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WPROWADZENIE

Dostgpnos¢ transportowa jest uznawana za niezwykle istotny element orga-
nizacji przestrzeni znajdujacy swoje odzwierciedlenie w zréznicowaniu atrak-
cyjnosci poszczegdlnych miejsc. Wptywa ona na szereg sfer, poczawszy od
poziomu zycia az po zréznicowang atrakcyjnos$¢ inwestycyjng. Dostepnos¢ trans-
portowa najczesciej jest definiowana jako tatwos¢ osiagnigcia okreslonej loka-
lizacji z innej (innych) lokalizacji. Dostgpnos¢ nie istnieje jako cecha miejsca
sama w sobie — zawsze musi by¢ doprecyzowana przez wskazanie miejsc, miedzy
ktoérymi jest mierzona, a takze jej uzytkownikéw oraz §rodkdw, jakimi pokonuje
si¢ przestrzen!. W artykule skupiono si¢ na badaniu dostgpnosci transportowej
Szadku, rozpatrywanej ze wszystkich 43 pozostatych miast wojewodztwa 16dz-
kiego. Zjawisko badano w trzech sferach — dostgpnosci potencjalnej, dostgpnosci
w $wietle transportu zbiorowego oraz dostgpnosci w transporcie indywidualnym.
Stad tez rozpatrywany jest transport pasazerski (w przypadku Szadku jedynie
samochodowy), za$ srodkami realizacji transportu jest autobus/bus oraz samo-
chod osobowy.

Dostepnos¢ transportowa jest jednym z gtdéwnych tematow badan podejmowa-
nych w geografii transportu. Ma ona niezwykle wazny element aplikacyjny, gdyz
tego typu badania skutkujg nie tylko opisem diagnozy problemow w transporcie

* Szymon Wisniewski, dr, Katedra Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przestrzenne;j,
Wydzial Nauk Geograficznych, Uniwersytet £.6dzki, 90-142 £.6dzZ, ul. Kopcinskiego 31.
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ludzi i towardw, ale przede wszystkim sa wytyczng do prowadzenia wilasciwej
polityki transportowej. Tym samym wnioski ptynace z analizy dostepnosci i zwig-
zane z harmonogramem dziatan nakierowanych na budowe oraz modernizacje¢
poszczegolnych odcinkow sieci transportowych moga by¢ pomocne planistom
na wszystkich szczeblach zarzadzania — od samorzadowego do centralnego’.
W zwigzku z tym celem przeprowadzonego badania byto nie samo okreslenie
poziomu dost¢pnosci Szadku, ale réwniez proba sformutowania wytycznych do
kreowania polityki transportowej miasta, ktora przyczynitaby si¢ do lepszego
skomunikowania osrodka w perspektywie lokalnej i regionalnej. Badania prowa-
dzono od kwietnia do maja 2013 r.

Dostgpnos¢ transportowa na poziomie lokalnym czy regionalnym mozna
bada¢ za pomoca zestawu metod®. Najczgsciej stosuje si¢ jedno z czterech podsta-
wowych podejs¢ metodycznych:

— dostgpnos¢ rozumiana jako gestos¢ sieci infrastruktury i/lub sieci transportu
publicznego w odniesieniu do jednostek powierzchni lub zaludnienia (podejscie
tradycyjne);

— dostepnos¢ czasowa (kumulatywna) wyrazona odleglosScia czasowa
(minuty) lub ekonomiczng do okre$lonych osrodkéw (weztdow sieci); prezento-
wana najczesciej za pomocg map izochronowych, wzglednie zestawien ukazu-
jacych kumulacje potencjatu (demograficznego lub ekonomicznego) w obrgbie
okreslonej izochrony;

— dostepnos¢ dzienna obrazujaca mozliwos¢ podrdzy powrotnej do okreslo-
nego celu (celéw) w przeciaggu jednego dnia, uwzgledniajaca jednoczesnie mozli-
wosci infrastruktury oraz organizacj¢ przewozow w transporcie publicznym;

— dostgpnos¢ potencjatowa obrazujgca za pomoca syntetycznego wskaznika
sume relacji miedzy wszystkimi elementami (osrodkami, regionami) badanego
zbioru, z uwzglednieniem czasu przejazdu oraz znaczenia (atrakcyjnosci) danej
jednostki w systemie (potencjal demograficzny, ekonomiczny lub inny)*.

W artykule odwotano si¢ do podejscia tradycyjnego oraz dostgpnosci czaso-
wej. Ponadto wykorzystano m.in. analiz¢ potencjatu, analize¢ grafowg czy wskaz-
nik cigzenia komunikacyjnego.

Wybor Szadku — najmniejszego osrodka na terenie wojewodztwa todzkiego
— jako podmiotu badania nie byt przypadkowy. Transport w duzej mierze umozli-
wia rozwoj funkcji endogenicznych miasta odpowiedzialnych za jego prosperitg.
Mate osrodki miejskie sg szczegolnie uzaleznione od zmian w zakresie tychze

2 P. Rosik, Dostepnosé lgdowa przestrzeni Polski w wymiarze europejskim, ,,Prace Geogra-
ficzne” 2012, nr 233.

3 T. Komornicki, P. Sleszynski, P. Rosik, W. Pomianowski, Dostepnos$é¢ przestrzenna jako prze-
stanka ksztaltowania polskiej polityki transportoweyj, ,,Biuletyn KPZK PAN” 2010, nr 241.

4 T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, Dostgpnosé transportowa w Polsce Wschodniej, Eks-
pertyza oprac. na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, Warszawa 2012.
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funkcji, co wiagze si¢ zwykle ze staba ich dywersyfikacja. Badanie pozwolito
rowniez okresli¢, na jakim poziomie jest dostepnos¢ transportowa Szadku na tle
wszystkich pozostatych miast regionu.

