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POTENCJAL TRANSPORTOWO-OSADNICZY
MALYCH MIAST WOJEWODZTWA £t ODZKIEGO

StreszczenieDosepnai¢ transportowa jest jednym z najivéejszych przedmiotéw
bada geografii transportu. Analizy de@gmnosci pozwalaj nie tylko na tworzenie
diagnoz dotycgcych ruchu ludnéci i towardw, ale przede wszystkim przyczyniaje
do prowadzenia odpowiedniej polityki transportovesj,odzwierciedla niezwykle way
wymiar aplikacyjny tego rodzaju batlaw przypadku wojewddztwa tédzkiego dgst
nos¢ transportowa nabiera szczegblnego znaczeniazyaveay na jego potmie w aktu-
alnej i kreowanej przez UgiEuropejsk transeuropejskiej sieci transportowej (TEN-T).
W opracowaniu przedstawiono pole dosgpncsci oraz jej ugruntowanie w polityce
Unii Europejskiej, a jako metedanalizy zjawiska przyjo podejcie potencjatowe.
Okreslenie atrakcyjnéci miast oraz ustalenie efektywnych gpaten drogowych i kolejo-
wych pozwolito na zbadanie potencjatu transport@saeniczego wojewédztwa todz-
kiego ze szczegblnym uwzglnieniem matych miast.

Stowa kluczowe:dostpnai¢ transportowa, mate miasta, wojewddztwo tédzkie.
1. Wprowadzenie — dosgpnos¢ a polityka transportowa Unii Europejskiej

Podstawowym celem rozbudowy infrastruktury techméjzjest szeroko
rozumiane zaspokojenie potrzeb spoteczno-ekonowitznV przypadku roz-
woju systeméw transportowych miernikiem tej satigsfiasg wskazniki dostp-
nosci, w tym transportowej. Rozwoj sieci transportowyeht nieréwnomierny.
Zawsze jednak kluczowym zadaniem planistycznym tggge ich formowanie,
aby przebieg drog byt nibwie najbardziej dopasowany do potrzeb przewo-
zowych wynikajcych z popytu. Powinno ono réwaiespetni@ cele polityki
przestrzennej na poziomie regionalnym, skwjgigjj st nha aywieniu wska-
zanych regionéw spoleczno-gospodarczych poprzezrapop dostpnasci
transportowej. Dlatego bardzo przydatneaskaniki majace za zadanie ocen
efektywndci rozbudowy sieci transportowych. Wykorzystujjeden z nich
okreslono w niniejszym artykule sprawfio funkcjonowania sieci trans-
portowej wojewddztwa tdédzkiego. Praca tym samym wjgise w dwa nurty:
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empirycznych badadostpndsci oraz bada o charakterze metodologicznym
w zakresie rozwoju zaawansowanych wskkow biorcych liczne zmienne na
nia wptywajace.

Doskpnas¢ stanowi jedno z fundamentalnych zagadnpodejmowanych
w ramach analiz geografii spoteczno-ekonomicznej gagpodarki przestrzen-
nej, a lgdac traktowana w szerokim g¢giu, praktycznie catej grupie nauk
spotecznych. Che zdefiniowa jg w spos6b mdiwie ogdlny, naley wskazé,
ze jest to zdoIn@ do powstawania relacji gdzy przynajmniej dwoma elemen-
tami zbioru. Tak ogélnie zarysowane kryterium skigkdwoma kluczowymi
charakterystykami. Po pierwsze jest to wpstvanie co najmniej dwdch
elementow w przestrzeni spoteczno-gospodarczejaoyoh by jednostronnie
lub wzajemnie oggalnymi, czyli zdolnymi przynajmniej teoretycznie sigbie
wplywaé. Warunek ten w inny sposob vma okréli¢, jako zalagenie o elemen-
cie zrodtowym i docelowym dogpnasci. W ujeciu transportowym mina
moéwi¢ o punktachzrodta i kaica podray. Po drugie niezigne jest funkcjono-
wanie ndénika wspomnianej relacji, tzn. w analizach transpeyich jest to
srodek transportu, a w ogélniejszyneciy komunikacji. W praktyce powiania
pomicdzy wzajemnie oddzialegymi na siebie elementami ®stabiane przez
wiele barier o charakterze fizycznym, politycznymotspznym i ekonomicz-
nym (Komornicki i in. 2009). W rozumieniu A. Karlgvist{1975) dospnasé
jest odwotaniem do podstawowej cechy zachowadzi, ktérzy dzg do
maksymalizacji kontaktow, wykazg w zwiazku z tym maliwie niska aktyw-
nos¢, rozumian jako wysitek konieczny do ich podtrzymania. Ograeitie
wysitku w postaci ponoszenia kosztow poruszanigest utasamione z dogp-
noscig rowniez w literaturze ekonomicznej (Vickerman 1974). W.G. stam
(1959) definiuje dogpnas¢ jako potencjat zaistnienia interakcji, ktéra powann
by¢ rozumiana w sensie spotecznym i ekonomicznym (Handy, Neerh@97).

