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DOSTEPNOSC CZASOWA SZADKU
W UJECIU TRANSPORTU INDYWIDUALNEGO

Streszczenie. Artykul zawiera wyniki badan poswigconych dostepnosci czasowe;j
Szadku, rozpatrywanej w konteks$cie samochodowego transportu indywidualnego. Zakres
przestrzenny badania obejmuje wojewodztwo tddzkie, a wszystkie przedstawione analizy
zostaty wykonane w lutym 2015 r. Wykorzystano metody oceny dostgpnosci czasowej,
takie jak: dostepno$¢ kumulatywna, wskaznik sprawnosci transportowo-osadniczej oraz
wskazniki oparte na zasiggu 1 ksztalcie izochron idealnych i teoretycznej. Do badania
przyjeto zatozenie, w ktoérym jedynym czynnikiem wptywajacym na predkos¢ poruszania
si¢ pojazdu pomiedzy Szadkiem i pozostatymi 43 miastami regionu sg przepisy ruchu
drogowego. Wymienione metody badawcze pozwolily na realizacje celu artykutu, jakim
byto okreslenie poziomu dostgpnosci czasowej Szadku w ujgciu teoretycznym.

Stowa kluczowe: dostgpnos¢ czasowa, transport samochodowy, Szadek.

WPROWADZENIE

Jak wynika z wcze$niej przeprowadzonych badan', najefektywniej funk-
cjonujgca formg transportu pasazerskiego w ujeciu regionalnym, w przypadku
Szadku jest samochodowy transport indywidualny. Sktania to do pogltgbionych
badan nad dostgpnoscia czasowg miasta. W przypadku tak matego osrodka, jak
Szadek, szybkie przemieszczanie si¢ wlasnym srodkiem transportu jest bardzo
wazne. Znaczna cze¢$¢ mieszkancoOw jest bowiem zmuszona do codziennych,
wahadtowych podrozy, m.in. do miejsca pracy czy nauki’. Aby relacje transpor-
towe miasta nie staly si¢ silng barierg lokalizacyjna, przestaniajaca niewatpliwe
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uroki zamieszkiwania w matym mie$cie, muszg spetia¢ okreslone warunki,
chociazby w skali lokalnej i regionalnej, jak np. zasi¢g izochrony jednogodzin-
nego dojazdu do miasta.

Jednym z szerokiego wachlarza podej$¢ do wyznaczania poziomu dostepnosci
jest badanie jej czasowego wymiaru. Okre$lenie czasu przejazdu pomigdzy zro-
dlem podrézy a jej destynacja w transporcie indywidualnym to skomplikowane
zadanie. Predkos$¢ poruszania si¢ pojazdu i ptynno$¢ jego ruchu sg determinowane
wieloma czynnikami, jak np.: warunkami atmosferycznymi, nieprzewidzianymi
zdarzeniami na drodze, indywidualnymi cechami kierowcow czy pojazddw, kto-
rymi si¢ poruszaja’.

Artykut zawiera wyniki badan dotyczacych dostgpnosci czasowej Szadku, uj-
mowanej w kontek$cie samochodowego transportu indywidualnego. Zakres prze-
strzenny badania dotyczy wojewodztwa todzkiego, a wszystkie przedstawione
analizy zostaly wykonane na podstawie danych aktualnych na Iuty 2015 r. Postu-
gujac si¢ metodami oceny dostepnosci czasowej, takimi jak: dostepnos¢ kumula-
tywna, wskaznik sprawnos$ci transportowo-osadniczej oraz wskazniki oparte na
zasiegu 1 ksztalcie izochron idealnych i teoretycznej, przyjeto warunek, zgodnie
z ktorych jedynym czynnikiem determinujacym predkos¢ poruszania si¢ pojazdu
pomiedzy Szadkiem i pozostatymi 43 miastami regionu sg przepisu ruchu dro-
gowego. Wskazane metody badawcze umozliwity realizacje celu artykutu, jakim
byto okreslenie poziomu dostepnosci czasowej Szadku w ujeciu teoretycznym.
Dokonano pomiaréw, biorac pod uwagg czasy przejazdéw zgodnie z odlegtoscia-
mi fizycznymi rzeczywistymi pomigdzy miastami. Przy okreslaniu odlegtosci fi-
zycznych (linia prosta) i fizycznych rzeczywistych pomiedzy jednostkami przy-
jeto zasade pomiaru do granicy administracyjnej miasta. Zatozono jednoczesnie
wariant podrozy mozliwie najszybszej.

