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Pomimo coraz wiekszej swiadomosci koniecz-
nosci promowania transportu zbiorowego
i coraz liczniejszej grupy zabiegow w tym
zakresie (szczegdlnie w miastach), znaczenie
transportu indywidualnego w Polsce jest nie-
zmiennie bardzo duze. Od lat uwidacznia sie
spadek przewozéw w transporcie zbiorowym,
czego przyczyn nalezy upatrywac m.in. w
wiekszym komforcie podrézowania, motywu-
jacym do wyboru wiasnego srodka transportu
w codziennych podrézach. Skutkuje to zazwy-
czaj wzrostem kongestii, ktéra widoczna jest
w szczegolnosci na drogach dojazdowych i w
centrach duzych miast w godzinach szczytu
komunikacyjnego [7].

Syntetyczne ujecia dostepnosci transpor-
towej ukazuja ja jako tatwos¢ osiggania dane-
go miejsca ze zbioru innych miejsc dzieki ist-
nieniu sieci i ustug transportowych [1] lub tez
jako mierzalng wielko$¢ oddalenia przestrzen-
nego miedzy danym miejscem a miejscami, z
ktorymi chce ono by¢ powiazane w zaleznosci
od wybranego srodka transportu [3]. Kom-
pleksowa definicja dostepnosci transportowej
stworzona na potrzeby Diagnozy Polskiego
Transportu [4] odnosi sie do istnienia realnych
i efektywnych mozliwosci fizycznego komu-
nikowania sie miedzy dowolnymi punktami
przestrzeni dla osiggania pozadanych celéw.
Dany punkt obszaru jest tym dostepniejszy
transportowo, im wiecej jest innych punk-
tow, do ktérych mozna dotrzec¢ zadowalajaco
szybko, tanio i sprawnie. Przeglad pojmowa-
nia zjawiska dostepnosci kaze natomiast jed-
noznacznie uzna¢, ze brak jest uniwersalnej i
powszechnie obowigzujacej definicji dostep-
nosci transportowej [2].

Dostepnos¢  transportowa miast  woje-
wodztwa todzkiego w ujeciu transportu indy-
widualnego okreslono na podstawie czasow i
kosztow podrozy, jakie zmuszony jest poniesc
podrézujgcy samochodem osobowym po-
miedzy nimi. Pominieto na tym etapie rozwa-
zania nad odlegtosciami fizycznymi ze wzgle-
du na ich coraz bardziej marginalne znaczenie
w wyborach podrézujacych. W praktyce bo-
wiem, niejednokrotnie opfacalnym jest wy-
dtuzenie drogi przejazdu, aby mdéc osiggnac
wyzszg predkos¢ i wykonac zadania przewo-
zowe w krétszym czasie. Wystepuje wtedy
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Zjawisko substytucji, czyli mozliwosci zaste-
powania odlegtosci przestrzennej odlegtoscia
czasowa [6].

Pomiar czasu przejazdu w transporcie indy-
widualnym jest zadaniem skomplikowanym.
Parametr ten jest determinowany wieloma
czynnikami — warunkami atmosferycznymi,
nieprzewidzianymi zdarzeniami na drodze
(np.: wypadki) czy indywidualnymi cechami
kierowcow a ponadto jest zmienny, zaréwno
w rozktadzie dobowym, tygodniowym, jak i
rocznym. W zwiazku z tym, zdecydowano sie
przeprowadzi¢ badania czasu dojazdu w réz-
nych ujeciach [11].

Przedstawiony wariant badania czaséw
przejazdu pomiedzy miastami wojewddztwa
toédzkiego zakfada tylko jedng determinante
warunkujaca szybkos¢ poruszania sie pojaz-
déw - ograniczenia predkosci wynikajace z
Prawa o ruchu drogowym [8]. Okre$lono za-
tem czas jazdy netto, nie uwzgledniajac w ba-
daniu ani przerw wynikajacych z warunkéw na
drodze, ani takich jak odpoczynki dla kierowcy
czy tankowanie [12]. Przyjeto, ze ruch odbywa
sie z maksymalnymi dopuszczalnymi predko-
$ciami po trasach umozliwiajacych najkrotszy
czas przejazdu pomiedzy dang parg miast.
W zwigzku z tym brano pod uwage réwniez
przejazdy pfatnymi odcinkami autostrad, co
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zostato uwzglednione w dalszej analizie kosz-
tow podrézy. Okreslajgc dostepnos¢ kazdora-
zowo poszukiwano drogi najkrotszej w sensie
Czasowym, Co nie zawsze pokrywato sie z naj-
krotsza drogg wedtug odlegtosci fizycznej rze-
czywistej. Pomiaréw dokonano korzystajac ze
szczegotowych map samochodowych i pla-
now miast, analizujgc odlegtosci z rozbiciem
na odcinki wedtug kategorii drég a nastepnie
przeliczono te dane na minuty. Caty proces
zoptymalizowano  wykorzystujac  aplikacje
AutoMapa Polski. Badanie przeprowadzono w
maju 2014 r.

