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Zarys tresci. W artykule przedstawiono inwestycje w zakresie infrastruktury drogowej obej-
mujace drogi wojewodzkie oraz krajowe (w tym drogi ekspresowe i autostrady) w granicach woje-
wodztwa todzkiego. W celu okreslenia wplywu dzialan inwestycyjnych przeprowadzono analize
czasu przejazdu pomiedzy miastami regionu w ujeciu topologicznym. Ponadto przyjmujac opér
przestrzeni w jednostkach czasu obliczono zmiany potencjatu transportowego kazdego z 44 miast
wojewddztwa. Badania potencjatu rozszerzono o statystyki tendencji centralnej oraz dyspersji.
Pozwolilo to na wskazanie teoretycznego wplywu inwestycji przeprowadzonych w latach 2013-
2015 na dostepno$¢ transportowg osrodkéw regionu w ujeciu czasowym.

Stowa kluczowe: dostepnos$¢ transportowa, wojewodztwo 16dzkie, infrastruktura drogowa,
transport indywidualny, statystyki tendencji centralne;j.

Wprowadzenie

W Diagnozie polskiego transportu (2011) zwrdcono uwage, ze z punktu
widzenia wplywu na rozwéj gospodarczy kraju, infrastrukture transporto-
wa nalezy ocenia¢ pod wzgledem jej dostepnosci oraz stanu technicznego.
O poziomie dostepnosci decyduje natomiast m.in. gestos¢ sieci, jej struktura
i uktad, ktore sg mozliwe do okreslenia za pomocg réznorodnych wskaznikéw
o charakterze geograficznym, demograficznym czy ekonomicznym. Wysoki
poziom dostepnosci transportowej moze przektadac sie na wzrost atrakcyjno-
$ci inwestycyjnej danego obszaru. Potwierdzaja to m.in. wyniki analiz Insty-
tutu Badan nad Gospodarka Rynkowsa zawarte w raporcie Atrakcyjnosc inwe-
stycyjna wojewddztw i podregiondw Polski (2010).

http://dx.doi.org/10.7163/PrzG.2015.2.6
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Rezultaty spoleczno-ekonomiczne rozbudowy sieci mozna rozpatrywaé
z jednej strony w ujeciu popytowym (przede wszystkim kréotkookresowym,
w czasie trwania zadania inwestycyjnego), jako wplyw na sytuacje finanso-
wa podwykonawcow oraz innych firm dziatajgcych w otoczeniu prowadzone;j
inwestycji, ale réwniez jako koszty spoteczne czy koszty srodowiskowe. Z dru-
giej za$ strony mozna je ujmowac w wariancie podazowym (zwykle dtugookre-
sowym), kiedy przyjmuje forme przyciggania inwestycji produkcyjnych czy
ustugowych, sprzyja rozwojowi osadnictwa i wzmozeniu proceséw urbaniza-
cyjnych, powodujac niekiedy efekt korytarza (Komornicki i inni, 2013).

W artykule przedstawiono inwestycje w infrastrukture drogowa ze szcze-
g6lnym naciskiem na drogi krajowe (w tym autostrady i drogi ekspresowe)
i wojewodzkie, dokonane w wojewo6dztwie t6dzkim pomiedzy styczniem 2013
i styczniem 2015 r. Badanie dotyczy krétkiego okresu, niemniej jednak daje
mozliwo$¢ wskazania jak pojedyncze, ale wazne inwestycje zmieniajg poziom
dostepnosci. Z kolei dostepno$é moze ulec przemianom gruntownym, ale
i dynamicznym. Badania empiryczne odnoszg sie do relacji miedzy infra-
struktura a zmianami dostepnosci czasowej. Wykonano ponadto analize
poréwnawcza dostepnosci czasowej miast wojewodztwa tédzkiego w ujeciu
wewnatrzregionalnym dla wskazanego okresu. Obrazuje ona integralnosé
przestrzeni spoteczno-gospodarczej regionu. Nalezy w zwiazku z tym pamie-
taé, ze traktowanie systemu transportowego wojewodztwa jako samoistnie
funkcjonujacej struktury, w oderwaniu od szerszego tla przestrzennego, moze
stanowi¢ do pewnego stopnia zafalszowanie rzeczywistosci.

Dynamiczny rozwéj nowej i modernizacja funkcjonujacej infrastruktury
sprawia, ze potrzebne jest badanie, ktore okresli wpltyw przemian infrastruk-
turalnych na efektywno$¢ funkcjonowania indywidualnego transportu samo-
chodowego w regionie. Analiza zostata oparta na pomiarach czasu przejazdéw
pomiedzy miastami wojewdédztwa, na podstawie ktérych badanie poszerzono
o okreslenie zmian potencjatu transportowego poszczegélnych osrodkow. Roz-
wazania poswiecone potencjalowi miast uzupelniono statystykami tenden-
cji centralnej oraz dyspersji. Zastosowane metody badawcze przedstawiono
w dalszej czesci opracowania.

Inwentaryzacja elementéw sieci drogowej wojewddztwa t6dzkiego umoz-
liwita wykorzystanie jednej z wielu metod oceny dostepnosci transportowej
miast — pomiaréw odleglosci. Na etapie analiz zwigzanych z wyposazeniem
infrastrukturalnym dokonano pomiaru, biorgc pod uwage czasy przejazdéw
zgodnie z odleglosciami fizycznymi rzeczywistymi pomiedzy miastami, mie-
rzonymi do granicy administracyjnej miasta. Przyjeto jednocze$nie wariant
najkrétszej $ciezki podrézy. Do ustalenia tras przejazdu wykorzystano aplikacje
AutoMapa Polski 6.16 1412; pozwolilo to na przyspieszenie i wiekszg doktadnosé
pomiaréw. Przy ustalaniu najszybszego polaczenia przyjeto wstepne zalozenie,
ze jedynym czynnikiem determinujacym predkosé poruszania sie pojazdéw sa
ograniczenia wynikajace z prawa o ruchu drogowym. Tym samym wyelimino-
wano wszelkie inne elementy, takie jak kongestia czy uksztaltowanie terenu,



Zmiany dostepnosci miast wojewddztwa tédzkiego w latach 2013-2015 323

i do analizy wlaczono teoretyczny czas przejazdu. Po wskazaniu przez aplikacje
nawigacyjng trasy o narzuconej charakterystyce pomiedzy przyjeta para miast,
kazdorazowo byla ona weryfikowana w $wietle przygotowanej uprzednio bazy
GIS z siecig osadnicza i transportowa wojewddztwa tédzkiego. Przy ustalaniu
odlegtoséci pomiedzy miastami w sieci drogowej przyjeto zasade pomiaru do gra-
nicy miasta w przypadku drég o nieograniczonej dostepnosci i do pierwszego
mozliwego zjazdu z autostrady lub drogi ekspresowej, jesli znajduje sie w grani-
cach miasta.