DOSTEPNOSC POTENCJALNA

Na wstepie konieczne jest wyjasnienie pojecia dostepnosci potencjalnej
i odréznienie jej od dostgpnosci potencjatowej. Te pierwsza nalezy rozumieé
jako mozliwa do zaistnienia. Potencjalng dostgpnos¢ ustala si¢ na podstawie jej
poziomu na danym obszarze (gminy) lub w punkcie (miescie) wynikajacym z ist-
nienia na danym terenie infrastruktury transportowej zarowno w aspekcie iloscio-
wym, jak i jakosciowym. Podejscie potencjatowe jest bezposrednim nawigzaniem
do metody potencjatu opartej na sile wzajemnego oddzialywania dwoch ,.ciat”,
a uyjmowanej jako iloraz iloczynu mas tychze ciat przez roznie rozpatrywany
opor przestrzeni’. Moze by¢ on okreslany jako odlegtos¢ rzeczywista (linia prosta
pomi¢dzy dwoma punktami, niezalezna od przebiegu infrastruktury i przeszkod
terenowych), odlegtos¢ drogowa (wynikajaca z przebiegu drog samochodowych,
kolejowych, tramwajowych), odleglos¢ czasowa (czas konieczny do przebycia
zatozonej odleglosci) oraz odlegltos¢ ekonomiczna (koszty paliwa czy tez biletow
komunikacji zbiorowej). Cialami, ktére mogg wzajemnie na siebie oddziatywac,
sg m.in regiony czy jak w przypadku artykutu — miasta. Zatem dost¢pnos¢ poten-
cjatowa moze stanowic¢ jedng z metod okreslenia dostepnosci potencjalne;.

Pierwszym elementem koniecznym do okreslenia dostepnosci potencjalnej
Szadku jest ustalenie jego pozycji w sieci transportowej wojewodztwa tdédzkiego.
Do miasta prowadzg dwie drogi wojewddzkie. Pierwsza z nich (nr 473) o ukfadzie
potudnikowym prowadzi z £.asku do Kota. Druga (nr 710) o potozeniu rownolezni-
kowym faczy £.0dz z Btaszkami®. Przez Szadek przechodzi ponadto linia kolejowa
nr 131 Chorzéw Batory—Tczew’. W Szadku na linii kolejowej zlokalizowana jest
stacja wyposazona w dwa perony, natomiast nie jest realizowany na niej ruch pasa-
zerski. Linia 131 wraz z 201 stanowi bowiem magistrale weglowa. Niemniej jednak
pod wzgledem dostepnosci potencjalnej linia ma duzg wage. Zgodnie z informa-
cjami pochodzacymi od PKP PLK, stan techniczny linii kolejowej pozwala na
realizacj¢ przewozow z predkoscia od 80 do 120 km/h. Ponadto linia na catej swej
dlugosci na terytorium wojewddztwa tddzkiego jest modernizowana w ramach

5 W tradycyjnym modelu grawitacji wedtug W. Isarda, ktéry po raz pierwszy zastosowal ten
model w teorii rozwoju regionalnego w latach 50. ubieglego wieku, opdr przestrzeni podniesiony
jest do kwadratu, za$ wyktadnik potegi przy masie miasta wynosi jeden. W literaturze stosowane sa
réwniez inne formy modelu, gdzie zaréwno masy, jak i odlegtosci podnoszone sa do poteg.

¢ http://www.gddkia.gov.pl/pl/378/gddkia-lodz (5.06.2013).

7 http://www.plk-sa.pl/linie-kolejowe/ (5.06.2013).
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programu tworzenia Transeuropejskich Sieci Transportowych (TEN-T)3. Podda-
jac analizie dostgpnos¢ potencjalng pod wzgledem skumulowanych odlegtosci’ do
pozostatych 43 miast wojewodztwa tdédzkiego, nalezy stwierdzic, iz Szadek plasuje
si¢ na wysokich miejscach w rankingu. Jesli si¢ wezmie pod uwage odlegtosci dro-
gowe (wedhug najkrotszych mozliwych tras), to aby dotrze¢ do Szadku z kazdego
miasta wojewddztwa, nalezy pokonac 2423,8 km, co sytuuje Szadek na 11 miejscu.
Aby dotrze¢ do najmniej dostgpnego pod tym wzgledem miasta w wojewodztwie
16dzkim (Wieruszowa), trzeba przeby¢ az 4975,2 km. Pod wzgledem dostepnosci
w $wietle podrézy najszybszymi szlakami drogowymi, Szadek zajmuje 10 miejsce,
bedac lepiej dostepnym niz chociazby Belchatow czy Strykow. Przemieszczajac
si¢ najszybszymi drogami z 43 miast wojewddztwa do Szadku, nalezy przejechaé
2531,3 km, natomiast do najlepicj dostepnej L.odzi prowadzi 1822,6 km drédg. Przy
przemieszczaniu si¢ po wojewodztwie todzkim koleja'®, Szadek od pozostatych
miast dzieli odlegtos¢ 3012,04 km. Daje to miastu 13 pozycje pod wzgledem poten-
cjalnej dostepnosci kolejowej sposrod 29 miast w wojewddztwie powigzanych sie-
cig kolejowa (tabl. 1).

Tablica 1. Odlegtosci do Szadku z pozostatych 43 miast wojewddztwa tédzkiego [km]

Miasto Odlegtos¢ Odlegto$¢ drogowa wedlug trasy Odljv‘(’:gfjgkti;?; wa
fizyczna - - - - - -
najszybszej najkrotszej najkrotszej
1.odz 24,9 27,0 27,0 46,1
Piotrkow 54,2 57,3 57,3 116,9
Trybunalski
Pabianice 22,2 27,8 26,5 39,4
Tomaszow 72,0 86,4 80,0 117,1
Mazowiecki
Belchatow 41,0 44,3 44,2 239,1
Zgierz 27,6 29,7 29,7 52,5
Skierniewice 80,2 91,5 88,6 115,4
Radomsko 72,4 83,2 81,7 161,8
Kutno 61,0 71,4 71,2 108,3
Zdunska Wola 8,5 8,7 8,7 10,8
Sieradz 14,8 21,4 17,8 27,9
Lowicz 75,1 89,0 80,1 101,0

8 http://www.plk-inwestycje.pl/ (5.06.2013).