Spairdd wielu podej¢c do okrdlania dosgpnasci transportowej, metoda
potencjatu transportowo-osadniczegtdezyiski 2009) — wykorzystana w ni-
niejszym artykule — nawzuje do wymiaru potencjalowego dgshaci trans-
portowej oraz dogpncici do sieci transportowych. Oldlana jest wgc ze
wzgledu na sam fakt istnienia konkretnej infrastruktungzglednie stanu jej
rozbudowy w danym regionie (funkcjonowanie porttniczego, diugét auto-
strad itd.). Ponadto szacuje $ na podstawie identyfikacji w regionie danego
rodzaju infrastruktury (w sensie $idowym i jakagciowym), przy odniesieniu
do liczby ludndci, powierzchni jednostki czy innych cech mémich o jej
atrakcyjndci.

Kompetencje, dotyeazre prowadzenia polityki w zakresie transportu cisie
transeuropejskich, Unia Europejska dzieli agivami cztonkowskimi Art. 4
Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskieflalej: TFUE). Prowadzenie
polityki transportowej i polityki w zakresie sied¢ianseuropejskich wynika
z koniecznéci zapewnienia swobodnego przeptywu towardéw, osébugus
i kapitalu, w ramach pozbawionego weatranych granic rynku Unii



Potencjat transportowo-osadniczy matych miast wogztwa t6dzkiego 115

Europejskiej Art. 3, pkt. 2 Traktatu o Unii Europejskigjalej: TUE,Art. 26,
pkt. 1-2TFUE). Wynika réwnie z dazenia do spéjnéci gospodarczej, spotecz-
nej i terytorialnej oraz harmonijnego rozwoju catempszaru Unii Europejskiej
(Art. 3, pkt. 3TUE, Art. 174TFUE).

W propozycjach ustawodawczych dotycych polityki spojnéci Unii Euro-
pejskiej: 2014-2020 nie widnieje beZpednie odniesienie do depnhasci
transportowej, natomiast jest wyrgy zapis o kontynuacji dzialaz zakresu
polityki transportowej ujtych w poprzednim okresie programowania z jedno-
czesnym wprowadzeniem nowego instrumentu gczac Eurog”. Ma on sty-
mulowa® m.in. realizagj inwestycji z zakresu transportu poprzez rozwdapgra
europejskiej sieci transportowdTEN-T, z ang. Trans-European Transport Net-
works). W przypadku wojewddztwa tédzkiego taka deddf jest szczegdinie
wazna, gdy elementy sieci transeuropejskiej starpigtotry cz$¢ regionalnej
sieci infrastruktury transportowej. Nowo powotangtinment polityki spojnei
wydaje s¢ podkrdéla¢ rang zada zwigzanych z transportem kdzndcia
w polityce Unii Europejskiej.

W okresie 2007-2013 zadania te byly gdeami do realizacji trzech
gtownych celéw polityki, a w nowej perspektywie zedgeenia komunikacyjne
staty sé celem samym w sobie. Propozycja utworzenia wspolmego instru-
mentu finansowania rozwoju transeuropejskich sieen@fsz ,tgczac Eurog”)
pojawita s¢ w komunikacie Komisji Europejskiej z dnia 19zgaiernika 2011 r.
W dokumencie wskazano najivaejsze aspekty niedorozwoju sieci transporto-
wej w Europie: brak terytorialnej integrakuod, zasobooszezingsci i interopera-
cyjnasci. Co waniejsze, w komunikacie opisano zadaia i nargdzia finanso-
wania dosgpne w ramach instrumentu gkzac Eurog”. Przedstawiona w przy-
wotanym komunikacie Komisji Europejskiej diagnozarai sieci transeuropej-
skich oraz koncepcja ich rozwoju i (co najistotang) finansowania ich
rozwoju, stanowity podstagvdo przedstawienia przez Komisfuropejsk
wniosku do Parlamentu Europejskiego i Rady o uchmial rozporzdzenia
ustanawiajcego instrument ,hczac Europ”.

W zwiazku z brakiem nowych ustdlena poziomie regionalnym, postno
si¢ zapisamiRegionalnego programu operacyjnego wojewodztwakiédn na
lata 2007-2013 Celem szczegOtowym osi priorytetowej | Iafrastruktura
transportowajest poprawa dogpnasci komunikacyjnej wojewddztwa toédzkie-
go. Sprawny, efektywny oraz bezpieczny system transpagodny z normami
unijnymi w zakresie ochronyrodowiska, zapewniggy pohczenia komunika-