Wrynikiem badania jest macierz 44 na 44 wskazujaca czasy przejazdéw
pomiedzy poszczegélnymi miastami. Jednoczeénie otrzymano czasy przejazdéw
W ujeciu topologicznym jako sumaryczny czas przejazdu do danego miasta z 43
pozostalych os§rodkéw miejskich wojewddztwa t6dzkiego.

Zaprezentowana w artykule analiza wpisuje sie w obszar badan po$wieconych
dostepnosci transportowej, prowadzonych m.in. w Instytucie Geografii i Prze-
strzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk (m.in. Komornicki iinni,
2009; Rosik i inni, 2012; Sleszynski, 2014). Badania dostepnosci w ujeciu czaso-
wym prowadzili réwniez J. Gadzifiski (2010), R. Guzik (2012) czy P. Olszewski
iinni (2013), a za granicg m.in.: W.S. Homburger i inni (1992), G. Rose (2006),
H. Bar-Gera (2007), R.P. Roess i inni (2010) czy J. Steenbruggen i inni (2013).

Celem pracy jest okreslenie zmian dostepnosci czasowej i potencjatu trans-
portowego miast wojewddztwa tédzkiego towarzyszacych rozwojowi infrastruk-
tury drogowej regionu w latach 2013-2015. Przedstawiono inwestycje w zakresie
drég krajowych i wojewddzkich, a nastepnie zmiany czasu przejazdu pomiedzy
o$rodkami regionu ze szczegbélnym uwzglednieniem Wieruszowa i Tuszyna.
Bazujac na odlegloéciach czasowych okreslono potencjal transportowy miast
iwskazano jego zmiany w okresie 2013-2015. Do ich zobrazowania wykorzystano
statystyki tendencji centralnej i dyspers;i.

Inwestycje drogowe w latach 2013-201 5'

Modernizacja oraz budowa nowych odcinkdéw sieci drogowej staje sie w nowo-
czesnej gospodarce dzialaniem pierwszoplanowym w kierunku spetnienia zato-
zen zréwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego. A priori przyjmowany-
mi skutkami inwestycji w zakresie infrastruktury drogowej sa m.in.: skrécenie
czasu przejazdu, wzrost poziomu dostepnosci regionéw, przede wszystkim pery-
feryjnych, ,przyblizenie” miast i rynkéw pracy, ale réwniez redukcja kongestii
dzieki wyeliminowaniu ,waskich gardel” w systemie transportowym. Jak kaz-
dy rodzaj infrastruktury, powoduje réwniez zwiekszenie satysfakcji spotecznej
(Bartosiewicz, 2010) ptynacej w tym przypadku z utatwienia dostepu do ustug
publicznych i podniesienia poziomu bezpieczenstwa.

1 Opracowano na podstawie danych udostepnionych przez GDDKiA oddzial w Fodzi oraz ZDW
w Lodzi.
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System drogowy wojewddztwa 16dzkiego w latach 2013-2015 ulegt wyraznym
przeksztatceniom. Dokonano inwestycji wplywajacych na efektywnosé funkcjo-
nowania polaczen transportowych w skali ponadregionalnej (droga ekspresowa
S8), regionalnej (drogi wojewédzkie) oraz lokalnej (drogi powiatowe i gminne).
Ze wzgledu na zakres prowadzonego badania, szczegblowo przedstawiono inwe-
stycje bedace w kompetencjach Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad
(GDDKiA) i Zarzadu Dréog Wojewddzkich (ZDW) w todzi, bowiem ze wzgledu
na role jaka pelnia w regionalnym systemie transportowym wszelkie zmiany ich
przebiegu i parametréw technicznych daja najbardziej znaczace zmiany dostep-
nosci transportowej miejskiej sieci osadniczej regionu. Niemniej jednak w ska-
li lokalnej autostrady i w mniejszym stopniu drogi ekspresowe moga stanowic
bariere o charakterze liniowym. Na tym poziomie o dostepnosci decydujg przede
wszystkim drogi powiatowe i gminne.

Jesli chodzi o drogi krajowe, w 2013 r. w wojewédztwie 16dzkim prowadzono
remonty na 260 odcinkach. Inwestycje ukonczono na 255 z nich o tacznej dtugo-
$c¢i 677 km. W odniesieniu do punktowych elementéw infrastruktury, prowadzo-
no remonty na 67 obiektach mostowych — zakoficzono 54 inwestycje, uzyskujac
ich taczna diugosé 3,2 km. Niezwykle wazng inwestycja 2013 r. byla realizacja
45-kilometrowego odcinka drogi ekspresowej S8 Sycéw-Kepno—Wieruszow—
Walichnowy, zlozonej z dwéch jezdni, po dwa pasy ruchu z rezerwa pod trzeci
pas oraz budowli i urzadzen towarzyszacych, w tym dwéch weztéw drogowych,
z ktérych wezet Kepno zlokalizowany jest okoto 16 km od granicy wojewdédztwa
t6dzkiego. Obiekt zostal oddany do uzytkowania kierowcom w konicu grudnia
2013 r. Zgodnie z zalozeniami GDDKiA czas przejazdu pomiedzy Warszawa
i Wroctawiem skrdcit sie o okoto 60 minut. Znaczna cze$é¢ odcinka (23 km) sta-
nowi element sieci drogowej wojewédztwa t6dzkiego. Jego uruchomienie pod-
niosto poziom dostepnosci wytgcznie potudniowo-zachodniego kranca regionu,
przede wszystkim dla relacji z wojew6dztwami opolskim i wielkopolskim, nie
zmieniajac zanadto wewnatrzregionalnych relacji transportowych. Niemniej
jednak, stanowi znaczne ulatwienie dla podrézujacych w kierunku Wroctawia
i kanalizujac ruch odcigza lokalny system transportowy. Za realizacje calego
zadania odpowiedzialny byt opolski oddzial GDDKIiA, przy wspétpracy z oddzia-
fem poznanskim.