? Wszystkie odleglosci drogowe obliczono w programie ArcMap. Mapy drogowe wojewodztwa
todzkiego w postaci wektorowej uzyskano od Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad
— oddziat w Lodzi.

10" Wszystkie odleglosci kolejowe obliczono w programie ArcMap. Mapy kolejowe wojewodz-
twa lodzkiego w postaci rastrowej i wektorowej otrzymano od PKP PLK — oddziat w Lodzi.



Dostepnos¢ transportowa Szadku 9

Miasto Odleglosé Odlegto$¢ drogowa wedlug trasy Odljvi1§1iégkt(r);z‘;? wa
fizyczna - - - - - -
najszybszej najkrotszej najkrotszej

Wielun 59,3 68,4 67,7 189,5
Opoczno 94,0 102,7 101,8 128,0
Aleksandrow 21,7 23,0 23,0 0,0
Lodzki

Ozorkow 32,7 45,0 40,3 73,6
Lask 12,8 13,1 13,1 22,3
Konstantynéw 17,5 18,5 18,5 0,0
Lodzki

Rawa 84,3 91,3 91,0 0,0
Mazowiecka

Leczyca 39,5 474 47,1 83,7
Glowno 55,1 59,8 59,5 77,6
Koluszki 54,1 70,0 60,4 77,9
Brzeziny 49,1 53,1 53,0 0,0
Wieruszow 70,3 84,9 80,0 161,6
Zychlin 73,2 83,9 81,6 127,5
Zelow 27,7 29,8 29,7 0,0
Poddgbice 18,9 22,1 22,1 23,6
Tuszyn 35,0 453 41,9 0,0
Pajeczno 59,2 71,4 68,5 0,0
Sulejow 69,6 74,6 73,7 0,0
Dziatoszyn 63,8 76,8 75,9 66,4
Krosniewice 61,0 70,6 70,5 0,0
Drzewica 106,9 127,5 123,1 152,2
Przedborz 90,7 106,1 100,8 0,0
Strykow 45,7 49,6 493 67,6
Ztoczew 38,0 46,6 442 0,0
Rzgow 31,9 38,6 37,0 0,0
Warta 22,3 234 23,4 0,0
Biala Rawska 101,0 138,9 108,4 192,6
Uniejow 26,5 27,5 27,5 0,0
Kamiensk 62,8 68,7 67,9 147,77
Wolborz 59,5 73,9 69,5 0,0
Blaszki 36,7 41,1 40,6 47,7

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych udostepnionych przez GDDKiA
i PKP PLK.
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Przeprowadzona analiza odlegtosci pozwala na ustalenie, jaki jest stosunek
odleglosci pokonywanych r6znymi trasami. Najwigksze ,,nadlozenie” drogi samo-
chodowej w stosunku do odleglosci fizycznej (przy zatozeniu najkrotszej trasy)
wystepuje w relacji Szadek—Drzewica i wynosi 16,18 km. Przy przyjeciu podrdzy
najszybsza z tras, najwi¢cej w stosunku do odlegtosci fizycznej nadlozy¢ trzeba
niemal 38 km, aby dotrze¢ do Biatej Rawskiej. Jesli podrdz realizowana jest pocia-
giem, to w stosunku do najszybszej drogi samochodowej konieczne jest nadtozenie
azponad 141 km, aby dotrze¢ do Wielunia. Z drugiej zas strony przy podrozy koleja
mozliwe okazuje si¢ skrdcenie dystansu pomiedzy Szadkiem a Dziatoszynem o nie-
malze 10,5 km (w stosunku do najszybszej trasy). Kolejna metoda pomiaru dostep-
nosci potencjalnej jest obliczenie potencjatu transportowo-osadniczego!'. Do jego
uzyskania wykorzystano wspominany wczesniej model potencjatu. Iloczyn mas'?
poszczegolnych par miast podzielono przez podniesiong do kwadratu odlegtos¢
migdzy nimi wedlug najszybszych odlegtosci drogowych. Ponadto do analizy wia-
czono jedynie efektywne potaczenia, czyli takie, ktdrych dlugos¢ nie przekracza
120% odleglosci fizycznej migdzy miastami. W swietle potaczen drogowych Sza-
dek posiada 30 efektywnych relacji na 43 mozliwe. Tym samym wykorzystuje
89,13% (udziat sumy potencjatow potaczen efektywnych w sumie potencjatéw
wszystkich potaczen) swojego potencjalu osadniczo-transportowego. Wszelkie
dzialania majace na celu podniesie wykorzystania potencjatu, np. w postaci inwe-
stycji infrastrukturalnych, mogg przynies¢ wzrost niewiele ponad 10 punktow
procentowych. Wynika to przede wszystkim z efektywnego potaczenia z Lodzig,
ktorej masa ma decydujace znaczenie. W przypadku potaczen kolejowych Szadek
posiada jedynie jedno potaczenie efektywne (z Dziatoszynem) na 28 mozliwych.
Tak duza réznica wzglgdem potaczen samochodowych wynika z charakteru pota-
czen kolejowych, zwigzanych ze znacznie mniejszg ggstoscig sieci. W zwigzku
z tym Szadek niemalze wcale nie wykorzystuje swojego potencjatu transportowo-
-osadniczego (0,000059%) w swietle polaczen kolejowych.

W dalszych rozwazaniach dotyczacych sity relacji pomigdzy Szadkiem a pozo-
statymi miastami wojewodztwa todzkiego nalezy wskaza¢ najsilniejsze powigzania.