Dla zobrazowania zréznicowania poziomu
dostepnosci transportowej miast wojewddz-
twa todzkiego w ujeciu regionalnym skupiono
sie na przyktadach todzi i Wieruszowa. Uza-
sadnieniem wyboru jest diametralnie rézne
potozenie tych osrodkow w sieci drogowej
wojewddztwa oraz wzgledem jego granic.
Liczaca ponad 700 tys. mieszkancéw todz
Zlokalizowana jest w centrum wojewddztwa,
a ze wzgledu na funkcjonujacy na jego ob-
szarze promienisto-koncentryczny uktad sieci
drogowej stanowi réwniez jej centralny punkt.
Wieruszéw zamieszkaty przez niespetna 9 tys.
0s6b jest natomiast zlokalizowany na potu-
dniowo-zachodnim  krafcu  wojewddztwa
t6dzkiego, na skraju regionalnego systemu

1. Potozenie todzi i Wieruszowa w drogowej sieci transportowej wojewodztwa tddzkiego
Zrédto: opracowanie wiasne
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pofaczen drogowych. Diametralnie rézne po-
tozenie miast dobrze obrazuje poréwnanie
odlegtosci fizycznych rzeczywistych w wa-
riancie najszybszym do obu miast w ujeciu
topologicznym. +6dZ od pozostatych 43 miast
dzieli fgczna odlegtosc ok. 1822 km. Najwiek-
sza odlegtos¢ do wszystkich osrodkéw woje-
woédztwa dzieli natomiast Wieruszéw. Jest to
niemalze trzykrotno$¢ odlegtosci dla todzi i
wynosi ok 5119 km (ryc. 1.).

W przypadku odlegtosci fizycznych rela-
tywnych, najdtuzszy odcinek wystepuje po-
miedzy Biatg Rawska a Wieruszowem i wynosi
172,24 km. £6dZ jest osrodkiem o najwyzszym
poziomie dostepnosci rowniez przy przyjeciu
odlegtosci fizycznych rzeczywistych. Suma
odlegtosci obliczanych po najkrotszy mozli-
wych drogach wynosi 1778,38 km. Réwniez
w przypadku Wieruszowa potwierdzit sie jego
niski poziom dostepnosci wynikajgcy z4975,20
km dzielacych go od pozostatych osrodkdw
wojewodztwa. Najwieksza odlegtos¢ fizyczna
rzeczywista relatywna dzieli w dalszym ciggu
Biata Rawska i Wieruszow. Aby dotrzec z jed-
nego do drugiego miasta konieczne jest prze-
bycie 1939 km.

Plan Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewddztwa tédzkiego [8] dzieli wojewddz-
two pod wzgledem rozmieszczenia i poziomu
rozwoju miast na czes¢ pdtnocno-zachodnig
i potudniowo-wschodnia. Umowna linia po-
dziatu biegnie od Biatej Rawskiej przez Rawe
Mazowieckg, Koluszki, Zeléw do Wielunia.
Pierwsza z czesci charakteryzuje sie nieregu-
larng lecz gestq siecig miast o wyraznie zréz-
nicowanym poziomie rozwoju spoteczno-go-
spodarczego. Tym nie mniej atrakcyjnos¢ tych
osrodkéw umozliwia zrownowazong obstuge
catego obszaru. Drugi z wydzielonych obsza-
row wojewddztwa jest mniej zroznicowany
pod wzgledem mozliwosci obstugi. Najsilniej-
szym osrodkiem tego obszaru jest Piotrkow
Trybunalski, natomiast jego potencjat nie jest
w stanie oddziatywa¢ na caty obszar potu-
dniowo-wschodni. Pozostate osrodki tej czesci
wojewoddztwa charakteryzujg sie wyraznym
rozproszeniem przestrzennym.

Ponizsze analizy pozwolg okresli¢ jak
ksztattuje sie poziom dostepnosci transporto-
wej w miejskiej sieci osadniczej wojewddztwa
toédzkiego w ujeciu dwdéch skrajnie réznych
pod wzgledem potozenia w sieci drogowej
osrodkow.

Dostepnos¢ w ujeciu czasu przejazdu

W ujeciu topologicznym analize dostepnosci
miast wojewddztwa tédzkiego wykonano w
oparciu o potozenie osrodkdw w wyznaczo-
nych izochronach dojazdu do todzi i Wieru-
szowa. Dla obu miast skonstruowano izolinie
czasu dojazdu w zakresie do 15 min., od 16 do
30 min, od 31 do 45 min,, od 46 do 60 min.
oraz powyzej godziny (ryc. 2.).