Do ustalenia tras przejazdu wykorzystano aplikacje AutoMapa Polski 6.16 1412.
Uwzgledniajac jedynie przepisy ruchu drogowego, wyeliminowano jednoczes$nie
wszelkie inne elementy, takie jak np. kongestia czy uksztattowanie terenu, i do
analizy wlaczono teoretyczny czas przejazdu. Po wytyczeniu przez aplikacje na-
wigacyjng przebiegu trasy o okreslonych wtasnosciach pomigdzy przyjeta parg
miast, podlegata ona weryfikacji przy uzyciu przygotowanej bazy GIS zawie-
rajacej elementy sieci osadniczej i transportowej wojewodztwa todzkiego. Tak
okreslony algorytm postgpowania znaczaco przyspieszyt i zwigkszyt doktadnosé
prowadzonych pomiaréw odleglosci. Zatozono ponadto zasad¢ pomiaru do gra-
nicy miasta w przypadku drog o nieograniczonej dostgpnosci i do pierwszego
mozliwego zjazdu z autostrady lub drogi ekspresowej, jesli znajduje si¢ on w gra-
nicach miasta. Jak pisze P. Sleszynski, czas potrzeby na pokonanie odleglosci
dzielagcych dwa punkty w geodezyjnej przestrzeni geograficznej jest determino-

3 P. Rosik, Dostepnosé lgdowa przestrzeni Polski w wymiarze europejskim, ,,Prace Geograficz-
ne IGiPZ PAN”, 2012, nr 233.



Dostepnos¢ czasowa Szadku 149

wany bardzo liczng grupa czynnikow*. Poza przytoczonymi wczesniej cechami
kierowcy i pojazdu, nalezy bra¢ pod uwagg rowniez wlasnosci samej przestrzeni,
w ktorej przemieszczanie ma miejsce. Tak trudny do ujecia w metodologiczne
ramy problem zmusza do stosowania pewnych zatozen upraszczajacych. Jednym
z nich jest przyjecie, ze podrozujacy kieruje si¢ checia minimalizacji czasu prze-
jazdu miedzy zrodlem swojej podrozy a jej celem.

Licznie prowadzone badania nad wyznaczaniem czasu przejazdu® opierajg
si¢ zazwyczaj 0 pomiary rzeczywistego czasu przemieszczania si¢ lub tez za-
stosowanie okreslonego modelu predkosci ruchu (w tym przyjeciu czasu teore-
tycznego wynikajacego z przepisoOw ruchu drogowego). Modele te uwzgledniaja
roznorodne czynniki, ktorych wptyw na $rednia predkos¢ danego odcinka drogi
jest mniej lub bardziej znaczacy.

DOSTEPNOSC KUMULATYWNA

Metody izochronowe daja mozliwo$¢ przeprowadzania obliczen dotyczacych
wystepowania réznorodnych elementow zagospodarowania przestrzeni geogra-
ficznej w odniesieniu do odleglosci czasowej od destynacji lub zrédet podrozy.
Poddane kumulowaniu liczby tychze elementéw daja informacje o stopniu kon-
centracji oraz poziomie efektywnosci systemow transportowo-osadniczych. Do-
stepnos$¢ kumulatywna opiera si¢ w bezposredni sposob na konstruowaniu izolinii
jednakowego czasu przemieszania si¢ i stosowaniu prostych obliczen dotyczacych
okreslania udziatow i skumulowanych wartosci procentowych. W artykule sumo-