11 p, Sleszynski, Rozwdj nowoczesnej drogowej sieci transportowej a efektywnosé polgczen
glownych osrodkéw miejskich (1989-2015), ,Magazyn Autostrady” 2009, nr 7, s. 50-53.

12 Masa kazdego miasta zostata obliczona w postaci wskaznika syntetycznego bedacego iloczy-
nem odpowiednio wazonych zmiennych. Sktadaja si¢ na niego nastgpujace zmienne (w nawiasie
podano wagg zmiennej): liczba mieszkancow (0,25), migracje na pobyt staty (0,10), liczba pracu-
jacych w ustugach (0,15), liczba podmiotéw gospodarczych (0,10), ranga administracyjna: miasto
wojewodzkie — 60 pkt, stolice starych wojewddztw — 20 pkt, miasto powiatowe — 10 pkt, miasto
gminne — 5 pkt (0,15), dojazdy do pracy (0,15), liczba targowisk sezonowych i statych (0,05), liczba
samochodow (0,15), liczba turystycznych obiektow zbiorowego zakwaterowania (0,05). Wszystkie
dane uzyskano z Banku Danych Lokalnych GUS (http://www.stat.gov.pl/bdl/app/strona.html?p
name=indeks, 3.05.2013). Wskaznik syntetyczny ma za zadanie odzwierciedli¢ sit¢ oddziatywania
miasta jako potencjalnego celu i punktu poczatkowego podrdzy.
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W przypadku potaczen drogowych Szadek najsilniejsze relacje tworzy z t.odzia,
Zdunska Wolg oraz Laskiem (ryc. 1). Przy analizie najsilniejszych relacji (pierw-
szego, drugiego i trzeciego rzgdu) pomiedzy wszystkimi miastami wojewddztwa
lodzkiego wyraznie zaznacza si¢, ze Szadek jest na tyle stabo atrakcyjna destynacja,
ze zadne z pozostalych miast wojewodztwa nie tacza z nim najsilniejsze powigzania.
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Ryec. 1. Sita i kierunek oddziatywania relacji transportowo-osadniczych pierwszego,
drugiego 1 trzeciego rzedu (sie¢ drogowa)
Zrodto: opracowanie wlasne

Biorac pod uwagg potaczenia kolejowe, najsilniejsze potencjalne oddziatywa-
nie wystepuje pomiedzy Szadkiem a Lodzig, Sieradzem i Zdunska Wola. Podobnie
jak w przypadku potaczen drogowych zadne z pozostalych miast wojewddztwa
16dzkiego majacych dostep do linii kolejowych nie taczy z Szadkiem sita powia-
zan najwyzszych rzedow.

Kolejng metoda wykorzystana do okreslenia potencjalnej dostepnosci transpor-
towej Szadku jest analiza grafowa'. W badaniu graf skonstruowano na sieci drog
wojewddzkich i krajowych (wlacznie z autostradami i drogami ekspresowymi).
Wierzcholki grafu stanowia wszystkie (44) miasta wojewodztwa todzkiego.

13- Z. Taylor, Zastosowania metod grafowych w badaniach przestrzenno-ekonomicznych, ,,Cza-
sopismo Geograficzne” 1974.
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Po zastosowaniu miar majacych na celu okreslenie dostgpnosci poszczegdlnych
weztow mozliwe byto wskazanie dostepnosci Szadku i jego pozycji wsrdd wszyst-
kich miast wojewddztwa. W Swietle dostepnosci topologicznej wierzchotkow
(skumulowanej, najmniejszej liczby krawedzi grafu taczacych poszezegodlne mia-
sta), Szadek znajduje si¢ w grupie miast o bardzo dobrej dostepnosci (115-135)
(ryc. 2). Potwierdza to wzgledna dostgpnosé topologiczna', ktora dostgpnosé
Szadku okresla na poziomie Lodzi, Pabianic, Lasku, Brzezin i Koluszek. Jedynie
wartos$¢ ,,r”" (1,06789) wynikajaca ze wskaznika S-1 Orda'® plasuje Szadek w gru-
pie miast o dobrej dostepnosci transportowe;.

S
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Ryec. 2. Dostgpnos¢ topologiczna Szadku na tle miast wojewodztwa Lodzkiego
) (sie¢ drogowa)
Zrodto: opracowanie wlasne

Analiza grafowa w odniesieniu do sieci kolejowej wojewddztwa todzkiego
pozwala stwierdzi¢, iz Szadek odznacza si¢ srednig dostepnoscia. Wskazuje na to
zaréwno dostepnosc topologiczna, wzgledna dostgpnosé topologiczna, jak i war-
tosé ,,r” (1,29441).

4 Stanowi iloraz roznicy dostepnosci topologicznej danego wierzchotka i minimalnej wartosci
dostepnosci przez réznice maksymalnej i minimalnej wartosci dostepnosci.

15 Wprowadzony przez J. K. Orda w 1967 r. wskaznik S-I oparty jest na trzech pierwszych
momentach centralnych rozktadu czestosci oddalen rozwazanej sieci.
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Ostatnim elementem badania potencjalnej dostepnosci transportowej Szadku
jest analiza wyposazenia infrastrukturalnego jego najblizszego otoczenia. Mozna
bowiem wnioskowaé, ze duza gestos¢ sieci transportowej o odpowiedniej jakosci
wokol miasta skutkowac bedzie utatwiong dostepnoscia w skali lokalnej. Wyposa-
zenie zostalo przebadane w trzech buforach woko6t miast wojewodztwa todzkiego.
Granice buforéw maja ksztalt tozsamy z ksztattem granicy danego miasta i sg
od niej oddalone 0 5, 10 i 15 km. Po zliczeniu dtugosci drdg i linii kolejowych'®
zostaty one pomnozone przez wagi odpowiadajace maksymalnym, dozwolonym
predkosciom poruszania si¢ po danym odcinku drogi/linii. W celu zapewnienia
obiektywnosci wynikéw konieczne byto zniwelowanie wplywu wielkosci miasta
na wskaznik jego wyposazenia infrastrukturalnego. Dlatego tez uzyskane wyniki
zostaty podzielone przez powierzchnie miast i liczbg ich ludnosci odzwierciedla-
jace wielko$¢ danego osrodka. Uzyskane wyniki plasuja Szadek na 12 miejscu
pod wzgledem drogowego wyposazenia infrastrukturalnego wsrdd 44 miast woje-
waodztwa. Nieznacznie nizszg pozycje (15 miejsce) zajmuje Szadek w swietle szy-
nowego wyposazenia infrastrukturalnego.

