wlgczanie kolei do wewngtrz-
nej obshugi komunikacyjnej wojewddztwa.

8. Dostgpno$¢ transportowa miast wojewodztwa todzkiego wynikajaca
z funkcjonowania zbiorowego transportu samochodowego, kolejowego i tramwa-
jowego jest wyraznie uwarunkowana liczbg potencjalnych uzytkownikow. Loka-
lizacja miasta w sieci osadniczej i regionie jest czynnikiem wtornym.

9. Organizacja transportu zbiorowego, chociaz w poszczegdlnych czgéciach
wojewodztwa tddzkiego charakteryzuje si¢ rozng efektywnoscig dziatania, to za-
pewnia przynajmniej w minimalnym stopniu spojnos$¢ wszystkich 44 miast regionu.

10. Funkcjonujagcy pomigdzy miastami wojewoddztwa todzkiego transport
zbiorowy nie odpowiada mozliwo$ciom wynikajacym z ze stanu i uktadu infra-
struktury. Efektywnie zarzadzany transport zbiorowy moze przyczyni¢ si¢ do
wzrostu poziomu dostepnosci osrodkow.

11. Poziom dostepnosci miast potagczonych siecig kolejowa uwarunkowany
jest wielkos$cig osrodka. Jest to jednak zalezno$¢ znacznie stabsza niz ta dotycza-
ca transportu samochodowego.

12. Czynnikiem determinujacym dostgpno$¢ miast w ujeciu samochodowego
transportu indywidualnego jest odleglos¢, a nie stan infrastruktury. Akceptowalne
czasy przejazdow wystepuja pomiedzy osrodkami polozonymi najblizej siebie. Naj-
wiecej relacji o czasie przejazdu do godziny mozliwych jest do miast potozonych
w centrum wojewddztwa, w granicach L.odzkiego Obszaru Metropolitalnego.

Przedstawione wnioski mogg stuzy¢ jako wskazoéwka do poprawnego zarza-
dzania, kierowania rozwojem infrastruktury transportowej oraz organizacja trans-
portu zbiorowego na poziomie regionalnym.
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