+ P. Sleszynski, Dostepnosé czasowa i jej zastosowania, ,,Przeglad Geograficzny” 2014, t. 86,
z.2,s. 171-215.
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1980, t. 52, z. 1, s. 3-39; T. Komornicki, P. Sleszyr’lski, P. Sitka, M. Stepniak, Wariantowa analiza
dostepnosci w transporcie lgdowym, [w:] Ekspertyzy do Koncepcji przestrzennego zagospodarowa-
nia kraju 2008-2033, red. K. Saganowski, M. Zagrzejewska-Fiedorowicz, P. Zuber, t. II, Warszawa
2008, s. 133-334; Studia nad lokalizacjq regionalnych portow lotniczych na Mazowszu, red. T. Ko-
mornicki, P. Sleszyﬁski, ,Prace Geograficzne IGiPZ PAN” 2009, t. 220; T. Komornicki, P. Sleszyﬁ-
ski, P. Rosik, W. Pomianowski, przy wspotpracy M. Stepniaka, P. Sitki, Dostepnosé przestrzenna
Jjako przestanka ksztaltowania polskiej polityki transportowej, ,,Biuletyn KPZK PAN” 2010, t. 241;
T. Komornicki, P. Sleszynski, Changing accessibility of Polish airports on the course of demo-
graphic and economic demand, ,,Geographia Polonica” 2011, t. 84, z. 2, s. 47-63; T. Komornicki,
P. Rosik, P. Sleszyr’lski, J. Solon, R. Wisniewski, M. Stepniak, K. Czapiewski, S. Goliszek, Wphyw
budowy autostrad i drog ekspresowych na rozwdj spoteczno-gospodarczy i terytorialny Polski,
Warszawa 2013; J. Gadzinski, Ocena dostgpnosci komunikacyjnej przestrzeni miejskiej na przykia-
dzie Poznania, ,,Biuletyn Instytutu Geografii Spoteczno-Ekonomicznej i Gospodarki Przestrzenne;j
UAM” 2010, t. 13.
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waniu poddano osrodki miejskie wojewddztwa todzkiego, objete poszczegdlnymi
izochronami, ktére zgodnie z zalozeniami metody sa obszarami przestrzeni, gdzie
kumuluje si¢ ludno$¢ czy tez podmioty gospodarcze, pozwalajac jednoczesnie na
ocene efektywnosci funkcjonujacej sieci drogowe;.

Na ryc. 1 przedstawiono liczby osrodkéw miejskich wedtug dostepnosci
czasowej do Szadku oraz Lodzi i Wieruszowa, ktorych tak ujmowana dostep-
no$¢ kumulatywna przyjmuje skrajne wartosci. Przemieszczajgc si¢ samocho-
dem osobowym zgodnie z przepisami ruchu drogowego w kierunku Szadku
z miast wojewodztwa 16dzkiego w czasie nie dtuzszym niz 20 minut, moz-
liwe jest dojechanie wylacznie ze Zdunskiej Woli, Sieradza, Aleksandrowa
Lodzkiego, Lasku, Konstantynowa Lodzkiego, Poddebic, Warty i Uniejowa.
Centralnie zlokalizowana w sieci drogowej regionu £L6dz dostgpna jest w tym
czasie jedynie z czterech o$rodkow wiecej. Dla podkreslenia dobrej sytuacji
Szadku poda¢ mozna przyktad Wieruszowa, dla ktorego tak krotka podroz nie
pozwala na dojazd do zadnego innego osrodka. Roznica w liczbie dostepnych
miast pomiedzy Szadkiem i L.odzig znacznie si¢ zwicksza w zakresie 40-minu-
towej podrozy. Dobra dostgpnos¢ w tej wlasnie skali wydaje si¢ bardzo waz-
na ze wzgledu na lokalny charakter Szadku, co wigze si¢ z koniecznoscig co-
dziennych podrozy do pracy, szkoly czy do innych instytucji niedostepnych
w tej miejscowosci. O ile najdluzsza podrdz do Lodzi z miast wojewodztwa
nie przekracza 80 min, to w tym czasie Szadek pozostaje niedostepny z pieciu
osrodkoéw. Najdluzej trwajaca podroz dotyczy relacji Szadku z Drzewicg. Trwa
ona 103 min. W celu wskazania poziomu dostepnosci czasowej Szadku na tle
osrodkow wojewodztwa todzkiego warto wspomnie¢ w tym miejscu o Wieru-