W odniesieniu do drég wojewédzkich, ZDW w Lodzi w 2013 r. zrealizowal
rozbudowe drég nr: 450, 480, 481, 485, 492, 702, 703, 705, 707 oraz 710. Inwe-
stycje skupialy sie przede wszystkim na poprawie bezpieczenstwa uzytkowni-
kéw korzystajacych z poszczegélnych odcinkéw drég i podniesieniu poziomu
spdjnosci funkcjonalno-przestrzennej obszaréw, przez ktére wymienione drogi
przebiegaja. Inwestor zalozyl réwniez, ze realizacja zadan bedzie skutkowaé
wzrostem dostepnosci transportowej do terenéw atrakcyjnych dla potencjalnych
inwestor6w oraz obszaréw atrakcyjnych pod wzgledem turystycznym. Projek-
ty zakladaly ponadto ograniczenie negatywnego oddzialywania infrastruktury
drogowej na stan i jako$¢ srodowiska naturalnego. Szczegétowe cele inwestycyj-
ne odnosily sie m.in. do poprawy parametréw technicznych drogi jesli chodzi



Zmiany dostgpnosci miast wojewddztwa tédzkiego w latach 2013-2015 325

0 wymijanie pieszych i rowerzystéw, co ma znaczacy wplyw na plynnoéé poru-
szania sie pojazdow.

Rok 2014 przyniést znaczace zmiany w funkcjonowaniu sieci drég krajowych
wojewodztwa tédzkiego. Realizowano inwestycje na 5 pozostatych z poprzednie-
go roku odcinkach drég o Iacznej dtugosci 14,3 km. Prowadzono prace remonto-
we na 18 obiektach mostowych, a przebudowano kolejnych 16. Przebudowywano
lub rozbudowywano 16 odcinkéw drég o Iacznej dlugosci 78 km, z tego 42 km
zostaly oddane do ruchu w 2014 r. Skupiono sie réwniez na poprawie bezpie-
czenistwa ruchu drogowego w ramach 43 zadan, z ktérych 36 zostaly w 2014 r.
zakoniczone.

W roku 2014 miala miejsce kontynuacja realizacji kolejnych odcinkéw drogi
ekspresowej S8, ktora pod koniec roku zostala oddana do uzytkowania kierow-
com na calym przebiegu od zachodniej granicy wojewédztwa do wezta ,Wro-
ctaw” (jest to nazwa robocza, docelowo bedzie sie nazywa¢ ,t.6dZ Potudnie”).
Droga ekspresowa S8 ma za zadanie taczy¢ Dolny Slask z Warszawa i Eodzia. Na
terenie wojewodztwa t6dzkiego stanowi rozwigzanie substytucyjne dla zatloczo-
nych drég krajowych nr 8, 141 12.

W drugim kwartale 2014 r. wigczano do ruchu siédmy odcinek realizacyjny
o dhugosci 3,3 km, stanowiacy tacznik drogi ekspresowej S14 (bedacej przyszia
zachodnig obwodnicq Pabianic, F.odzii Zgierza) od wezta Dobron do wezla Réza.
W tym okresie oddano réwniez najblizszy F.odzi odcinek drogi ekspresowej S8,
a mianowicie fragment R6za — wezel ,Wroctaw” (polaczenie z autostradg Al).
Opisywany odcinek pozwoli w przysztoéci ominaé¢ od potudnia aglomeracje t6dz-
ka, dojecha¢ do autostrady A1, skad mozliwa jest podréz na potudnie w kierunku
Piotrkowa Trybunalskiego, lub na péinoc w strone Gdanska. Jest takze mozliwy
zjazd z autostrady Al na autostrade A2 w Strykowie i dalsza podréz w kierunku
Warszawy.

Opisywany odcinek ma okolo 19,4 km i polozony jest na terenie powiatéw
pabianickiego i 16dzkiego wschodniego. Po nowej drodze moga porusza¢ sie naj-
ciezsze dopuszczone do ruchu pojazdy, bowiem nawierzchnia wytrzymuje nacisk
11,5 tony na oS pojazdu.

Nastepnym (sz6stym) odcinkiem drogi ekspresowej S8 Walichnowy-wezet
~Wroctaw” wiaczonym do ruchu w sierpniu byl fragment od wezta ,Fask”
(,skrzyzowanie” z DK12) do wezta ,Ré6za” (,skrzyzowanie” z nowo projektowang
DK14). Opisywany fragment trasy ma ponad 9,1 km. Wraz ze wspomnianym
wczesniej tacznikiem stanowia razem okoto 12,4 km. Odcinek drogi prowadzi
przez powiaty taski i pabianicki.

Drugi odcinek realizacyjny — 19 km od wezta ,Walichnowy” (bez wezla) do
wezla Zloczew wraz z wezlem — zostal przekazany do ruchu w pazdzierniku.
Nowa trasa odpowiada obecnym standardom drogi ekspresowe;.

Kolejny odcinek realizacyjny drogi ekspresowej S8 w wojewodztwie, miedzy
Zloczewem a wezlem ,Sieradz-Potudnie”, ma 19,6 km diugosci i w calosci bie-
gnie przez powiat sieradzki. Podobnie jak pozostate odcinki, nawierzchnia zosta-
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fa wykonana z betonu. Trasa ma dwie jezdnie po dwa pasy ruchu w kazdym
kierunku o szerokosci 3,5 metra kazdy.

Przedostatnim oddanym odcinkiem jest oznaczony jako trzeci odcinek reali-
zacyjny tacznik drogi krajowej nr 12 do drogi ekspresowej S8. Wyprowadza on
z centrum Sieradza ruch tranzytowy od strony Kalisza i Poznania. Ma 6 kilome-
tréw diugosci i w przeciwienstwie do pozostatych odcinkéw ma jednojezdniowa
droge klasy GP (gltéwna ruchu przyspieszonego) z nawierzchnia bitumiczng. Na
przecieciu z drogg krajowa nr 14, na poludnie od Sieradza zostalo wybudowane
rondo.