! Sieci transeuropejskie tworzone przez dJBuropejsk obejmuj nie tylko infra-
struktue transportow, ale réwnie¢ systemy zargdzania ruchem oraz systemy geogra-
ficznego pozycjonowania. Na infrastrukiutransportow skladaj sie sieci drogowe
i kolejowe, sieci i portyzeglugi srodladowej, autostrady morskie i porpeglugi mor-
skiej, porty lotnicze. Infrastruktartransportow tworza réwniez inne wezly inter-
modalne i multimodalnegtézace wymienione rodzaje sieci.
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cyjne wojewodztwa nie tylko wewtrzne, ale rownie z innymi regionami jest
niezkedny do dynamicznego rozwoju spoteczno-gospodarceegjonu. Dobrze
rozwinigte pohczenia komunikacyjne zekszap atrakcyjnd¢ inwestycyijn
wojewoOdztwa oraz mobil$d mieszkacdw, skracaj czas przejazdu, pozytyw-
nie wptywap na bezpieczestwo uczestnikOw ruchu, zapewniayvszystkim
mieszkacom maliwosci rozwojowe RPO wojewddztwa todzkiego 2007-2013
2007). Whczenie 10dzkiego regionalnego uktadu transportowegosie
autostrad, drég ekspresowych oraz transeuropejik transportow TEN-T,
zwieksza maliwosci rozwojowe wojewddztwa,gtzac region todzki z prze-
strzeny europejsk. Dobrze rozwingta si€ transportowa, w pagtzeniu ze
strategicznym potgeniem wojewédztwa, pozwoli na stworzerteodkowo-
europejskiego Centrum Rozwoju w regionie.

Do sieci transeuropejskiej w wojewo6dztwie toédzkiralaaa przechodgce
przez region odcinki autostrad Al i A2 oraz drogapeesowa S8.g5to drogi
0 ograniczonej dogpnasci, w zwigzku z czym ich wplyw na powkania
wewngtrzregionalne réwniejest ograniczony. W zakresie infrastruktury kolejo-
wej, do sieci TEN-T w wojewddztwie t6dzkim naje Centralna Magistrala
Kolejowa i Magistrala Wglowa, ktére nie gdostpne dla lokalnego i regional-
nego ruchu pasarskiego — maj funkcje tranzytows wzgledem regionu 6dz-
kiego.

2. Metoda

Celem badania jest oltenie potencjatu transportowo-osadniczego matych
miast wojewddztwa tddzkiego. s@dkéw do 20 tys. mieszkadw jest 28
sparéd wszystkich 44 miast wojewddztwa. Jedmgkaby w peini ukaza
sytuacg matych miast konieczne bylo wykonanie badania didej sieci
osadniczej, bowiem nienaturalnym bytoby wskazywamiacji jedynie pomi-
dzy malymi miastami. Funkcjorujone bowiem w szerszym obszarze, zawie-
rajgcym réwnie. miastasrednie i due.

Przeprowadzona analiza daje ziwos¢ oceny aktualnej efektywidoi
(stopnia wykorzystania potencjatu transportowo-ogazego) funkcjonowania
sieci transportowej (drogowej i kolejowejjckacej mate miasta regionu tédz-
kiego. Okréla ponadto niewykorzystany aktualnie potencjat, ktdioze zostéa
wykorzystany przy wprowadzaniu nowych inwestycfraistrukturalnych. Ma to
szczegOla wag; w swietle nowej perspektywy finansowej Unii Europeggki
ktéra priorytetowo traktuje zagadnienia transpogo(w tym rozwdj sieci)
powotujgc wspomniany ja instrument ,taczac Eurog”.

Badanie odlegkzi fizycznych rzeczywistych przeprowadzono w oparciu
o dane pozyskane od Generalnej Dyrekcji Drég KragwyAutostrad Oddziat

2 Odlegtaici mierzone pomidzy miastami zgodnie z przebiegiem aiie najkrot-
szej drogi lub linii kolejowej.
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w todzi, Wydzialu Drog Zardu Drog Wojewddzkich w todzi oraz PKP
Polskich Linii Kolejowych (Zaktad Linii Kolejowychw todzi), aktualne na
1 sierpnia 2013 roku.

Pierwszy etap badania, to ollenie odlegiéci pomiedzy miastami woje-
wodztwa todzkiego. Odlegioi drogowe zwikszaj sie wraz z oddalaniem i
miasta od centrum wojewddztwa, co wynika z konceaimg-promienistego
uktadu drog w regionie t6dzkim. Najmniejsza topataga odlegté¢ fizyczna
(suma odlegtéci miedzy danym érodkiem a wszystkimi innymi miastami)
wsréd matych miast wojewddztwa tédzkiego dotyczy Kansynowa tédz-
kiego. Jest to rownieosrodek o najmniejszej odledia topologicznej fizycznej
rzeczywistej. Najmniejsza odlegtotopologiczna fizyczna rzeczywista oli@
na zgodnie z przebiegiem linii kolejowych dotyczglszek. Ten jeden z naj-
wazniejszych weztébw kolejowych w Polsce jest zejednym z przyktadow
miasta, dla ktérego odlegidtopologiczna kolejowa jest mniejsza od odlégto
drogowe;j.