Wieruszovw [LICHERE
Szadek //%
Loz Z (e
0 40

Il <20 =20-40 HH40-60 |[lll60-80 %80-100 #H 100-120 [E& 120-140 BH 140-160

Ryec. 1. Czasowa dostepnos¢ kumulatywna wedlug liczby miast o czasie dojazdu
do Wieruszowa, Szadku i Lodzi w 2015 r.
Zrodto: oprac. whasne
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szowie. Poziom dostepnosci czasowej tego potozonego na potudniowo-zachod-
nim skraju wojewodztwa osrodka znacznie podniost si¢ w wyniku oddania do
ruchu catego przebiegu drogi ekspresowej S8 w granicach wojewddztwa t6dz-
kiego®. Mimo to jednak najdtuzsza podr6z w przypadku tego miasta przekracza
140 min. Szadek, cho¢ wlaczony w drogowg sie¢ transportowa regionu jedynie
za pomoca drog wojewodzkich, charakteryzuje si¢ wyraznie lepsza dostepno-
$cig kumulatywna (ryc. 1).

Przeprowadzone analizy pozwalaja stwierdzi¢, ze dostepnos¢ czasowa do
Szadku w 2015 r. jest na zadowalajacym poziomie, gdyz ponad 60% osrodkow
miejskich wojewodztwa todzkiego zlokalizowanych jest w odlegtosci do 1 h do-
jazdu samochodem. W ujeciu ludnosciowym sytuacja miasta prezentuje si¢ row-
nie dobrze, bowiem w tychze miastach zamieszkuje ok. 51% mieszkancow wo-
jewodztwa.

SPRAWNOSC TRANSPORTOWO-OSADNICZA

Przedstawione w artykule rozwigzanie zostalo zaprezentowane przez P. Sle-
szynskiego w tekscie poswieconym pojeciu i zastosowaniom dostepnosci cza-
sowej’. Nawigzuje ono do wskaznika wydtuzenia drogi, ale zamiast przyjetej
w nim odlegtosci fizycznej zastosowano odlegtos¢ czasowa. Wskaznik spraw-
nosci transportowo-osadniczej posiada formule, w ktorej zawarto predkos¢ ide-
alng w wysokosci 90 km/h oraz teoretyczng, wyrazona w postaci $redniej dla
odcinka drogi taczacej Szadek z kazdym z pozostalych miast wojewddztwa
todzkiego (ryc. 2). Wskaznik odnosi si¢ rowniez do odlegtosci fizycznej rze-
czywistej pomiedzy Szadkiem i kazdym z pozostatych 43 miast oraz taczacych
je odlegtosci fizycznych (linii prostych). Przemieszczanie si¢ w sposob nie-
obarczony oporem przestrzeni spowodowatoby przebycie odcinka drogi w od-
powiednio krotszym czasie. Drogi pomiedzy osrodkami osadniczymi rzadko
jednak przebiegaja w linii prostej, co jest zwiazane z jednej strony z koniecz-
noscig obstugi wiekszej liczby jednostek nizszego rzgdu (odchylenia dodat-
nie), z drugiej za$ z przymusem unikania przeszkod naturalnych (odchylenia
ujemne)®. Wskaznik sprawnosci transportowo-osadniczej jest zatem ilorazem
warto$ci idealnego czasu przejazdu odcinka przez teoretyczny, wyrazonym
w warto$ciach procentowych.