Podsumowujac rozwazania w zakresie potencjalnej dostepnosci transportowej
Szadku, nalezy stwierdzi¢, ze znajduje si¢ ona na $rednim poziomie, zajmujac
11 miejsce wsrod wszystkich 44 miast wojewodztwa todzkiego. Sposrod matych
miast regionu jedynie Strykow jest miastem o wyzszej potencjalnej dostepnosci.
Daje to potencjalnie duze mozliwosci realizacji rzeczywistego transportu zbioro-
wego i indywidualnego.

DOSTEPNOSC W SWIETLE TRANSPORTU ZBIOROWEGO

Transport zbiorowy petni bardzo wazng funkcj¢ w strukturze przewozow 0so-
bowych w wigkszosci regiondw, niezaleznie od poziomu ich rozwoju spoteczno-
gospodarczego — czesto jest dobrze rozwinigty na obszarach stabiej rozwinigtych
(i o niskim wskazniku motoryzacji), a takze w regionach wysoko rozwinietych,
w ktorych stanowi atrakcyjna, pod wzgledem ekonomicznym i czasowym, alterna-
tywe dla transportu indywidualnego. Dynamiczny rozwdj transportu indywidual-
nego po 1990 r., przy niskiej rentownosci dziatajacych na rynku przewozow firm,
ktorych geneza si¢gata okresu gospodarki centralnie planowanej, doprowadzit do
istotnych przemian w sektorze transportu. Zostata zmniejszona liczba potagczen
w transporcie zbiorowym (na rzecz transportu indywidualnego), nastapita reorga-
nizacja i prywatyzacja firm przewozowych, na rynku pojawity si¢ nowe przedsig-
biorstwa. Wynikiem proceséw ekonomizacji transportu bylo ograniczenie szeregu

16 Dhugos¢ linii kolejowych byla zliczana jedynie w przypadku wystgpowania przystanku lub
stacji na odcinku linii w danym buforze, poniewaz tylko przystanek lub stacja umozliwia korzysta-
nie z tego typu infrastruktury.
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polaczen w transporcie zbiorowym na trasach stabo uczeszczanych, przy jedno-
czesnym dynamicznym rozwoju przewozow tam, gdzie tego typu dziatalnosé
przynosi najwicksze zyski. Tendencja ta, zrozumiata z ekonomicznego punktu
widzenia, czgsto powodowata ograniczona dostepnos¢ do potozonych peryferyj-
nie obszarow'’.

Transport zbiorowy do Szadku realizowany jest wylacznie za posrednictwem
polaczen autobusowych/busowych. Jak wspomniano w pierwszej czgsci artykuhu,
linia kolejowa przechodzaca przez miasto prowadzi wylacznie ruch towarowy,
tym samym jej wartos¢ jest jedynie potencjalna. Bezposrednie potaczenia autobu-
sowe do Szadku sg realizowane z L.odzi (11 potaczen), Piotrkowa Trybunalskiego
(1 polaczenie pospieszne), Zdunskiej Woli (10 potaczen), Sieradza (7 potaczen),
Lasku (3 potaczenia), Konstantynowa L.odzkiego (11 potaczen), Poddebic (5 pota-
czen), Tuszyna (1 polaczenie pospieszne), Sulejowa (1 potaczenie pospieszne),
Warty (9 potaczen) oraz Blaszek (1 potaczenie pospieszne) (tabl. 2). Wszystkie
wymienione potaczenia sa realizowane przez przewoznikow PKS'.

Tablica 2. Ceny biletow, czasy przejazdow i dlugosci tras bezposrednich potaczen
autobusowych do Szadku

Miasto Cena biletu [z1] Czas przejazdu [min] Dlugos¢ trasy [km]
1.odz 8,5 45,0 33,0
Piotrkéw Trybunalski 22,0 113,0 88,0
Zdunska Wola 5,0 12,0 11,0
Sieradz 6,7 25,0 22,0
Lask 5,7 29,0 17,0
Konstantynéw Lodzki 5,7 25,0 20,0
Poddebice 8,5 55,0 33,0
Tuszyn 18,0 81,0 63,0
Sulejow 20,0 132,0 104,0
Warta 6,7 34,0 25,0
Btaszki 13,0 47,0 42,0

Zrédlo: opracowanie whasne na podstawie danych z Urzedu Marszatkowskiego
w Lodzi, przewoznikow oraz PIGTSIS.

17 B. Bartosiewicz, T. Marszal, Zréznicowanie przestrzenne dostgpnosci miast i gmin w woje-
wodztwie lodzkim w swietle sieci transportu zbiorowego, Ekspertyza oprac. na zlecenie Biura Pla-
nowania Przestrzennego Wojewodztwa Lodzkiego, £6dz 2011.

18 Dane na temat potaczen autobusowych/busowych otrzymano od Wydzialu Transportu Dro-
gowego Urzedu Marszatkowskiego w Lodzi. Uzyskane dane uzupelniono o informacje pochodzace
ze stron internetowych poszczegdlnych przewoznikoéw oraz z serwisu internetowego Polskiej 1zby
Gospodarczej Transportu Samochodowego i Spedycji.
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Ryc. 3. Czas dojazdu do Szadku w zakresie izochrony jednogodzinne;j
Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie danych z Urzedu Marszatkowskiego w Lodzi,
przewoznikoéw oraz PIGTSiS

Przestrzenna dostepnos¢ Szadku w zakresie izochrony jednogodzinnej w §wie-
tle autobusowego transportu zbiorowego przedstawiono na ryc. 3. Ukazane
zostaty wylacznie przystanki na trasach bezposrednio prowadzgcych do miast
wojewodztwa.