Jak podaje PSleszyski (2009), elementarnym warunkiem uitiwiajacym
powstanie efektow synergicznych w sieci osadnidagiego obszaru, konieczne
s liczne i intensywne patzenia pomidzy poszczegdllnymi elementami sieci.
Dla zapewnienia efektywrioi powigzah nalery tak ksztattowé sieci komuni-
kacyjne, aby ukiad ich poszczegélnych elementow wa@ mazlivie naj-
krétsze powizanie grodkdw, jednocz@ie odznaczaf Sk przygotowaniem na
przyjecie ruchu o okrdonej wielkasci. Kluczowe jest wic uwzgkdnienie
komponentu gytkowania terenu, np. w postaci oceny atrakc§gnposzczegol-
nych grodkéw jako potencjalnych celow podgd Tego typu badania umi
wia zastosowanie analiz grawitacyjnych i potengjgich, bazujcych na
naukach fizycznych, ale skutecznie stosowanych athdav analizach trans-
portowycH. Aby sieci transportowe danego obszaru posiadatgykty uktad,
musz zapewnié polczenia jednostek osadniczych, odwzorawupaturalne
ukierunkowania i si potencjalnego oddziatywania ich mas. Dobrze funkcjo
Nnujgca si€ transportowa powinna wyidia¢ sie wysokim poziomem efektyw-
nosci przestrzennej. Naty rozumie ja jako maliwie najkorzystniejszy ekono-
micznie przebieg petzer, umadiwiajacy maksymala obstug na danym
obszarze przy jej jak najmniejszej dhdgo

Jedna z metod oceny efektywloi systeméw transportowych, wzdem
sieci osadniczej danego obszaru, jest porOéwnanikaawkow dostpnasci
przestrzennej przed i po inwestycji w infrastrukturansportow. Dzieki

% Dostpnai¢ potencjatowa ma wiele zalet. Metoda ta, w znacmiigkszym stopniu
niz dostpnas¢ mierzona odlegkxia lub dos¢pnas¢ kumulatywna, uwzgdnia zale-
nosci miedzy komponentem aytkowania przestrzeni a komponentem transportowym.
W modelu potencjatu, atrakcyjfocelu podray maleje wraz z wydikaniem s¢ odle-
gtosci miedzy zrodtem i celem podiy, co jest zgodne z intuicyjnie wyczuwalper-
cepcp przestrzeni przez uczestnikéw ruchu (Rosik 2012).
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przyjetej metodzie oceny potencjatu transportowo-osa@gieczaproponowanej
przez PSleszyiskiego (2009), a zaimplementowanej w niniejszej pracy matgr
wojewddztwa tdédzkiego, nitiwe jest okrélenie, jaka jest sprawdé nowo-
czesnej sieci drogowej i kolejowej wgzdem systemu osadniczego. Jednym
z najwaniejszych zaleen przyjetej analizy jest wykorzystanie modelu gra-
witacji (G)*, znanego z nauk fizycznych, a zastosowanego w XI¥kwi
w naukach spotecznych. Zatexs¢ oddziatywania dwoch svodkéw o okrélo-
nych masaciM; i M, potazonych w odlegtéci swyraza st ogélnym wzorem:

przy czym w klasycznej formule masy dwockramlkow wyraone g liczba
mieszkacow, a na potrzeby niniejszego badania dokonanczasiia mas jako
odpowiednio sporgdzonego wskanika. Wartdci mas okrélono w taki sposaéb,
ze najpierw obliczano udziat zmiennej wchecz w skiad wskanika dla
danego miasta w catej zbioro%ed miast wojewddztwa tdédzkiego, a ngmtie
mnazono go przez odpowiedniwag (Komornicki i in. 2009). Masy posz-
czegOlnych miast s#g rowniez do okrdlenia wktadu pozostatych (docelowych)
weztow w jego wskanik dostpndsci. Funkcjonug w charakterze prawdopo-
dobieastwa wysipienia zdarzenia transportowego z badanego miastaiasta
docelowego (Komornicki i in. 2008). Wybo6r zmiennychvag byt arbitralny,
natomiast nawizywat do zbioru zmiennych wykorzystanych przez Tméo-
nickiego i in. (2008) na potrzeby opracowania wskiea midzygakziowej
dostpndsci transportowe] terytorium Polski. Wybrano 10 znmgech, dla
ktorych przygto indywidualne wagi (tab. 1).

Dobrane zmienne majza zadanie obrazowatrakcyjné¢ poszczegolnych
miast wojewddztwa t6dzkiego jako potencjalnygtodet podray. Zrodiem
danych byt Bank Danych Lokalnych Gtownego tfta Statystycznego. Odle-
gtos¢ pomidzy M; i M, jest mierzona odlegtciami fizycznymi rzeczywistymi
w sieci drogowej (w wariancie najszybszym) i w skeaejowej. Wyktadnikowi
a przypisano wart& jeden, natomiasb jest kwadratem, jak w klasycznym
ujeciu. W. Isard (1954), ktéry po raz pierwszy zastosioten model w teorii
rozwoju regionalnego w latach 50. ubiegtego wiekzyjat wyktadnik réwny
jednaci. Budowa wskanika opiera € na nasipujagcym algorytmie post
powania: w pierwszej kolejgoi wyznaczana jest siemiast wojewodztwa