¢ S. Wisniewski, Zmiany dostgpnosci miast wojewddztwa tédzkiego w transporcie indywidual-
nym w latach 2013-2015, ,,Przeglad Geograficzny” 2015, t. 87, z. 2, s. 199-219.

7 P. Sleszynski, Dostepnosé czasowa...

8 M. Potrykowski, Z. Taylor, Geografia transportu. Zarys probleméw, modeli i metod badaw-
czych, Warszawa 1982.
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Ryc. 2. Srednia teoretyczna predkos¢ przejazdu w transporcie indywidualnym
pomigdzy Szadkiem a pozostalymi miastami wojewddztwa tdédzkiego w 2015 r.

Zrédto: oprac. wlasne

Czasowa sprawno$¢ (efektywnos$¢) transportowo-osadnicza przyjmuje tym
wyzsze wartosci, im bardziej bliska linii prostej jest droga pomiedzy punktem
rozpoczecia 1 zakonczenia podrozy (ryc. 3).

Wystepujace w §rodowisku geograficznym przeszkody i ograniczenia, wply-
wajace na przebieg infrastruktury drogowej, ale i sposob jej uzytkowania powo-
duja spadek predkosci ruchu, a tym samym pogarszanie si¢ sprawnosci transpor-
towo-osadniczej. Wyliczanie wskaznikéw sprawnosci ma najwigkszy sens, jesli
uwzglednia sig¢ tylko czas lub inny jednorodny wskaznik potrzebny na przemiesz-
czenie si¢ pomiedzy dwoma miejscami.



Dostepnos¢ czasowa Szadku

153

wskaznik sprawnosci transportowo-osadniczej [%]

G 35-90
@D 80-85 R )
K Zychlin™% L
=D 75-80 utno = ]\ :,\'
@) 77 ED i
—Do70-75 e wr /
| \
65-70 L . toiccp
D60-65 3 %
Ao Leczyea A(
=D 55-60 ?" & /. -‘ —_— R/
@ 50-55 } 1 / I
¢ O > l f=s_ /Ozorkow z Sklen}zewxce
L Tass—] I
A .‘/‘\W S J S ma
/ Poddebice \‘ ' / 3
/ \ Z A S
v . Zglerz 9 705, 707 R
> j / 72 7”07 i
N 7 Brzeziny Biafa Rawska s
o 9, Lrd2 172 Rawa‘Mazowiccka
\, t‘ Alcksandmw Fodzki \ __Koluszki . ‘;
& / Konstantynow LOdel / .
& Wa.lta &a dek . . |
m. Slerddz / . Rzgow " ‘“':\
9
/ / v ‘ / 3
y , ;
<. 14] ’ WolBorZ 48] L
,! Tomaszow.Mazowiecki — Drzewica
i7 @
P, ”' an,zew
_/‘\ () Opocmo
3 a1
§ g Ell )
i - 4] g
o
& {)Wlerusznw Wil
/ )
,L" N
““““ o Y , Dziatoszyn) .
S I ,\J © miasta
& ¢ _IN
¢ Winimimes Gl \'\ autostrada
: == droga ekspresowa
% \,‘5 droga krajowa
= droga wojew6dzka
0 10 20 40 60 i : .
—— i_____} wojewodztwo todzkie

Ryc. 3. Wskaznik sprawnosci transportowo-osadniczej Szadku w 2015 r. Na podstawie
poréwnania czasdéw przejazdéw mozliwych do osiagnigcia w linii prostej w stosunku do
czasow teoretycznych wynikajacych z przepiséw ruchu drogowego.

