Szymon Wisniewski
Iroznicowanie
dostennosci

’ WYDAWNICTWO
UNIWERSYTETU
+ODZKIEGO



z ¥y u - -
roznicowanie
d y 4 -

0stepnosci

- -
transportowej miast
- V & - y 4 -

W wojewodztwie lodzkim

Kup ksigzke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_0e52_ebook

WYDAWNICTWO

UNIWERSYTETU
LODZKIEGO

Kup ksigzke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_0e52_ebook

Szymon WiSniewski
z ra = -

roZnicowanie
d y -

oStenpnosci

- -
transportowej miast
- y & - V & -

W wojewotztwie todzkim

’ WYDAWNICTWO
UNIWERSYTETU
rODZKIEGO

tODZ 2015

Kup ksigzke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_0e52_ebook

Szymon Wisniewski — Uniwersytet £.odzki, Wydzial Nauk Geograficznych, Katedra
Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przestrzennej, 90-142 £.6dz, ul Kopcinskiego 31

RECENZENT

Tomasz Komornicki

REDAKTOR WYDAWNICTWA UL

Iwona Gos

SKEAD KOMPUTEROWY
AGENT PR

PROJEKT OKLADKI
Stampfli Polska Sp. z o.o.
Zdjecie na oktadce: ©shutterstock.com

© Copyright by Uniwersytet Lodzki, £6dz 2015

Wydane przez Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego
Wydanie I. W.06735.14.0.D

ISBN 978-83-7969-521-8 (wersja papierowa)
ISBN 978-83-7969-522-5 (wersja elektroniczna)

Wydawnictwo Uniwersytetu Lodzkiego
90-131 £6dZ, ul. Lindleya 8
www.wydawnictwo.uni.lodz.pl

e-mail: ksiegarnia@uni.lodz.pl

tel. (42) 665 58 63, faks (42) 665 58 62

Kup ksigzke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_0e52_ebook

SPIS TRESCI

WPFOWAAZEIIE ...ttt ettt st sbe et een 7
1. Istota i uwarunkowania dostepnoSci transportowej.............ccceovevevenenenicnenienienenene. 17
1.1. Wymiary i charakterystyka dOStEPNOSC ......eoveuirueiriiieiiiieieieeieeee e 17
1.2. Miary dostgpnOSCI tranSPOTTOWE]....cvveveereeieiererreereereereeeeseeseessessessessessessesseessessensensenses 23
1.3. Uwarunkowania dostgpnosci tranSpOrtOWE] .......cveeververreeeeieieieieneeeseeseereeseeseeseesensenes 32
1.4. Dostegpnos$¢ transportowa w swietle dokumentow strategicznych .............cceeeveininnne 40
2. Dostepnos¢ transportowa miast w Swietle infrastruktury transportowej ..................... 51
2.1. Infrastruktura drogowa i kolejowa regionu tédzkiego w krajowej sieci transportowe;j.... 51
2.2. Sie¢ osadnicza a system transportowy regionu t0dzKiego...........occceverviineinenccnnenne 62
2.2.1. Pomiary 0dle@IOSCI ......oviiiiiiieiieiieieeeeee e 69

2.2.2. Dostepnos$C potencjalowa ........cc.evueruiiiiienieniiriereriee e 81

2.2.3. ANALIZY ZIAfOWE ....oiiniiiieiiieee et 91

2.3. Dostepno$¢ a wyposazenie infrastrukturalne ............oceevvevverierieninieieieieieieieese s 104
3. Dostepnos¢ transportowa miast w Swietle transportu zbiorowego .............c..c..ccocoen. 117
3.1. Organizacja transportu zbiorowego w wojewodztwie 10dzKim..........ccccevveirincinennn. 117
3.2. Powigzania miast wojewodztwa tddzkiego w systemie transportu zbiorowego............ 124
3.3. Funkcjonowanie transportu zbiorowego a poziom dostgpnosCi.........ceeeeeeeeeeveeeneenn 145
4. Dostepnos$¢ transportowa miast w Swietle transportu indywidualnego........................ 165
4.1. Dostgpnos¢ transportowa w ujeciul tEOTELYCZNYIM ....cuvrvreveeveerieieierierieseeseeereeseeeeeeneens 165
4.2. Dostgpno$¢ transportowa w ujeciu modelowym .......c.cocovveiiiriiiniininiincicccnee 178
5. Dostepnos$¢ transportowa miast — ujecie syntetyczne.............occoeeeevienieniennieenenieeeeeen. 189
WWHHOSKI ...ttt sttt sttt 209
BIbLOGIafia ........c.oooiiiiiiii ettt 211
SPIES FYCIIL ...ttt ettt e bt et et e et e et e et e eetesaeenaeeeaeenbeeneens 221
SPIS EADEL ..o e 224

Kup ksigzke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_0e52_ebook

WPROWADZENIE

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

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

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

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

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

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

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

Zawarto$¢ kolejnego rozdzialu wynika z celu opracowania odnoszacego
si¢ do transportu zbiorowego. Na wstepie przedstawiono zasady jego organiza-
cji w wojewodztwie todzkim, uwzgledniajace dziatajacych na regionalnym ryn-
ku przewoznikéw i zakres przestrzenny ich funkcjonowania. Ukazane zostaty
powigzania pomiedzy miastami regionu w systemie transportu zbiorowego oraz
jego wplyw na poziom dostepnosci poprzez analizg czestotliwosci potaczen, cza-
su i kosztow koniecznych do przejazdu na danej trasie. Badanie odnosi si¢ row-
niez do poziomu substytucyjnosci ofert poszczegolnych przewoznikow. W celu
realizacji powyzszych zagadnien postuzono si¢ m.in. wskaznikiem obcigzenia ko-
munikacyjnego. Wizualizacji wynikow badan dokonano poprzez metode izolinii,
konstruujac izochrony, ekwidystanty czy izodapany.