* Podstawowa idea modelu grawitacji sprowadzadsi zalaenia, ze masa danej
jednostki jest zalsma od masy innych jednostek w taki sposébwptyw ich maleje
w miare oddalania si od siebie. Wzajemne oddzialywaniecddy dwoma jednostkami
jest wowczas wprost proporcjonalne do pewnej funkegzynu mas i odwrotnie pro-
porcjonalne do pewnej funkcji odlegi. W praktyce jako postacie tych funkcji przyj-
muje sé najczsciej pewne wyraenia po¢gowe.
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Tabela 1
Zmienne okrélajace atrakcyjn&t miast

Cecha Waga
Liczba ludndci (faktyczne miejsce zamieszkania) 0,25
Liczba zameldowai wymeldowa na pobyt staty 0,10
Liczba os6b dojadzajagcych do pracy 0,15
Liczba podmiotéw gospodarczych 0,10
Ranga administracyjia 0,15
Liczba placowek opieki zdrowotnej 0,05
Liczba szkét policealnych 0,05
Liczba pokoi w hotelach 0,05
Liczba kin statych 0,05
Liczba targowisk sezonowych i statych 0,05

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Snféiwski (2015).

t6dzkiego, a nagpnie tworzona jest macierz potencjalnychapaé transporto-
wych pomedzy nimi. Dalej na podstawie opisanego zajy modelu grawita-
cyjnego obliczane gssity oddziatywa pomidzy poszczegdlnymisoodkami.
Koncowy wskeanik liczony jest w ten sposoOlye istniejce, rzeczywiste —
efektywne pajczenia drogowe stanoavudziat odpowiadagych im sit oddzia-
tywan w sumie wszystkich potencjalnych. Maksymalna wértavskanika
moze zatem wyni& 100% — lgdzie to sytuacja, w ktérej z jednegéradka do
wszystkich innych mdiwe bedzie dotarcie drogami o olélenych parametrach.
Istnieje zatem madiwos¢ okreslenia efektywnéci transportowej dowolnej kate-
gorii miast — wojewddzkich, powiatowych lub wybrarjtegorii z innymi, np.
stolicy kraju z miastami kolejnych szczebli hietdoznych w strukturze
administracyjno-osadniczej. Do analiz przedstawibnyg niniejszej pracy
wybrano zbior 44 miast wojewddztwa tddzkiego. Obdicia sit oddziatywa
dokonano na podstawie przedstawionego wriegwskanika. Pohczenia efek-
tywne ustalono jako te, dla ktérych odleglofizyczne rzeczywiste (drogowe,
kolejowe czy tramwajowe) nie przekraczall20% odlegtéci fizycznych
pomiedzy okré&long pag miast. W ten sposob nie byly uwegdhiane teore-
tycznie maliwe, cha& w praktyce niewykorzystane afne pohczenia fle-
szyiski 2009). Trzeba rowniepamktac, ze do analizy (w przypadku transportu
drogowego) wjczono odlegtéci dla tras umdiwiajacych teoretycznie

®Ze wzgkdu na brak m#iwosci bezwzgtdnego skwantyfikowania tej zmiennej,
konieczne byto przygcie wartgci oznaczajcych jednostki ,wagi’. Adaptuc metod
wypracowan przez T. Komornickiego i in. (2008), okteno nastpujace wagi: stolica
wojewodztwa — 60, stolice starych wojewodztw — d&odki powiatowe — 10 oraz
osrodki gminne — 5.
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najkrotszy czas przejazdu, a w rzeczywdstdransport nie odbywagstylko po
drogach okrédonych kategorii i nie zawsze czas dojazdu jesbrgtetem dla
uzytkownika.

3. Efektywnaosé sieci transportowej wojewodztwa todzkiego

Analiza odlegtéci pomicdzy poszczegdlnymi parami matych miast woje-
woédztwa tédzkiego pozwolita okéle¢ maksymalne rozbimosci przy prze-
mieszczaniu §i transportem samochodowym i kolejowym. Poréwnanike-od
gtosci fizycznych i fizycznych rzeczywistych drogowyelskazuje na najwk-
sze rozbienosci w przypadku relacji Drzewica — Képniewice. Aby dotrzé
Z jednego do drugiego miasta konieczne jest pokenadiegtéci o 27,85 km
diuzszej ni wskazuje na to linia prostaaczaca obydwa érodki. Relacg
pomiedzy Biah Rawslk i Krosniewicami charakteryzuje najgliszy przyrost
fizycznej odlegtéci rzeczywistej (w wariancie najszybszym) w stosurdo
odlegtaci fizycznej. Rozbienos¢ ta wynosi 55,25 km. Najbardziej znaca
rozbieznos¢ pomiedzy odlegtdcia fizyczmg rzeczywiss drogows i jej wariantem
ujmujacym teoretycznie najszybsze gu#enia dotyczy podey pomiedzy
teczya a Sulejowem i wynosi 44,2 km. Zestawienie odlégtadrogowych
(wariant najszybszy) i kolejowych wskazuje maksymealwydtzenie linii
kolejowej pomédzy Biah Rawsk i Dziatoszynem — 153,25 km. Odwrotna
sytuacja — nadfaenie drogi w stosunku do linii kolejowej wypuje najwyra-
niej pomedzy Btaszkami i Gtownem — 19,64 km lub peduy Raw Mazo-
wiecka i Laskiem — 5,16 km (przy pragiu dojazdu do Rawy Mazowieckiej
koleja waskotorowy).