Zrédto: oprac. whasne

Srednia warto$¢ wskaznika sprawnosci transportowo-osadniczej dla Szadku wy-
nosi 68%. Jest to dwudziesty pierwszy wynik wsrod miast wojewodztwa todzkiego,
trzeba jednak zaznaczy¢, ze roéznica w wielko$ci wskaznika pomiedzy pierwszym
w tym zestawieniu Piotrkowem Trybunalskim a Szadkiem wynosi 7%. Najwyz-
sza sprawnos$cig charakteryzuje si¢ potaczenie Szadku z Uniejowem (88%), Warta
(87%) oraz Zdunska Wola (81%). Relacje z Koluszkami, Brzezinami oraz Radom-
skiem charakteryzujg si¢ natomiast sprawnos$cia o najnizszych warto$ciach — odpo-
wiednio 52%, 56% 1 60%. Uktad sieci drogowej wojewodztwa todzkiego zmusza
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do wielokrotnej zmiany drog przejazdu podczas podrézy z tych osrodkow do Szad-
ku. Ponadto przepisy ruchu drogowego znacznie ograniczajg predkos$¢ przejazdu,
co obniza srednig predkos¢ do poziomu 52 km/h, jak np. w przypadku Brzezin.

IZOCHRONA TEORETYCZNATIDEALNA

Zaktadajac sytuacje, w ktorej mozliwe jest poruszanie si¢ we wszystkich kierun-
kach bez przeszkod z niezaklocong plynnoscia ruchu, izolinie faczace punkty o tym
samym czasie podrozy bytyby obwodami koét, ktorych srodek to punkt, w ktorym
podrodz si¢ rozpoczyna, a promien tych okrggow to odlegtos¢ ujeta w jednostkach
czasu. Takg kolistg (promienistg) izochrong, ktéra odpowiada obszarowi obstugi
danego osrodka nazywaé nalezy za P. Olszewskim, T. Dybiczem i P. Sleszynskim
»idealna™. W artykule zatozono godzinny czas podrozy do Szadku. Na potrzeby
konstrukeji izochron idealnych przyjeto rowniez trzy predkosci, na podstawie kto-
rych mozliwe byto okreslenie promienia kazdej z trzech izochron. ,,Wirtualny” po-
jazd poruszat si¢ w kierunku Szadku z predkoscig 45 km/h, 60 km/h i 90 km/h. Tak
wiec idealny obszar obstugi w warunkach doskonalej, prostoliniowej dostepnosci
o jednostajnej predkosci wyznaczaja kolejne izochrony o ksztalcie okregu o pro-
mieniu 45 km, 60 km i 90 km. Izochrong teoretyczna, wyznaczajaca obszar, z kto-
rego dotarcie samochodem osobowym do Szadku teoretycznie nie powinno zajaé
wigcej niz 60 min, skonstruowano, przyjmujac wczesniej przedstawione zatozenia
upraszczajace. Srednia teoretyczna predko$é mierzona z kazdego z 43 miast wo-
jewodztwa todzkiego do Szadku wynosi 70 km/h. Teoretyczny obszar obstugi wy-
znacza zatem izochrona o urozmaiconym ksztalcie, bowiem predko$¢ w relacjach
Z poszczegdlnymi miastami jest wyraznie zréznicowana.

Skonstruowane izochrony idealne i teoretyczna pozwalaja na ocen¢ poziomu
obstugi transportowej Szadku na obszarze wojewodztwa todzkiego poprzez za-
stosowanie syntetycznego wskaznika stopnia dostgpnosci czasowej do centrum
obszaru w wariancie powierzchniowym, wyrazonym jako stosunek powierzchni
obszaru ograniczonego poszczegolnymi izochronami idealnymi i izochrong teore-
tyczna (tabl. 1).

Relacje pomigdzy skonstruowanymi izochronami pozwalajg stwierdzi¢, ze
sie¢ drogowa wojewodztwa zapewnia miastu Szadek teoretyczna dostepnosé
z obszaru obejmujacego niemalze 70% terenu ograniczonego idealna izochrong
jednogodzinng przy predkosci 90 km/h.