W badaniu przyjeto zatozenie pomiaru czasu, kosztéw i odlegtosci do pierw-
szego przystanku w granicach Szadku. Za punkt docelowy wybrano pierwszy
przystanek w granicach miasta z dwdch zasadniczych przyczyn:

— bilet zakupiony u przewoznika uprawnia do przejazdu jedynie na jednej linii
do konca danego przejazdu, ktéry nie zawsze zlokalizowany jest w miejscach
docelowych podrézy (w zasadzie brak mozliwosci polaczen door to door);

— w granicach Szadku istnieje mozliwos¢ przesiadania si¢ (oczywiscie pono-
szac dodatkowe koszty) i dotarcia do interesujacego uzytkownika miejsca.

Czas przejazdu z przystanku mierzony jest najszybszym mozliwym potacze-
niem. W przypadku gdy przystanek obstugiwany jest przez wigcej niz jedna linig,
wzigto pod uwage jedynie czas przejazdu tg linig, za pomocg ktérej mozna naj-
szybciej dotrze¢ do Szadku. Zasi¢g oddziatywania przystankow w ujeciu efek-
tywnosci wyznaczony zostat w oparciu o dostgpnos¢ do przystanku, z ktérego



16 Szymon Wisniewski

najszybciej mozna dotrze¢ do miasta, przy zatozeniu, ze mieszkancy w pierwszej
kolejnosci wybieraja przystanek, z ktérego najszybciej dojada do celu, a nie ten,
do ktorego maja blizej.

W Polsce zwyczajowo przyjmuje si¢, ze strefa oddzialywania przystankow
transportu publicznego obejmuje obszar o promieniu od 500 m do 1 km. Ozna-
cza to, ze mieszkancy mogg dotrze¢ do przystanku, idac pieszo w czasie od 6 do
12 min przy zalozeniu, ze srednia predkos$¢ ich przemieszczania wynosi 5 km/h'.
Oczywiscie, taki model nie odzwierciedla mozliwo$ci generowania przez przy-
stanek popytu na ustugi komunikacji zbiorowej, nawet jesli ta bytaby realizowana
we wszystkich mozliwych kierunkach i przy maksymalnej czgstotliwosci. Wynika
to z faktu, iz kazdy z mieszkancéw moze mie¢ inng odlegtos¢ graniczna, wraz
z ktorg rezygnuje ze skorzystania z przystanku. Dodatkowo, dla hipotetycznego
uzytkownika komunikacji zbiorowej licza si¢ obok odleglosci takze udogodnienia
umozliwiajace dotarcie na przystanek badz bariery utrudniajace jego osiggnigcie.
Sita oddzialywania tych czynnikow jest inna dla kazdego mieszkanca i jest silnie
zdeterminowana cechami indywidualnymi kazdego z uzytkownikow, takimi jak
ich wiek, stan zdrowia, pte¢, miejsce zamieszkania etc®. Biorac to pod uwagg,
nalezy stwierdzi¢, iz okreslenie dostepnosci przystankow jest niezwykle trudne
i sita rzeczy nalezy zastosowac pewne uogdlnienia, ktére pozwolg na syntetyczne
spojrzenie na to zagadnienie?'.

Przy ustaleniu kosztéw transportu zbiorowego brano pod uwage zakup biletu
normalnego dla jednego pasazera. Jest to zrozumiale, gdyz ceny biletow wzrastaja
odpowiednio do dystansu, natomiast przyrost cen na poszczegoélnych relacjach
jest zroznicowany. Najwigkszy przyrost ceny towarzyszy relacji Poddgbice—Sza-
dek. Najmniejszy koszt za kilometr wystepuje natomiast na trasie 1.6dz—Szadek.

Analiz¢ dostgpnosci transportowej mozna rozpatrywaé rowniez poprzez
metod¢ ciazenia komunikacyjnego, ktéra odwoluje si¢ do metody potencjatu.
Mnozone masy oddziatujacych na siebie miast (wyrazone liczbg ludnosci — hipo-
tetycznych pasazeréw) dzielone sg przez kwadrat oporu przestrzeni (w ujeciu
odlegtosci, czasu 1 koszdéw). lloraz mnozony jest przez czynnik bedacy pierwiast-
kiem kwadratowym z dobowej czestotliwosci potaczen. W swietle tej metody
najsilniejsze oddziatywanie ma miejsce pomigdzy Szadkiem a t.odzig, Zdunska
Wolg i Sieradzem zaréwno pod wzgledem dostgpnosci czasowej, drogowej, jak

19 B. Majewski, M. Beim, Dostgpnosé¢ komunikacji publicznej w Poznaniu, [w:] Nowe kierunki
i metody w analizie regionalnej, red. T. Czyz, T. Stryjakiewicz, P. Churski, ,,Biuletyn IGSE i GP
UAM?” 2008, Ser.: Rozwoj Regionalny i Polityka Regionalna, nr 3, s. 115-124.

20 J. Gadzinski, Ocena dostepnosci komunikacyjnej przestrzeni miejskiej na przykladzie Pozna-
nia, ,,Biuletyn IGSE i GP UWAM” 2010, Ser.: Rozwdj Regionalny i Polityka Regionalna, nr 13.