Czotowe pozycje wrod matych miast pod wzglem wielkdci potencjatu
zajmup Konstantyndw todzki i Rzgow, co dobitnie wskazug agominujca
site Lodzi (rys. 1). Bowiem przy niedych odlegtéciach, nawet jednostkom
0 matej atrakcyjn&i (np. Rzgdw), pozwala agjac wysoki potencjat. Rzgow
jest tez ostatnim w powyszej klasyfikacji miastem, ktérych potencjat watgm
miasta poprzedzgiego w klasyfikacji waha siw zakresie od 1 do 4. Potencjat
kolejnego z miast — Strykowa jestzjulwunastokrotnie @szy ni Rzgowa.
Nalezy rowniez podkréli¢ wage oporu przestrzeni, ktéry determinuje niski
potencjat érodkéw pomimo diej ilosci efektywnych palczen i wysokiej
atrakcyjndci. Najliczniejsza grupe polaczen efektywnych posiada Uniejow (38),
jednake ze wzgidu na swoje poteenie w sieci drogowej i oddalenie od todzi
nie osgga wysokiego poziomu potencjatu transportowo-osamhgo. Poriej 20
drogowych relacji efektywnychaézy pie¢ matych miast wojewodztwa Zy-
chlin, Koluszki, Pajczno, Tuszyn i najgorszy pod tym wgdém Dzialoszyn,
z wylacznie 10 efektywnymi pgtzeniami.
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Rys. 1. Potencjat transportowo-osadniczy oraz hozfektywnych pajczen
w sieci drogowej do miast wojewodztwa t6dzkiego

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Sinéiwski (2015)

Poza sam wielkosciag potencjatu transportowo-osadniczego, istotne znacze
nie ma stopig jego wykorzystania, a przede wszystkim potencjaiogtaty do
zagospodarowania (rys. 2). Dwao@ matych miast wojewddztwa t6dzkiego
wykorzystuje dosipny im potencjat w ponad 95%. Najlepiej istpg szanse
wykorzystane g w przypadku Konstantynowa to6dzkiego, Uniejowa, Sty&
oraz Brzezin. Wykorzystanie potencjatlu na poziomimiiej 75% wystpuje
jedynie w przypadku pciu matych miast: Ztoczewa, ZelowZychlina, Kolu-
szek i Rzgowa. Tak wysokie waéth procentowe nalg przyjmowa& za oznak
efektywnie dzialajcej sieci drogowej. Wszelkiego rodzaju dziataniataamone
na si€ drogows, a majce na celu popraswskomunikowania wzajemnego miast
wojewodztwa mee przyczyné sie jedynie do wzrostu wykorzystania potencjatu
w zakresie 25%, aw przypadku pierwszej wymieniongjgmiast w zakresie 5%.

Bardzo niski udziat potencjatu istraepgo w przypadku Rzgowa (6%)
wynika przede wszystkim z nieefektywnego goaenia z todz. Miasta dzieli
mata odlegtéc fizyczna, a dczaca je droga nieznacznie przekracza 120% tego
odcinka. Potwierdza to bardzo istgtrole Lodzi, jej oddziatywania na jednostki
zlokalizowane w bezgoednim gsiedztwie.

Potencjat transportowo-osadniczy miast wojewddziéidzkiego wswietle
sieci kolejowej prezentuje esiz oczywistych wzgddédw wyranie odmiennie
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Rys. 2. Struktura potencjatu transportowo-osadmgjoze
miast wojewddztwa tédzkiego w sieci drogowe;j

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Sniéiwski (2015)

(rys. 3). Wynika to przede wszystkim z mniejszegdiomiast posiadagych
dostp do linii kolejowej oraz ukladu sieci kolejowej fimawionej paiczen
o charakterze diagonalnym. Skutkuje taxyi réznicami pomédzy odlegtd-
ciami fizycznymi i odlegtéciami fizycznymi rzeczywistymi, co zwksza opor
przestrzeni.