Zasiegi izochron jednogodzinnych uzaleznione sa w znacznym stopniu od
uktadu i charakterystyki drog prowadzacych do miasta poddanego analizie'.

9 P. Olszewski, T. Dybicz, P. Sleszyfiski, Proponowane miary dostepnosci czasowej w transpo-
rcie publicznym, ,,Przeglad Komunikacyjny” 2013, nr 12.
10°W. Sobezyk, Dostepnos¢ komunikacyjna w ukladach osadniczych miast, Warszawa 1985.
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Ryec. 4. Izochrony idealne i teoretyczna dla Szadku w 2015 r.

Zrédto: oprac. whasne

Tablica 1. Charakterystyki ilosciowe, zwiazane ze wskaznikiem stopnia dost¢pnosci

czasowej do Szadku w 2015 1.

Izochrona Powierzchnia [km?] Udzial teo‘l;/ezzz{fijizochrony
Idealna 60’ 90 km/h 15 898,5 69,5
Idealna 60° 60 km/h 91487 120,8
Idealna 60° 45 km/h 5819,8 189,9
Teoretyczna 60’ 11 054,2 -

Zrédto: oprac. wlasne.
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Przy idealnych polaczeniach, izochrony rzeczywiste miatyby ksztalt kot koncen-
trycznych, podobnie jak izochrony drog morskich!!. Gdy transport indywidualny
rozwinigty jest rowniez we wszystkich kierunkach réwnomiernie, to izochro-
na jednogodzinna przyjmuje ksztalt regularny, co wyklucza tworzenie si¢ tere-
noéw uposledzonych w sferze transportowej i jest korzystne dla rownomiernego
rozwoju przestrzennego osrodka. Dlatego tez ksztaltt izochrony jednogodzin-
nej stanowi jeden z wielu miernikdéw oceny dostepnosci czasowej. Im bardziej
regularny ksztalt posiada izochrona jednogodzinna, tym sytuacja osrodka jest
korzystniejsza. Do oceny regularnosci ksztaltu izochrony jednogodzinnej wy-
korzystano wskaznik Kostrubca'?. Na jego podstawie mozna okresli¢ stopien do-
stepnosci Szadku z obszaru wojewodztwa todzkiego. Wskaznik ma zastosowanie
do badania stopnia nieregularnosci ksztattu figur nieregularnych, o powierzchni
raczej zwartej. Poniewaz w niniejszym artykule analizy ograniczono do granic
wojewodztwa 1 oparto je na transporcie indywidualnym, zastosowanie wskazni-
ka Kostrubca (s) wydaje si¢ uzasadnione. Przyjmuje on postac:

. kwadrat obwodu figury 12.56

pole figury

Iloraz kwadratu obwodu figury do jej pola jest najmniejszy dla kota i wynosi
12,56. W celu poréwnania ksztaltu badanej figury z kotem, wartos¢ t¢ wprowa-
dzono do wzoru. Im ksztatt izochrony jednogodzinnej blizszy jest ksztattu kota,
tym wskaznik przyjmuje mniejsze wartosci'>. W tabl. 2 przedstawiono charakte-
rystyki ksztaltu izochron jednogodzinnych dla Szadku oraz dwoch osrodkow —
Lodzi i Kutna, dla ktoérych wskaznik ksztattu przyjmuje skraje wartosci.

Tablica 2. Charakterystyki ilosciowe ksztaltu izochrony jednogodzinnej dla Lodzi,
Szadku i Kutna w 2015 1.

Miasto Izochrona 60 minutowa Wskaznik
powierzchnia [km?] obwdd [km] Kostrubca
Lodz 16 697,5 9834 453
Szadek 11 054,2 638,9 24,3
Kutno 6360,8 4349 17,2

Zrodlo: oprac. wlasne.