Ostatni i zarazem najdtuzszy z odcinkéw realizacyjnych S8 w wojewddztwie
t6dzkim, oznaczony jako piaty, zostat oddany w koncu 2014 r.. L.aczy on Sieradz
z Laskiem. Liczy 33,6 km dtugosci i biegnie przez powiaty: sieradzki, zdunsko-
wolski i taski. Ma nawierzchnie betonowa i dwie jezdnie po dwa pasy ruchu
w kazdym kierunku o szerokosci 3,5 metra kazdy. Na tym odcinku powstaly az
trzy wezly: ,Sieradz-Wschéd”, ,,Zdunska Wola” i , Karsznice”.

W odniesieniu do drég wojewédzkich ZDW w todzi w 2014 r. zrealizowal roz-
budowe drog nr: 473, 483, 713, 714, 715, 7161 726. Zakres inwestycji byt tozsamy
z tym, ktéry przedstawiano dla inwestycji z roku poprzedniego.

Dostepnos¢ czasowa

Pomimo coraz wiekszej $wiadomosci zalet transportu zbiorowego i licznych
zabiegdw na rzecz jego promowania (szczegélnie w miastach), nie ma oznak
ograniczania znaczenia transportu indywidualnego w Polsce. Od lat widoczny
jest systematyczny spadek liczby przewozow w transporcie zbiorowym, a jego
przyczyn nalezy upatrywacé m.in. w zwiekszonym, codziennym komforcie podro-
zowania wlasnym s$rodkiem transportu. Przynosi to zwykle wzmozenie konge-
stii, ktéra ujawnia sie przede wszystkim na drogach dojazdowych i w centrach
duzych miast w godzinach szczytu komunikacyjnego (Diagnoza..., 2011).

Zmiany poziomu dostepnoéci transportowej miast wojewddztwa tédzkiego
w ujeciu transportu indywidualnego na 2013 i 2015 r. okre$lono na podstawie
czasu podr6zy samochodem osobowym pomiedzy tymi osrodkami. Pominieto na
tym etapie rozwazania nad odlegto$ciami fizycznymi, ze wzgledu na ich coraz
bardziej marginalne znaczenie w wyborach podrézujacych. W praktyce bowiem
niejednokrotnie optacalne jest wydtuzenie drogi przejazdu, aby méc osiggnaé
wyzszg predkosé i wykonaé zadania przewozowe w krétszym czasie. Wystepuje
wtedy zjawisko substytucji, czyli zastepowania odlegloéci przestrzennej odlegto-
Scig czasowa (Gesiarz, 1982).

Pomiar czasu przejazdu w transporcie indywidualnym to skomplikowane
zadanie. Parametr ten jest determinowany wieloma czynnikami — warunkami
atmosferycznymi, nieprzewidzianymi zdarzeniami na drodze (np. wypadki)
czy indywidualnymi cechami kierowcéw, a ponadto jest zmienny w rozkladzie
zaréwno dobowym, tygodniowym, jak i rocznym.
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Zaprezentowany w artykule wariant badania czasu przejazdu pomiedzy mia-
stami wojewodztwa 16dzkiego zaklada tylko jedng determinante warunkujaca
szybko$¢ poruszania sie pojazdéw — ograniczenia predkosci wynikajace z Prawa
o ruchu drogowym (Ustawa z dnia 20 czerwca 1997, Dz.U. 1997, nr 98, poz. 602
wraz z p6zn.zm.). Okreslono tym samym czas jazdy netto, nie uwzgledniajac ani
przerw wynikajacych z warunkéw na drodze, ani takich, jak odpoczynki dla kie-
rowcy czy tankowanie. Przyjeto, ze ruch odbywa sie z maksymalna dopuszczal-
ng predkoscia po trasach umozliwiajacych najkrétszy czas przejazdu pomiedzy
dang parg miast. W zwigzku z tym brano pod uwage réwniez przejazdy platnymi
odcinkami autostrad. Okreslajac dostepno$é, kazdorazowo poszukiwano drogi
najkrétszej w sensie czasowym, co nie zawsze pokrywalo sie z droga najkroétsza
wedltug odleglosci fizycznej rzeczywistej.

W przestrzennym zréznicowaniu wielkosci zmian czasu przejazdu (ryc. 1)
bardzo wyraznie zaznacza sie wplyw wiaczenia do ruchu caltego odcinka drogi
ekspresowej S8 od zachodniej granicy wojewédztwa t6dzkiego do wezta taczacego
ja z drogg krajowa nr 1. Zdecydowanie najwieksze zmiany czasu przejazdu w uje-
ciu topologicznym w analizowanym zakresie czasowym wystepuja w przypadku
Wieruszowa, Sieradza oraz Zloczewa — przejazd do tych miast z pozostalych 43
os$rodkéw wojewddztwa skrdcit sie odpowiednio o 437, 217 i 201 minuty. W uje-
ciu polaczen dwustronnych najbardziej znaczace skrécenie czasu przejazdu
dotyczy Wieruszowa i jego relacji z Koluszkami (34 minuty), F.odzig (31 minut)
oraz Rzgowem (29 minut) (ryc. 2). Poza miastami, ktére posiadaja bezposrednie
polaczenie z droga ekspresowa S8, najwieksze zmiany zaszly w odniesieniu do
Tuszyna (173 minuty) (ryc. 3), Rzgowa (159 minut) i Btaszek (144 minuty).

W przypadku towicza, Zychlina i Dziatoszyna powstale na przestrzeni ana-
lizowanego okresu zmiany czasu przejazdu w ujeciu topologicznym nie prze-
kroczyly 10 minut. Pobiezna préba poszukiwania przyczyn takiej sytuacji wska-
zywalaby na peryferyjne polozenie osrodkéw w obszarze wojewddztwa i w jego
systemie transportowym. Taki wniosek wydaje sie nieuprawniony, czego dowo-
dza przyktady Wieruszowa czy Blaszek. Wiasciwe wydaje si¢ uzasadnienie wska-
zujace na dobrg dostepno$¢ Fowicza i Zychlina zwigzang z oddaniem do eksplo-
atacji w 2012 r. odcinkéw autostrad A2 i Al. Juz wtedy dostepno$¢ stala sie na
tyle wysoka, ze inwestycje w latach 2013-2015 realizowane w innych czes$ciach
wojewodztwa nie przyniosty duzych jej zmian. Nalezy jednoczeénie pamietaé
o znacznych dysproporcjach miedzy péinocng i potudniowa czescig wojewodz-
twa w 2012 r. Potwierdzenie znajduje tu wskazywana przez P. Rosika (2012) pra-
widlowo$¢, ze w polskich warunkach jedyna powazng bariera antropogeniczng
dla dostepnosci jest stan infrastruktury transportowej w ujeciu zaréwno jako-
Sciowym, jak i iloSciowym.