Ponownie najwikszym potencjatem spedd 30 miast pakczonych sieg
kolejowg ma Lod.. Jednake jej potencjat jest tylko nieco ponad dwukrotnie
wyzszy od drugiego w tej klasyfikacji Zgierza. Trzecimiastem pod tym
wzgledem g Pabianice. Te trzysoodki das¢ wyraznie odr@niajg sie od pozo-
statych, poniewa czwarty, a zarazem pierwszy z matych miast — Kdijsz
posiada potencjat ponadepiokrotnie niszy od Pabianic. Najiszym poten-
cjatem odznacza siWieruszow, ktérego dystans do todzi jest czterokeot
wiekszy niz dystans dzigky pierwsze i ostatnie miejsce w przypadku sieci
drogowej. Liczba efektywnych pgizer w sieci kolejowej rownig znacaco
rozni sie od sieci drogowej. Sgodd 29 madaliwych polaczen, maksymaln
liczbe (zaledwie 11) ospajs Btaszki. Dziesj¢ efektywnych palczen posiadaj
Podabice. W przypadku matych miast, jedynie do Wieruszamie prowadz
pofaczenia efektywne.
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Rys. 3. Potencjat transportowo-osadniczy oraz hozfektywnych pajczen
w sieci kolejowej do miast wojewddztwa tddzkiego

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Snigiwski (2015)

Znacznie ograniczona #6 polgczer efektywnych implikuje niskie udziaty
wykorzystanego potencjatu transportowo-osadnicZegm 4). Jedynie w przy-
padku Koluszek potencjat wykorzystany jest na poioprawie 90%. Btaszki
posiadaj potencjal, ktérego wykorzystanie wynosi okoto 5@tize znaczenie
ma tutaj nie sama i$0 efektywnych palczen, ale przede wszystkim to, z jak
,Silnym” osrodkiem takie peajczenie wysipuje. Wyhczapc osrodki, ktére nie
wykorzystup swojego potencjatu transportowo-osadniczego w kyrraku
efektywnych padczer, najnizszy poziom eksploatacji potencjatu dotyczy
Szadku (0,4%), pomimo jego siedmiu efektywnychapodhr. Taka sytuacja
pozwala wnioskowd ze istnieje znaczna i$6 niewykorzystanego potencjatu,
ktéry mogiby zosta zagospodarowany d#i inwestycjom w zakresie tworzenia
nowych linii pomgdzy miastami wojewodztwa t6dzkiego. Biorpod uwag
plany inwestycyjne PKP PLK S.A., poziom wykorzystapaencjatu transpor-
towo-osadniczego nie zgkszy sé. Rowniez wdrozenie Kolei Duych Ped-
kosci nie wplynie na wykorzystanie potencjalu weaip regionalnym ze
wzgledu na jej ponadregionalny charakter, ktéry nie wjgisie w wojewddzlg
sie¢ polgczen.



124 Szymon Whiewski

N
\‘4"@[.
s ) ”“‘;.2: [k
By
?m. -
& B (e S
O Bhiserice ) (oS
i Oiers
uu;am\?._. Lbd\nil By — 7 0 Rk
oot em e
g I
e Ozace N Bttt
o %y
G (B : (Tignoa Wiy [l
@ &'® ’
B S Tomaszow Mazowsecks
Objasnienia 4 O gowore/ 5
fektywnosé transpor [+5 Py 8 O Ditenc
¢ > Zioczew ﬁ»m Trybunalski o
(sieé kolejowa): 9 Pt i Bpoczno
=4 Vo Gsue F
Wieruszow b =
e &
B sticjaca P ol O Raiesst
) °
potencialna —
O foies
=, ~ Rigomsso Qe
[ miasto — v
granica wojewddztwa
granica gminy
©  male miasto
0 510 20 30 40
O — w— kT

Rys. 4. Struktura potencjatu transportowo-osadigjoze
miast wojewddztwa tédzkiego w sieci kolejowej

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Snigiwski (2015)

Na podstawie spogdzonej macierzy powkan wydzielié mazna rownie
grupy miast na zasadzie nagk$zego cizenia przestrzennego. W tym celu
mozliwe jest nawazanie do teorii graféw. Dla kdego miasta znaté mazna
kilka innych, z ktérymi 4cza je najsilniejsze powkania (rys.5). Przgfo
zalazenie, ze z kadego wiersza macierzy poygiaa wydzielone zostantrzy
najwyzsze wartéci, co jest rownoznaczne z ustaleniem dladiq rozpatry-
wanej jednostki — trzech innych, z ktérymi posiada oajsilniejsze powkzania
grawitacyjne. Uwzgldniono najwysze powiazania medzy poszczegOlnymi
jednostkami przestrzennymi (I, 1l i lll stopigoowigzaa grawitacyjnych) oraz
odwzorowano istnigce wspoétzalenosci w postaci grafu. W tym celu kde
miasto rozpatrywano jako wierzchotek grafu, w ktoryakami byly odpo-
wiednio skierowane odcinka¢zace korespondgge ze sobpwierzchotki.