21 S. Wisniewski, M. Kowalski, Ocena dzialalnosci Miejskiego Przedsigbiorstwa Komunikacyj-
nego w Lodzi w $wietle ksztaltowania si¢ Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego, ,,Transport Miejski
i Regionalny” 2013, nr 3, s. 26-32.
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i osiggalnosci finansowej (ryc. 5). Podobnie jak w przypadku podejscia potencjal-
nego, rowniez w rzeczywistosci Szadek nie stanowi dla zadnego z miast w woje-
wodztwie destynacji na tyle waznej, aby znalazt si¢ grupie najsilniejszych relacji
(pierwszego, drugiego lub trzeciego rzedu).
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Ryc. 4. Koszt dojazdu do Szadku w zakresie izochrony jednogodzinne;j
Zrodto: opracowanie whasne na podstawie danych z Urzedu Marszatkowskiego w Lodzi,
przewoznikoéw oraz PIGTSiS

Podsumowujac rozwazania towarzyszace dostepnosci transportowej w aspekcie
transportu zbiorowego, przy uwzglednieniu skumulowania cigzenia komunikacyj-
nego oraz liczby przystankdw w izochronie jednogodzinnej, nalezy stwierdzi¢, ze
Szadek plasuje si¢ na 34 miejscu na 44 miasta wojewddztwa todzkiego. Zestawie-
nie ze sobg potencjalnej dostepnosci w ujeciu drogowym z dostepnoscia w Swietle
transportu autobusowego pokazuje, ze Szadek nie wykorzystuje istniejacych mozli-
wosci. Oczywiscie aktualna liczebno$¢ 1 kierunki potaczen autobusowych stanowia
zapewne odpowiedz na istniejgcy popyt na ustugi transportowe. Rezerwa niewyko-
rzystanego potencjatu jest niewatpliwie atutem miasta. Wzrost atrakcyjnosci Szadku
w dowolnym zakresie (jako miejsca zamieszkania, lokalizacji przedsigbiorstwa czy
turystycznym) przyczynilby sie do podniesienia jego wagi jako celu podrézy. Przy
gotowym do wykorzystania potencjale w zakresie realizacji transportu do Szadku,
mozliwe byloby szybkie zaspokojenie zwigkszonego popytu na ustugi przewozowe.
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Rye. 5. Sita i kierunek ciazenia komunikacyjnego Szadku
(relacje pierwszego, drugiego i trzeciego rzgdu)
Zrodlo: opracowanie wilasne

DOSTEPNOSC W SWIETLE TRANSPORTU INDYWIDUALNEGO

Przy zatozeniu poruszania si¢ po drogach wojewodztwa t6dzkiego zgodnie
z przepisami ruchu drogowego, z maksymalna dopuszczalna predkoscia na danym
odcinku drogi*?, mozliwe jest okreslenie teoretycznej dostepnosci Szadku z pozo-
statych 43 miast wojewddztwa. Podrozujac po drogach wojewodztwa zgodnie
Z przyjetymi powyzej zalozeniami, w ciggu 15 minut mozliwe jest dotarcie do
Szadku z 3 miast. W czasie do pot godziny Szadek jest dostgpny z 12 osrodkdw.
Przy jezdzie o 15 minut dluzszej mozliwe jest dotarcie do Szadku z 18 miast.
Podrézujac godzing, do Szadku mozna dotrze¢ juz z 25 miast. Pokonanie trasy
z pozostalych miast (18) do Szadku przekracza jedng godzing (ryc. 6).

Wyposazenie infrastrukturalne, a przede wszystkim lokalizacja Szadku w ukta-
dzie sieci drogowej wojewodztwa tddzkiego stanowi powazny atut tego osrodka.
Dobre potaczenie z rdzeniem tddzkiego obszaru metropolitalnego zapewnia

22 Predkosci dopuszczalne na poszczegdlnych odcinkach drog pozyskano z aplikacji AutoMapa
Polski 6.14a 1306.
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zardwno dostepnos¢ do miast satelickich Y.odzi, jak i za jego posrednictwem do
pozostatych waznych osrodkéw miejskich wojewddztwa®®. Nie prowadzg do
Szadku zadne z drog ekspresowych czy autostrad, co mozna by wstepnie uznac
za pewng niedogodnos¢. Jednak w skali regionalnej, a szczegdlnie lokalnej, taki
typ infrastruktury stanowi czgsto bariere dla realizacji transportu. Oczywiscie przy
analizie w skali krajowej czy miedzynarodowej brak drég o ograniczonej dostep-
nosci deprecjonowatby role Szadku.
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Ryc. 6. Teoretyczny czas dojazdu do Szadku transportem indywidualnym
(wedtug maksymalnych dozwolonych predkosei)
Zrédto: opracowanie wlasne

Przy przyjeciu pewnych zalozen wstepnych mozliwe jest oszacowanie kosztow
dojazdu do Szadku transportem indywidualnym. W badaniach Instytutu Badaw-
czego Drog i Mostéw przedstawiono dwa zasadnicze rodzaje kosztow statych
zwigzanych z eksploatacjg pojazdow. Pierwszy z nich dotyczy przebiegu pojazdu,
a wigc sg to koszty amortyzacji, koszty obstugi technicznej, napraw biezacych
oraz koszty ogumienia. Druga grupa obejmuje koszty zwigzane z czasem pracy

3 1. Pielesiak, Spdjnosé terytorialna Lédzkiego Obszaru Metropolitalnego w $wietle powigzah
infrastrukturalnych, Praca doktorska, Wydziat Nauk Geograficznych, UL, L.6dz 2012.
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pojazdu: koszty osobowe obstugi pojazdu (czynnosci cywilno-prawne), koszty
ubezpieczen komunikacyjnych oraz optaty i podatki**. Zesp6t IGIPZ PAN, przygo-
towujgc raport po§wigcony monitoringowi spdjnosci terytorialnej gmin®, przeana-
lizowal powyzsze koszty, wykorzystujac dane z IBDiM oraz Instytutu SAMAR,
i oszacowal, iz przy rocznym przebiegu w wysokosci 10 000 km state koszty
eksploatacyjne wynosza ok. 0,65 zl/km. Koszty zmienne eksploatacji pojazdow
to koszty zuzycia paliwa. Koszty spalania paliwa na 100 km wynikajg z szeregu
czynnikéw, do ktérych mozna zaliczy¢: rodzaj stosowanego paliwa, pojemnosé
silnika oraz warunki ruchu (predkos¢ pojazdu, forma terenu oraz stan nawierzchni
drogi). W wyniku przeliczenia udziatow pojazdow wedtug pojemnosci silnika oraz
stosowanego paliwa przez $rednie ceny spalania® na odcinku 100 km otrzymano
sredni koszt spalania paliwa na 100 km w Polsce wynoszacy ok. 36 zt.