Optymalny ksztalt przebiegu izochron wokét kazdego z oérodkéw powinien
by¢ bliski koncentrycznego. W wojewodztwie 16dzkim dostepno$é zapewniana
przez sie¢ drogowa do poszczegdlnych miast pozostaje nieregularna. Wynika
to z ciggle niezakonczonego procesu inwestycyjnego (przy braku drég o ogra-
niczonej dostepnosci, uklad bylby bliski koncentrycznemu). Przyczyn takiego
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Ryc. 1. Zmiana czasu przejazdu do miast wojewddztwa tédzkiego w latach 2013-2015
w ujeciu topologicznym

Changes in travel times to urban centres of ¥.6dZ voivodship in the years 2013-2015
— a topological perspective

stanu rzeczy nalezy doszukiwaé sie ponadto w planach rozbudowy sieci przyje-
tych jeszcze w latach 1970. Przyjecie wtedy modelu szachownicowego skutkuje
powstawaniem obszaréw wykluczonych pod wzgledem dostepnosci (Diagnoza.. .,
2011). Bylo to szczegélnie dobrze widoczne w relacjach prowadzacych do Wie-
ruszowa w 2013 r., dlatego szczegélowo przedstawiano sytuacje tego osrodka.
Wprowadzenie drogi o przebiegu diagonalnym o wysokich parametrach tech-
nicznych spowodowalo wyrazng zmiane ksztaltu izochron dojazdu do miasta
(ryc. 2). Mozna zauwazy¢ (w obu latach) pewne znieksztalcenia izolinii czasu
dojazdu réwniez w zwigzku z otwarciem odcinka autostrady A2 na wschdd od
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Ryc. 2. Zmiana czasu przejazdu do Wieruszowa w latach 2013-2015 w ujeciu topologicznym

Changes in travel times to Wieruszéw in the years 2013-2015 - a topological perspective
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Strykowa. Nie sa one jednak tak odczuwalne jak te zwigzane z przebiegiem dro-
gi ekspresowej, gdyz autostrada nie przebiega bezposrednio przez miasta — to
wymusza dodatkowe przejazdy po odcinkach drég ogélnodostepnych i powoduje
strate czasu uzyskanego dzieki podrézy autostrada.

Najwieksza zmiana czasu dojazdu w ujeciu topologicznym sposréd miast
polozonych w centrum regionu dotyczy wspomnianego juz Tuszyna (ryc. 3).
Uktad izochron jest bardziej regularny i wyrazniej zblizony do koncentrycznych
okregéw, bowiem gléwne drogi rozchodza sie promieniscie w kazdym z kierun-
kow. Niemniej jednak warunki techniczne poszczegdélnych drég i uktad, w jakim
pozostaja wzgledem siebie, przyczynia sie do pewnych deformacji. Znieksztalce-
nia izochron wystepuja najwyrazniej w zwiazku z przebiegiem drogi ekspresowej
S8 na odcinku od zachodniej granicy wojewédztwa do wezta ,Wroctaw”/1.6dz
Potudnie, odcinkéw autostrad Al i A2 oraz drogi krajowej nr 11 91.

Potencjal transportowy

Jak podaje P. Sleszyﬁski (2009a), podstawa do powstania efektéw synergicz-
nych w sieci osadniczej danego obszaru sg liczne i intensywne relacje taczace
elementy tej sieci. Majac na celu podniesienie efektywno$ci powigzan, koniecz-
ne jest takie ksztaltowanie powigzan transportowych, aby zapewni¢ mozliwie
najkrotsze polaczenie osrodkéw, przy jednoczesnej gotowosci na prowadzenie
ruchu o zaktadanej wielkosci. Niezbedne jest tym samym uwzglednienie kom-
ponentu uzytkowania terenu, np. w postaci oceny atrakcyjnosci poszczegblnych
osrodkéw jako potencjalnych celéw podrézy. Tego typu badania umozliwiaja
zastosowanie analiz grawitacyjnych i potencjalowych, bazujacych na naukach
fizycznych, ale efektywnie stosowanych od dawna w analizach transportowych.

Prawidiowo dzialajaca sie¢ transportowa powinna cechowaé sie wysokim
poziomem efektywno$ci przestrzennej, czyli ekonomicznie najkorzystniejszym
do uzyskania przebiegiem polgczen, umozliwiajacym maksymalng obstuge na
danym obszarze przy jej jak najmniejszej dtugosci.

Jedna z metod oceny efektywnosci systeméw transportowych wzgledem sie-
ci osadniczej danego obszaru, jest poréwnanie wskaznikéw dostepnosci przed
i po inwestycji w infrastrukture transportowa. Wykorzystano to przy konstruk-
cji zaawansowanych metod, takich jak miedzygateziowy wskaznik dostepnosci
transportowej Polski (Komornicki i inni, 2008) czy Open Graph Accessibility
Model (Witryna dostepnosci transportowej IGiPZ PAN). W artykule zastosowa-
no rozwigzania upraszczajace. Za pomocg metody oceny potencjatu transpor-
towo-osadniczego zaproponowanej przez P. Sleszyﬁskiego (2009b), a zaimple-
mentowanej w niniejszym artykule na grunt wojewddztwa tédzkiego, mozliwe
jest okreslenie, jak zmienit sie 6w potencjal (wzgledem inwestycji drogowych)
pomiedzy 2013 1 2015 r. Jednym z najwazniejszych zalozen analizy jest wykorzy-
stanie modelu grawitacji (G) znanego z nauk fizycznych. Zaleznos¢ oddziatywa-
nia dwéch osrodkéw o okreslonych masach (M; i M,), potozonych w odlegtosci
s wyraza sie ogblnym wzorem:
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Ryc. 3. Zmiana czasu przejazdu do Tuszyna w latach 2013-2015 w ujeciu topologicznym
Changes in travel times to Tuszyn in the years 2013-2015 — a topological perspective
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G =

Masy (M) dwéch oérodkéw wyrazone sa liczba mieszkancéow na poczatku
2013 i 2015 r., natomiast odleglos¢ (s) w jednostkach czasu. Wyktadnikowi ,a”
odpowiada warto$¢ jeden, natomiast ,b” — to kwadrat zgodnie z metoda P. Sle-
szynskiego zastosowang do analizy rozwoju nowoczesnej drogowej sieci trans-
portowej (2009b). Jedna z najwazniejszych kwestii przy badaniach dostepno$ci
jest okreslenie cech charakterystycznych celu podrézy —jego atrakcyjnosci i spo-
sobu pomiaru. Moze by¢ ona mierzona w wielkosciach fizycznych (np. liczba
ludnoéci), ale réwniez np. ekonomicznych. Funkcja atrakcyjno$ci masy moze
przybiera¢ m.in. forme funkcji liniowej (wedlug wielko$ci masy), czy tez nieli-
niowej, w celu uchwycenia tzw. efektéw aglomeracji (Rosik, 2012 — za: Barada-
ran i Ramjerdi, 2001).