1 W. Rewienska, Izochrony Wilna, ,,Prace Zaktadow Geologii i Geografii Uniwersytetu im.
S. Batorego Wilnie” 1929, nr 4, s. 1-20.

12 B. Kostrubiec, Sposoby pomiaru ksztaltéw uzyteczne w geografii i naukach pokrewnych,
,,Czasopismo Geograficzne” 1971, t. 42, z. 4, s. 377-393.

13 A. Oliskiewicz-Krzywicka, Zwarto$¢ obszaru i rozwdj granic typowych wsi do kovica XVIII
wieku w Swietle miernikoéw liczbowych, ,,Nauka Przyroda Technologie” 2012, t. 6, z. 2, #38.
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Ocena przedstawionego wskaznika nie powinna by¢ wykonywana w ujeciu
bezwzglednym, poniewaz w badaniu przyjeto ograniczenie do granicy wojewodz-
twa. Powoduje to, iz w cze¢$ci analizowanych przypadkoéw miast, granica izochro-
ny przejmuje urozmaicony ksztalt granicy wojewodztwa. Ocena wzgledna w sto-
sunku do innych miast regionu wskazuje jednak, ze sie¢ drogowa wojewodztwa
zapewnia miastu Szadek do$¢ rownomierny, w ujgciu przestrzennym, poziom
dostepnosci czasowe;j.

ZAKONCZENIE

Jednym z wyznacznikéw poziomu rozwoju przestrzennego i spoteczno-eko-
nomicznego kazdej miejskiej jednostki osadniczej jest uktad sieci drogowe;,
prowadzacej ruch pojazdow w jej wnetrzu, jak i zapewniajacej skomunikowanie
z otoczeniem. W ksztaltowaniu uktadu drogowego wojewodztwa toédzkiego duzy
nacisk ktadziony jest na infrastrukture o charakterze ponadregionalnym w uktadzie
poinoc-potudnie (autostrady Al i A2) oraz diagonalnym (droga ekspresowa S8),
przechodzacym przez centrum regionu. W skali wojewddztwa dla Szadku zmiany
te majg zdecydowanie ograniczone znaczenie. Mimo to jednak jego dostepnosc
czasowa w samochodowym transporcie indywidualnym nie stanowi bariery dla
funkcjonowania i ewentualnego rozwoju miasta. Sie¢ drog wojewodzkich, syste-
matycznie modernizowanych przez Zarzad Drog Wojewodzkich w Lodzi, zapew-
nia miastu, w sposob bezposredni, dostgpnos¢ w skali lokalnej, jak 1 posrednio,
przez potaczenia z drogami krajowymi, w skali regionalnej. Dowodzi tego brak
obszarow wykluczonych pod wzgledem transportowym w zasiegu jednogodzin-
nej izochrony dojazdu. W celu uzupehienia obrazu stosunkéw transportowych
Szadku niezbedne wydaje si¢ natozenie na teoretyczne wyniki powyzszych badan
danych dotyczacych rzeczywistych predkosciach oraz liczby i struktury pojaz-
dow. Pozwolitoby to na ewaluacj¢ funkcjonujacego uktadu drogowego w swietle
potrzeb transportowych miasta.
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[Wptyngto: marzec; poprawiono: maj 2015 r.]
TIME ACCESSIBILITY OF SZADEK FROM INDIVIDUAL
TRANSPORT PERSPECTIVE
Summary
This article presents the findings of research into time accessibility of Szadek, analysed

from individual transport perspective. In terms of spatial extent, the study covers the area
of £.6dz voivodeship. All analyses presented in the article were carried out in February
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2015. The methods of time accessibility assessment used in this study include cumulative
accessibility, transport-settlement efficiency ratio, and indicators based on the range and
shape of ideal and theoretical isochrones. It has been assumed, for research purposes, that

traffic regulations are the only factor affecting the speed of vehicle movement between
Szadek and the remaining 43 towns of the region.

Key words: time accessibility, car transport, Szadek.