Kup ksigzke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_0e52_ebook

Wprowadzenie 9

W kolejnym rozdziale podjeto tematyke dostepnosci transportowej w §wiet-
le samochodowego transportu indywidualnego. Objeta ona badanie teoretyczne-
go czasu przejazdu pomigdzy miastami zgodnie z przepisami ruchu drogowego.
A ponadto okre$lono czas i koszt przejazdu, ale obliczony zgodnie z modelem
uwzgledniajacym m.in. natezenie ruchu, gestos¢ zaludnienia oraz uksztattowanie
powierzchni. Uzupelnieniem tej czesci rozprawy jest autorski projekt badawczy,
ktorego celem bylo okreslenie rzeczywistej dostepnosci transportowej na podsta-
wie danych dostarczanych przez Google Maps Traffic, obrazujacych ruch drogo-
WY W czasie rzeczywistym.

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

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

W celu uniknigcia niejasnosci trzeba okresli¢ podstawowe terminy stoso-
wane w geografii transportu, takie jak droga, linia czy szlak. Droge nalezy uj-
mowac jako wydzielony pas terenu przystosowany do ruchu pojazdéw, a zatem

Kup ksigzke


http://onepress.pl/page354U~rt/e_0e52_ebook

10 Zrbéznicowanie dostepnosci transportowe;j

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

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

1.1. Wymiary i charakterystyka dostepnosci

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

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

W rozumieniu Karlqvista (1975) dostepnosc¢ jest odwotaniem do podstawo-
wej cechy zachowan ludzi, ktorzy daza do maksymalizacji kontaktow, wykazujac
w zwigzku z tym mozliwie niskg aktywno$¢, rozumiang jako wysitek konieczny
do ich podtrzymania. Ograniczenie wysitku w postaci ponoszenia kosztow poru-
szania si¢ jest utozsamione z dostepnoscig réwniez w literaturze ekonomiczne;j
(Vickerman 1974). Hansen (1959) definiuje dostepnos¢ jako potencjat zaistnie-
nia interakcji w sensie spoteczno-ekonomicznym (Handy, Niemeier 1997). Dal-
sza analiza literatury przedmiotu pozwala rozumie¢ pojecie dostepnosci jako ta-
twos¢ zachodzenia tychze interakcji w przestrzeni. Ze wzgledu na temat rozprawy
szczegolnie istotna wydaje si¢ definicja Bruinsma i Rietvelda (1998) ujmujaca to
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pojecie jako atrakcyjno$¢ konkretnego wezta sieci, uwzgledniajaca masy pozo-
statych zlokalizowanych w niej weztéw oraz koszty przemieszczenia si¢ do nich
za pomocy tejze sieci. Ten sam punkt widzenia dostepnosci prezentuje Ingram
(1971), ktoéry przedstawia ja jako nieodlaczng cechg miejsca, powigzang ze spo-
sobem pokonywania oporu przestrzeni w postaci odlegtosci lub czasu. Inni auto-
rzy (Dalvi, Martin 1976) uznaja dostepnos¢ jako ,tatwos¢ dotarcia do dowolne;j
aktywnosci, z dowolnego miejsca, z wykorzystaniem okreslonego systemu trans-
portowego”. Wskazywano réwniez, ze dostgpnos¢ charakteryzuje lokalizacjeg, od-
noszac ja do szans, dziatalnosci i zasobow osiaggalnych w innych lokalizacjach.
W tym ujeciu lokalizacje mozna ujmowaé punktowo (miasto), liniowo/pasmo-
wo (korytarz transportowy) oraz powierzchniowo (region). Warakomska (1992)
»dzieli” dostepnos¢ pod wzgledem obiektu analizy na dostgpnos$¢ obszaru, do-
stepnos¢ sieci transportowej oraz topologiczng dostepnos¢ sieci transportowe;.
Pierwsza z nich okresla m.in. gestos¢ sieci transportowej w danym regionie, druga
— dystans do elementu sieci, zas dostgpnos¢ topologiczng scharakteryzowa¢ moz-
na dzigki metodom grafowym (zostang szczegdétowo omowione w dalszej czesci
pracy). Dostepnos¢ jest wyrazeniem powszechnie uzywanym, natomiast nie wig-
ze si¢ z tym jego odpowiednie definiowanie, a tym bardziej okreslenie narzedzi
jej pomiaru (Gould 1969).

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

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

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

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

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

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