W odniesieniu do oporu przestrzeni, w modelach dostepno$ci opartych na
metodach grawitacji czy potencjalu wykorzystuje sie rézne funkcje matematycz-
ne. P. Rosik (2012) podaje m.in.: funkcje rozktadu normalnego, logarytmicz-
no-normalnego, wykladniczego, logarytmiczno-wyktadniczego, hiperbolicznego
(potegowego), potegowego w postaci logarytmicznej czy rozkltadu funkcji Gam-
ma. Wskazuje on réwniez na szybki spadek atrakcyjnosci celu podrézy w przy-
padku podrézy na krétszych dystansach, dla zastosowanej w artykule funkcji
potegowej.

Konstytucja wskaznika przyjmuje algorytm, w ktérym po wyznaczeniu sie-
ci miast wojewddztwa t6dzkiego i stworzeniu macierzy potencjalnych potaczen
transportowych pomiedzy nimi, na bazie przedstawionego powyzej modelu gra-
witacyjnego, obliczane sa, a nastepnie kumulowane, sity oddziatywan pomiedzy
danym oérodkiem a pozostalymi 43 miastami.

Wykorzystujac opracowang na potrzeby artykutu macierz skrécenia odleglo-
Sci czasowej pomiedzy miastami wojewodztwa tédzkiego, poré6wnano potencjal
o$rodkow w 2013 i 2015 r. (ryc. 4). Zdecydowanie najwiekszy wzrost potencja-
tu w ujeciu wzglednym odnotowaly w tym okresie: Wieruszéw (o ponad 56%),
Zloczew (o prawie 50%) i Sieradz (o ponad 30%). Ponad 20% wzrost potencja-
tu wystapit jeszcze tylko w przypadku Tuszyna. W wartos$ciach bezwzglednych
miejsce Wieruszowa zajeta 1.6dz, Ztoczewa — Sieradz, a Tuszyna — Piotrkéw Try-
bunalski. Znikome zmiany (ponizej 1%) mialy miejsce w przypadku 16 miast.
Spojrzenie na zmiany potencjatu przez pryzmat wielkosci osrodkéw i ich lokali-
zacji wzgledem sieci transportowej wojewodztwa pozwala stwierdzié, ze wyste-
puje wyrazna zaleznos¢ pomiedzy spadkiem potencjatu wynikajacego z iloéci,
jakosci i przebiegu droég a ich oddaleniem od centrum regionu.

Badania potencjatu miast rozszerzono o statystyki tendencji centralnej oraz
dyspersji. Przestrzenne statystyki opisowe to istotne narzedzie w charaktery-
styce geograficznej dostepnosci czy dyspersji przestrzennej opisywanych zja-
wisk (Rogerson, 2006). Centrograficzny odpowiednik odchylenia przestrzenne-
go wprowadzono m.in. w pracach F. Lindersa (1931), D. Lefevera (1926) czy
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Ryc. 4. Zmiana potencjalu transportowego miast wojewédztwa 16dzkiego w latach 2013-2015
Changes in the transport potential of urban centres in £.6dz voivodship in the years 2013-2015

P. Furleya (1927). Powszechng ilustracja wykorzystywania miar centralnych
jest wyznaczenie optymalnej lokalizacji obiektéw infrastruktury technicznej, ze
wzgledu na mozliwe tatwy dostep dla potencjalnych uzytkownikéw.

Srednia centralna (X,,y,.) sieci osadniczej wojewddztwa t6dzkiego stanowi
srodek ciezko$ci wyznaczony na podstawie diugosci (x;) i szerokosci (y;) geogra-
ficznej poszczegdélnych miast w przestrzeni regionu.

n n
in Zyi
i=1 _ =1
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/najduje sie ona niecate 4 km od Pabianic (tab. 1). Aby uwzgledni¢ wielko$é
potencjaltu poszczegélnych osrodkéw wprowadzono do analizy srednig centralng
wazong (X, Yy.), W ktorej uwzglednia si¢ wartosci zjawiska w poszczegolnych
miejscach. Innym przykladem okreslania $§rodkéw ciezkosSci sg centra wyzna-
czone na podstawie liczby ludnosci Stanéw Zjednoczonych Ameryki przez Biuro
Statystyczne od 1790 r. Zmiany potozenia wazonych centroidéw w czasie przed-
stawiaja gléwne kierunki migracji statych ludnosci (Zyszkowska i inni, 2012).
W niniejszym badaniu wagami sredniej (p,) sa wartosci potencjatu miast (wiel-
kos$ci w wyrazeniu absolutnym) dla 2013 1 2015 r.

n n
Zpixi zpiyi
i=1 i=1

n ’ n

Zpi Zpi

i=1 i=1

Srednia centralna bazujaca na potencjale miast w 2013 r. znajduije sie w odle-
glosci okoto 4 km na potudniowy zachéd od punktu centralnego t.odzi. Zmiana
potencjatu jaka wystapita do 2015 r. spowodowala przeniesienie Sredniej wazo-
nej centralnej o ponad 30 km na potudniowy zachéd, w okolice Lasku (ryc. 5).
Uwidacznia sie tutaj znaczenie oddanego do ruchu pojazdéw odcinka drogi eks-
presowej S8. Przy interpretacji wynikow nalezy pamieta¢ o ograniczeniu bada-
nia do miast wojewodztwa 16dzkiego. Polozenie miar centralnych przy uwzgled-
nieniu polaczen i mas waznych w przebiegu drogi ekspresowej S8 jak Warszawa
czy Wroctaw zapewne ulegloby zmianom. Waga stolicy prawdopodobnie ograni-
czylaby przesuniecie Sredniej wazonej centralnej dla 2015 r.