W przypadku sieci drogowejdnod najsilniejszych powkan grawitacyjnych
dominup te skierowane z matych miast regionu do todzi, Rawa Trybu-
nalskiego oraz Zgierza, Zdskiej Woli i Sieradza. Dotyczy ich najliczniejsza
grupa najsilniejszych relacji bilateralnych. Wgmtje réwnie grupa miast
(Wieruszéw, Przedb6rz, Drzewica, Szadek, Biata Rawdkdye ¢ na tyle
»Stabo atrakcyjn” destynacj, ze zadne z pozostatych miast wojewddztwa nie
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tacza z nim najsilniejsze powkania. Widoczne jest rowrigpewne podobige
stwo pomédzy ukladem krawdzi odpowiadajcych relacjom pongdzy parami
miasta a realnie funkcjoryga siech drogows wojewodztwa.
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Rys. 5. Sita i kierunek oddziatywania relacji traogowo-osadniczych
pierwszego, drugiego i trzeciegadu (si€ drogowa)

Zrodto: opracowanie wlasne na podstawie Snéiwski (2015)

W przypadku sieci kolejowej, najsilniejsze parania skierowaneasm.in.
do Koluszek. Ich sita ogijla poziom relacji skierowanych do todzi, Pabianic,
Zgierza czy Sieradza (rys. 6).

Najmocniejsza relacja dotyczy todzi i Koluszek. Jestzalenoi¢ ponad
czterokrotnie silniejsza od drugiej pod tym waigm relacji pomidzy Pabia-
nicami i Zgierzem. Wyspuje réwnie grupa miast niepowzanych relacjami,
co wynika z braku efektywnych pmizen. W gronie miast do 20 tys. mieszka
cow taka sytuacja dotyczy jedynie Wieruszowa. Niskaakcyjné¢ Szadku,
Kamieaska, Drzewicy oraz Rawy Mazowieckiej powoduje, zadne z pozo-
statych miast wojewdédztwa niedzg z nim powizania I, Il ani Il rzdu.
Podobnie jak w przypadku sieci drogowej, rowrkeawcdzie obrazujce relacje
w sieci kolejowej nawizuja do realnie funkcjonagego uktadu.
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Rys. 6. Sita i kierunek oddziatywania relacji traogowo-osadniczych
pierwszego, drugiego i trzeciegadn (si€ kolejowa)

Zrodio: opracowanie wlasne na podstawie Stiéiwski (2015)

W ramach wymienionych grup miast, silne pgzeinia grawitacyjne nieko-
niecznie muszzachodz migdzy kazda par jednostek przestrzennych (Kudtacz
1981). Najcezsciej elementem waizacym poszczegdlne grupy miast, gu#one
najsilniejszymi relacjami, jest wspélny, lokalnygrodek cizen, ktérego ro¢
w regionie petni £6d zaréwno w sieci drogowej, jak i kolejowej.

4. Podsumowanie

Jak wynika z przedstawionych analiz, mate miastaeewoépztwa tédzkiego
odznaczaj sie wysokim poziomem wykorzystania potencjatu transpeo-
-osadniczego wswietle pohczen drogowych. Mana wkgc wnioskowd, ze
wprowadzenie nowych inwestycji w tym zakresie spoujediieznaczne zmiany
w wykorzystaniu ich potencjatu. Dlategoztevzrostu dosfpnaici spodziewa
si¢ mazna raczej dzki podnoszeniu warunkéw technicznych i modernizaciji
istniejgcych drog, arreli przez wprowadzanie nowych odcinkéw.

W przypadku sieci kolejowej potencjaly poszczegémymiast g odpo-
wiednio mniejsze, co wynika przede wszystkim z uutaieci, nawjzujacego
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bardziej do uktadu szachownicowega mpiromienisto-koncentrycznego. Aktu-
alne powjzania kolejowe wskazaijna nisly efektywnd¢ funkcjonupcej sieci

i duze mazldiwosci jej wzrostu przy ewentualnych inwestycjach. Bojednak
pod uwag polityke Polskich Linii Kolejowych, realizowanegtda modernizacje
kolejnych odcinkdéw infrastruktury. Poza budpwy” Warszawa—t.6d—Pozna/
Wroctaw nie § przewidywanezadne inne nowe inwestycje. W z@ku z tym
aktualny stopi@ wykorzystania potencjatu nie ulegnie najprawdopdey
poprawie. Polepszania sytuacji upatrywaozna jednak w samej organizacji
transportu (jak np. uruchomienie kolei aglomeragyjngostulowanej w zapi-
sach propozycji polityki spojroi nowego okresu programowania.
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TRANSPORTATION AND SETTLEMENT POTENTIAL OF SMALL TO WNS
IN THE REGION OF tOD Z

Abstract: Transport accessibility is one of the most impdrtagsearch topics in
geography of transport. Accessibility analysis \wlonot only for the creation of
diagnoses relating to the movement of people andigdout primarily contributes to the
conduct of appropriate transport policy, which eefs an important dimension of the
application of this kind of research. In the cabthe LO6d: region transport availability
is of particular importance given its position retexisting (and created by the European
Union) Trans-European Transport Network (TEN-T)eTgaper presents the concept of
accessibility and its grounding in European Unieoliqy, and as a method to analyze the
phenomenon of the potential approach has been edlopefining the attractiveness of
towns and identifying efficient road and rail contiens made it possible to examine the
transport and settlement potential of the £ dedgion, with a particular focus on small
towns.

Key words: transport accessibility, small towns, tzakgion.
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