Ostatnim elementem sktadajacym si¢ na catkowity koszt przejazdu transpor-
tem indywidualnym jest oplata autostradowa. W przypadku wojewodztwa 16dz-
kiego nalezy zaptaci¢ za przejazd odcinkiem autostrady A2 od Strykowa na catej
dlugosci w granicach wojewodztwa. Droga na tym odcinku jest zarzadzana przez
Generalng Dyrekcjg Drog Krajowych i Autostrad. Stawka ustalona przez GDDKiA
to 0,10 zl/km dla pojazdow ponizej 3,5 t. Pozostate odcinki autostrad pozostaja
jeszcze wolne od oplat, poniewaz nie zostaly w petlni ukonczone. Reasumujac,
catkowity koszt podrdzy jednej osoby transportem indywidualnym wynosi:

— na wszystkich drogach z wylaczeniem platnych autostrad, przy predkosci
nieprzekraczajgcej 30 km/h — 1,09 zt/km;

— na wszystkich drogach z wylaczeniem platnych autostrad, przy predkosci
powyzej 30 km/h — 1,01 zb/km;

— na platnych autostradach?” — 1,11 zt/km.

Po zastosowaniu powyzszych stawek do poszczegolnych odcinkéw sieci drog
wojewddztwa 16dzkiego mozliwe byto oszacowanie osiggalnosci finansowej
Szadku wzgledem pozostatych miast regionu (ryc. 7).

Analizujgc przebieg izodapan, mozna zauwazy¢ bezposredni wptyw uktadu sieci
drogowej na osiggalnos¢ Szadku. Koszty podrdézy transportem indywidualnym sg
oczywiscie proporcjonalne do dtugosci trasy. Ponadto przy wysokim poziomie ogdl-
nosci stosowanym w toku ustalania stawek za 1 km mozliwe jest pominigcie wielu
sytuacji wyjatkowych, a mogacych wplywac na obraz zjawiska. Z drugiej za$ strony
jedynie dzieki generalizacji staje si¢ mozliwa kwantyfikacja tak ztozonego problemu.

2 Instrukcja oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewzigé drogowych i mostowych dla drog
wojewadzkich, Instytut Badawczy Drog i Mostéw, Warszawa 2008.

3 P. Rosik, M. Stepniak, T. Komornicki, W. Pomianowski, Monitoring spdjnosci terytorialnej
gmin w skali krajowej i migdzynarodowej w latach 1995-2030, Raport koncowy, IGIPZ PAN, War-
szawa 2012.

% www.samar.pl

" Minimalna predko$¢ poruszania si¢ po autostradzie wynosi 40 km/h.
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Ryec. 7. Koszt dojazdu do Szadku transportem indywidualnym
Zrédto: opracowanie wlasne

Podsumowujac rozwazania dotyczace dostepnosci w ujeciu transportu indywi-
dualnego, przy uwzglednieniu skumulowanych kosztow i czasu dojazdow, nalezy
podkresli¢ wysoka (10) pozycje Szadku na tle sieci wszystkich 44 miast woje-
wodztwa lodzkiego. Zestawienie uzyskanych wynikdw z dostgpnoscia poten-
cjalna miasta pokazuje jednak, ze koszty i czas dojazdu do Szadku czynig go
nieznacznie mniej dostgpnym niz wskazywatby na to uktad sieci drogowe;.

PODSUMOWANIE

Wyniki badan nad dostepnoscig transportowa Szadku potwierdzajg, iz jest to
osrodek o niewykorzystanym w pelni potencjale, ktdrego powigzania oparte sg na
transporcie indywidualnym. Pod wzgledem czasu dojazdu najbardziej efektywny
jest transport indywidualny. Zapewnia on najkrotsza podroz do Szadku z kazdego
miasta w wojewddztwie todzkim. Zupehie odwrotnie prezentuje si¢ konkurencyj-
no$¢ transportu zbiorowego w ujeciu kosztow przejazdu. Wszystkie bezposrednie
potaczenia do Szadku komunikacjg zbiorowg sg znaczaco tansze niz przejazd trans-
portem indywidualnym. Jednakze ograniczona liczba bezposrednich relacji zmusza
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pasazera do podrozy wiasnym srodkiem transportu lub poszukiwania mozliwosci
przesiadki. Co z kolei wigze si¢ z koniecznos$cia oczekiwania na kolejny $rodek
transportu lub pokonywania odleglosci do nastepnego przystanku poczatkowego.
Pociaga to za soba wydtuzenie czasu podrozy oraz zwiekszenie jej ceny. Dziatania
polityki lokalnej powinny skupi¢ si¢ na rozwoju transportu zbiorowego poprzez
zwiekszenie liczby potaczen bezposrednich do innych osrodkéw miejskich. W tym
zakresie Szadek ma najwicksze szanse na zwigkszenie swojej atrakcyjnosci.
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TRANSPORT ACCESSIBILITY OF SZADEK

Summary

This article describes transport accessibility of Szadek —a small town in £.6dZ voivode-
ship. To this end, three major aspects were analysed: potential accessibility, functioning of
public transport and effectiveness of individual transport. The findings were placed in the
context of accessibility analyses for the remaining 43 towns of £.6dZ voivodeship, which

enabled identification of the degree of Szadek’s accessibility in the settlement network of
the region.

Key words: transport accessibility, Szadek, public transport, individual transport.