Xywe =

we

Tabela. 1. Maksymalne i minimalne odleglosci miast (km) od $redniej centralnej
oraz §rednich centralnych wazonych w 20131 2015 1.

The maximum and minimum distances (km) between towns and cities
and the central average and weighted central average in 2013 and 2015

Srednia / Avarage
Miasto
City centralna centralna wazona 2013 | centralna wazona 2015
central central weighted 2013 | central weighted 2015
Biala Rawska 76,32 72,10 98,49
Lask 19,43 27,64 2,83
bodz 13,76 3,74 33,46
Pabianice 3,62 12,45 19,31
Wieruszow 95,17 102,63 73,03

Opracowanie wlasne. / Author’s own elaboration.
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Ryc. 5. Zasieg przestrzenny odleglosci standardowej i odleglosci standardowej wazonej
wielko$cig potencjatu transportowego miast wojewédztwa tédzkiego w 2013 i 2015 .

Spatial range of standard distance and standard weighted distance by size of transport
potential or urban centres in in £.6dZ voivodship in 2013 and 2015

Na podstawie wyznaczonych srednich centralnych okreslono réwniez odle-
glosci standardowe (d). Jest to absolutna miara rozproszenia punktéw w prze-
strzeni geograficznej. W przeciwienistwie do sredniej odlegtosci, ktéra opiera sie
na odlegtosciach pomiedzy wszystkimi punktami, odleglos¢ standardowa wyra-
za $rednig odleglo$¢ punktéw od punktu centralnego liczong w obu kierunkach.
Podobnie jak w przypadku odchylenia standardowego, réwniez wartos$ci odlegto-
Sci standardowej podlegaja wpltywom lokalizacji peryferyjnych. Wartos¢ standar-
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dowej odleglosci okresla promien okregu o §rodku wyznaczonym przez Srednia
centralng (Suchecka, 2014).

Dla wazonych srednich centralnych okreslono réwniez wazone potencjalem
w ujeciu relatywnym (f;) odleglosci standardowe dla 201312015 r.

Srednia centralna i odleglos¢ standardowa sa miarami komplementarnymi
wzgledem siebie. Majg réwniez podobne wiasciwosci, tj. odporno$¢ na rotacje,
zmiane systemu wspolrzednych geograficznych (Kellerman, 1981), brak odpor-
no$ci na zmiany polozenia punktéw oraz istnienie lokalizacji peryferyjnych.

Przeprowadzone analizy wskazujg na znaczenie drogi ekspresowej S8 dla
relacji transportowych wojewédztwa 16dzkiego. Jej wiaczenie do ruchu spowodo-
walo istotne zmiany lokalizacji wazonego punktu ciezko$ci obecnie funkcjonuja-
cej sieci transportowej wojewodztwa. Dzieki inwestycji obszary i miasta, ktére do
niedawna mialy charakter peryferyjny — takie jak Blaszki, Zloczew czy Pajeczno
(Wisniewski, 2015) — obecnie znajduja sie w zakresie wazonej odleglosci stan-
dardowej. Nalezy réwniez wskaza¢ na liczng grupe osrodkéw (17) w centralnej
i zachodniej czesci wojewddztwa, ktére pomimo przemieszczenia punktu cen-
tralnego dla roku 2013 1 2015 pozostaja w zasiegu odleglosci standardowej, bedac
beneficjentami systeméw transportowych na obu etapach rozwoju sieci.

Podsumowanie

Dziatania na rzecz poprawy dostepnosci obszaréw peryferyjnych, z wykorzy-
staniem budowy infrastruktury transportowej ze szczegélnym uwzglednieniem
tej o najwyzszych parametrach technicznych, moga odbywa¢ sie poprzez dalszy
rozwGj powigzan pomiedzy gléwnymi osrodkami, tak aby dobry dostep drogowy
nawet do jednego z nich powodowal jednoczesne podiaczenie do sieci dobrze
skomunikowanej wewnetrznie. Przyktad wojewddztwa 16dzkiego pokazuje, ze
celowe wydaje sie takze wyprowadzenie odcinkéw drég ekspresowych w kierun-
ku miast subregionalnych.

,Wiekszos$¢ efektéw procesu inwestycyjnego jest pozytywna. Nie oznacza to,
ze nie jest mozliwa ocena krytyczna niektérych dziatan. Wynika to takze z fak-
tu, ze, uwarunkowany historycznie, poziom zapdéznienia w rozwoju infrastruk-
tury drogowej jest nadal bardzo duzy. Tym samym wiekszo$¢ inwestycji tatwo
jest uzasadni¢ rosngcym popytem lub celami polityki regionalnej. Jednocze$nie
jednak przeprowadzona ewaluacja pokazata, ze szeroko rozumiana efektywnosé¢
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poszczegdlnych odcinkéw drég nie jest réwna. Moze by¢ to silna przestanka do
rekomendacji na kolejny okres programowania na lata 2014-2020” (Komornicki
iinni, 2013, s. 8).

Drogowe inwestycje infrastrukturalne analizowanego okresu przyniosty bez-
sprzecznie skrdécenie czasu przejazdu pomiedzy miastami regionu. Niemniej
jednak nalezy podkresli¢é dominujaca role drogi ekspresowej S8. Ta inwestycja
bardzo wyraznie odznaczyla sie w relacjach transportowych regionu, w ujeciu
zaréwno czasowym, jak i posrednio z nim zwigzanym — potencjalowym, w oczy-
wisty sposéb czyniac je bardziej efektywnymi. Liczne inwestycje wykonywane
w kierunku przebudowy lub rozbudowy wojewédzkiej i krajowej (o nieograni-
czonej dostepnodci) sieci drogowej wojewodztwa t6dzkiego nie przyniosly tak
wyraznych zmian jak nowy element w postaci drogi ekspresowej. Jej diagonalny
przebieg polaczony z mozliwoscig szybkiego i plynnego podrézowania sa czyn-
nikami, ktére wplywaja (w réznym stopniu) na podniesienie poziomu dostep-
nosci czasowej kazdego z 44 miast regionu. Zmodernizowanie w analizowanym
okresie kilkuset kilometréow drog zapewne spotegowalo efekt otwarcia drogi S8.
Jednakze badanie czasu przejazdu pomiedzy o$rodkami w ujeciu dwustron-
nym, kiedy droga S8 nie byla wlaczona do trasy przejazdu, wskazato na znikome
zmiany. Dotyczy to przede wszystkim wzajemnych relacji pomiedzy osrodkami
zlokalizowanymi na p6élnocnym wschodzie i poludniu wojewédztwa t6dzkiego,
gdzie niemozliwa jest podréz drogami o ograniczonej dostepnosci lub nie jest
ona konkurencyjna pod wzgledem czasu przejazdu w stosunku do drég ogélno-
dostepnych o przebiegu alternatywnym. Zastosowanie statystyk tendencji cen-
tralnej pozwolilo wskazaé, jak wyrazne i dynamiczne jest oddzialywanie waznej
inwestycji — nawet pojedynczej i w krétkim czasie — na stosunki transportowe
regionu.
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SZYMON WISNIEWSKI