Podrdz nie dtuzsza niz kwadrans zapewnia
dotarcie z dziesieciu miast wojewddztwa do
todzi. Najdalej potozonym miastem (ponad
16 km zgodnie z odlegtoscia fizyczng rzeczy-

wista) a zarazem dostepnym w 15 minut jest
Gtowno potaczone ze stolicg wojewddztwa
droga krajowa nr 14.+6d7 jest osrodkiem, kto-
ry wyraznie wyréznia sie poziomem dostep-
nosci w przyjetym okresie jazdy, poniewaz do
pozostatych miast wojewddztwa w tak okre-
Slonym czasie dotrze¢ mozna z nie wiecej niz
szedciu osrodkéw. Tak jak w przypadku Kon-
stantynowa todzkiego, czy z pieciu miast, jak
w przypadku Pabianic, Zgierza czy tasku. Za
to do Wieruszowa w czasie 15 minut niemoz-
liwe jest dotarcie z zadnego innego miasta
regionu.

Przy przedtuzeniu hipotetycznej podrozy
do 30 minut nadal najbardziej dostepnym
miastem jest +o6dZ (w sumie dostepna jest z
18 innych osrodkdw miejskich wojewddztwa).
W tym przypadku najbardziej efektywnym
pofaczeniem jest relacja t6d7 - teczyca. Po-
drézujac drogg krajowg nr 91 w teoretycznym
czasie 28 min, pokona¢ mozna ponad 41 km.
Natomiast Wieruszéw w czasie potgodzinnej
jazdy samochodem, dostepny jest wytacznie z
jednego miasta - Wielunia, oddalonego o nie-
znacznie ponad 28 km.

W czasie nieprzekraczajgcym 45 minut naj-
lepiej dostepnym osrodkiem pozostaje +6d7.
Podobnie jak do pobliskich Pabianic, dojazd
od niej mozliwy jest z 28 innych miast woje-
wodztwa. Dzieki autostradowemu potgcze-
niu od wezta Kutno - Wschéd do wezta +6dz
- Pétnoc przejazd z najbardziej oddalonego w
zakresie tej izochrony Kutna (64 km) zajmuje
niespetna 35 minut. Niezmiennie najnizszym
poziomem dostepnosci odznacza sie Wieru-
szow. W czasie do 45 minut, dojazd do niego
jest mozliwy zaledwie z 3 miast - poza wspo-
mnianym Wieluniem réwniez z Btaszek (54,1
km) oraz z Ztoczewa (347 km). Miasta te faczy
droga krajowa nr 14 oraz niedawno oddany 13
km odcinek drogi ekspresowej S8 - Wieruszow
- Walichnowy. Podobnie jak Opoczno, Wieru-
széw odnotowat w tym przedziale czasowym
wzrost liczby dostepnych osrodkéw o 2.

Zatozenie jazdy nie dtuzej niz godzine nie
zmienia sytuacji miasta najlepiej i najgorzej
dostepnego - nadal sg to odpowiednio +6dz
oraz Wieruszéw. W przypadku todzi w tak
okreslonym przedziale czasowym mozliwe
jest dotarcie z 35 miast wojewddztwa. Najbar-
dziej oddalone w tym czasie miasta to Btaszki
oraz Radomsko. Podrézujac odpowiednio z
zachodu wojewddztwa tédzkiego droga kra-
jowa nr 12 oraz z potudnia droga krajowa nr

mdo 15min ™16 -30 min

Wieruszow

Lodz

91, 1 oraz odcinkiem autostrady Al pokonac
mozna 72,3 oraz 73,3 km. Czas podrézy samo-
chodem nie przekraczajacy godziny pozwala
dotrze¢ do Wieruszowa z siedmiu miast wo-
jewddztwa tédzkiego. W niespetna 60 minut
jest dostepny m.in. z Warty i Pajeczna oddalo-
nych 0 68,61 654 km.

W grupie miast dostepnych przy zatozeniu
jazdy powyzej jednej godziny wystepuje naj-
wieksze zréznicowanie. Bowiem w przypadku
todzi, w tej grupie znalazto sie jedynie 8 jed-
nostek, a do Wieruszowa dojazd w tym cza-
sie mozliwy jest odpowiednio z 36 i 34 miast
wojewodztwa. Te dwa wymienione miasta
dzieli réwniez najwieksza odlegtos¢ wyrazona
w jednostkach czasu. Podrozni poruszajacy
sie samochodem osobowym zmuszeni sg do
jazdy teoretycznie trwajacej ponad 150 minut,
aby dotrzec z jednego do drugiego osrodka.