CHANGES IN THE ACCESSIBILITY TO PRIVATE TRANSPORT OF TOWNS
IN POLAND’S £.ODZ VOIVODSHIP IN THE YEARS 2013-2015

This article presents developments in road infrastructure within Poland’s F.6dzkie
voivodship (province-region of £.6dz) at the level of provincial or national roads (the
latter including motorways and expressways). To assess the influence of these new road
developments, journey times between the region’s towns and cities were analysed from
a topological perspective. Assumptions as regards spatial resistance (i.e. the impeding
of travel) expressed in terms of time units, then allowed for the measurement of chang-
es in transport potential of each of the from 44 urban centres in the voivodship. The
research into the potential values was extended to include data on central tendency and
dispersion, with this allowing for a full determination of the theoretical impact of devel-
opments concluded between 2013 and 2015 where the temporal transport accessibility
of the region’s urban centres is concerned.

The precise time-frame for the work of January 2013 to January 2015 seemingly rep-
resents a very short period of time, but nevertheless offers an opportunity to show how
single, substantial new developments may change accessibility levels. More generally
it is made clear that changes both fundamental and dynamic are still entirely possible
in relation to such a key factor as transport accessibility. Empirical research first dealt
with the relationship between new infrastructure and changes in temporal accessibility.
A comparative analysis of the temporal accessibility of urban centres in the province-
region of 1.6dZ was then conducted for the period in question, from an intraregional
perspective. The integrity of the voivodship’s social and economic space is made clear,
though it needs to be recalled how reality is distorted whenever the transport system
of a given province or region is treated as an independent structure irrespective of the
broader spatial background.

Interest in the research presented here has been triggered by dynamic growth in
new transport infrastructure combined with ongoing efforts to modernise that which
already exists. Such an approach necessitated research to determine the impact of the
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said transformations of infrastructure on the effectiveness of private vehicular transport
in the region. The analysis was thus based on measurements of journey times between
the province’s towns, this further allowing for an extension of the study to include speci-
fication of the changes in temporal transport potential of all the different centres. Dis-
cussion of individual towns’ level of accessibility was then supplemented by statistics
on central tendency and dispersion. A subsequent part of this study will present the
research methods pursued in full detail.

The analysis presented here falls within the overall field of research devoted to trans-
port accessibility that has inter alia been developed at the Institute of Geography and
Spatial Organization of the Polish Academy of Sciences (as in Komornicki et al, 2009;
Rosik et al., 2012; Sleszynski, 2014, etc.). Research into accessibility expressed in tem-
poral terms has also been conducted by Gadzinski (2010), Guzik (2012) and Olszewski
(2013, 2014), as well as abroad by the likes of Homburger et al. (1992), Rose (2006),
Bar-Gera (2007), Roess et al. (2010) or Steenbruggen et al. (2013).

The aim of this work is to determine changes to time accessibility and transport
potential of towns in the ¥.6dz province-region which accompanied development of the
region’s infrastructure between 2013 and early 2015. The development of national and
provincial roads is focused on, along with changes in travel times between the region’s
urban centres, with a special focus on the towns of Wieruszéw and Tuszyn. Time-relat-
ed distances formed the basis for defining the transport potential of towns and cities,
as well as changes in this that occurred in the 2-year study period. Statistics of central
tendency and dispersion were used to further illustrate the situation.

Activities to improve the accessibility of peripheral areas by means of the construc-
tion of transport infrastructure (especially that of the highest technical parameters)
may take place through further development of connections between main centres, in
such a way that good access by road to even one of them would result in a simultaneous
link to a network that is well-connected internally. The example of the ¥.6dZ province-
region shows how advisable it would seem to be to introduce sections of expressways
leading in the direction of sub-regional towns as well.

»The majority of effects of the process of investment in road infrastructure are posi-
tive. However, this does not mean that certain activities may not be assessed critically,
not least because the degree of backwardness where the development of road infra-
structure is concerned was conditioned historically and is still quite considerable. Con-
sequently, most developments in the sphere of road transport can be justified readily
by reference to growing demand or regional policy aims. At the same time, however,
the evaluation conducted has shown that the “effectiveness” of individual road sec-
tions as broadly conceived tends to differ. This may be an important premise when it
comes to recommendations for the programming period for years 2014-2020” (Komor-
nicki et al., 2013, p. 8). The road-infrastructure developments of the period in question
have undoubtedly cut travel times between the region’s urban centres. However, it is
important to stress the dominant role played in this respect by the S8 expressway. This
development has had a considerable impact on the region’s transport relations, from
the point of view of both time and potential, clearly making it more effective. Numer-
ous investments aimed at rebuilding or extending the provincial or national (unlimited
accessibility) road network of 1.6dZ province-region have not brought about such clear
changes as the new element that is the expressway. Its diagonal route combined with the
possibility of fast and smooth travel are factors exerting an impact (to varying degrees)
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in increasing the temporal accessibility of all 44 urban centres in the region. A few
hundred kilometres of roads modernised in the analysed time period possibly enhanced
the effect of the S8’s inauguration. However, analysis of journey times between centres
looked at in a bilateral perspective when no account is taken of the S8 expressway sug-
gests that changes in these circumstances are rather insignificant. This is true above
all of the mutual relations between centres in the north-eastern southern parts of the
voivodship, where it is either impossible to travel on roads of limited accessibility or else
where such limited accessibility is not competitive as regards journey times compared
with open-access roads with alternative routes. The use of central tendency statistics
allowed for a clear demonstration of just how distinct and dynamic the influence on
a region’s transport relations due to even a single major road development may be, even
over a very limited period of time.
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