Analizujac  dostepnos¢ wzajemng  miast
wojewddztwa tédzkiego w transporcie sa-
mochodowym, zauwazy¢ nalezy, ze czasy
przejazddw nie stanowigce znacznego oporu
przestrzeni, wystepuja pomiedzy osrodkami
potozonymi najblizej siebie - czynnik deter-
minujacy dostepnosc to odlegtosc, a nie stan
infrastruktury. Najwiecej relacji o zadowalaja-
cym czasie przejazdu (do 60 minut) zanoto-
wano do miast potozonych w centrum wo-
jewddztwa, w granicach todzkiego Obszaru
Metropolitalnego. Na osiem miast, do ktérych
dojazd w tym zakresie czasu jest mozliwy z nie
mniej niz 30 osrodkow, jedynie Piotrkdw Try-
bunalski nie wpisuje sie w te prawidtowosc.

Dostepnosc transportowa jest wazna miarg
obrazujacg integralno$¢ przestrzeni spofecz-
no-gospodarczej wojewddztwa todzkiego. W
idealnym ksztatcie uktad izochron wokét kaz-
dego z miast powinien by¢ mozliwie koncen-
tryczny.

W przypadku wojewddztwa dostepnosc za
pomoca sieci drogowej do poszczegdinych
miast pozostaje nieréwnomierna. Jest to po-
chodna niezakoriczonego procesu inwesty-
cyjnego (przy braku jakichkolwiek autostrad
i drog ekspresowych, ukfad bytby koncen-
tryczny). Po czesci jednak przyczyn takiego
stanu rzeczy szuka¢ nalezy w sformutowa-
nych jeszcze w latach siedemdziesigtych XX
wieku zatoZzeniach rozwoju sieci. Przyjety w
tamtym czasie model szachownicowy sprzyja
powstawaniu obszardw gorszej dostepnosci
[4]. Jest to szczegdlnie dobrze widoczne w
relacjach prowadzacych do Wieruszowa (ryc.
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udziat o$rodkéw w izochronach dojazdu

2. Udziat osrodkdw migjskiej sieci osadniczej wojewddztwa tédzkiego w
izochronach dojazdu samochodem osobowym do todzi i Wieruszowa
Zrédto: opracowanie wiasne
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3)). Szczegdlnie w przypadku miast, przez kto-
re przebiega droga ekspresowa S8. Znaczne
znieksztatcenia wystepujg réwniez w zwigz-
ku z przebiegiem odcinka autostrady A2 na
wschod od Strykowa. Nie jest ono jednak tak
wyrazne jak to wynikajace z przebiegu drogi
ekspresowej, poniewaz autostrada nie prze-
biega bezposrednio przez miasta, co skutkuje
dodatkowymi przejazdami po drogach ogdl-
nodostepnych i zmniejsza zaoszczedzony na
autostradzie zaséb czasu.

WyraZnie lepsza sytuacja wystepuje w
przypadku najlepiej dostepnej todzi (ryc. 4.).
Dojazd do najbardziej oddalonego Wieru-
szowa nieznacznie tylko przekracza péttorej
godziny. Ukfad izochron dla todzi jest bardziej
regularny i wyrazniej zblizony do koncentrycz-
nych okregéw, bowiem gtéwne drogi rozcho-
dza sie promieniscie w kazdym z kierunkow.
Niemniej jednak warunki techniczne po-
szczegolnych drég i uktfad w jakim pozostajg
wzgledem siebie przyczynia sie do pewnych
deformacji. Znieksztatcenia izochron wyste-
puja najwyrazniej w zwigzku z przebiegiem
drogi krajowej nr 1191 na potudnie od todzi
oraz odcinkéw autostrad Al i A2 na potnoc,
wschod i zachéd wojewddztwa. Widoczna
jest réwniez anomalia towarzyszaca odcinko-
wi drogi ekspresowej S14 oraz drogi krajowej
nrl4.

Dostepnos¢ w ujeciu kosztu przejazdu

Dostepnos¢ miast wojewddztwa todzkiego w
ujeciu transportu indywidualnego oceniono
réwniez pod wzgledem kosztéw przejazdu.
W ich przypadku wazne jest poza sama dtu-
goscig pokonywanej drogi, réwniez wziecie
pod uwage innych kwestii. Rozpatrzy¢ nalezy
koszty state i zmienne, wysitek towarzyszacy
podrdzy, a ponadto jej komfort i bezpieczen-
stwo. S3 to jednak zmienne trudne do zmie-
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rzenia w ujeciu ilosciowym. Problemem poja-
wiajgcym sie przy szacowaniu uogolnionego
kosztu podrézy jest réwniez wycena czasu w
kategoriach pienieznych. Ludzie w rézny spo-
sob wyceniajg czas podrézy. Z tego wzgledu
dostepno$¢ powinna by¢ wowczas liczona
oddzielnie dla kazdej kategorii spotecznej
(Uczestnicy ruchu wyceniajg swoj czas podro-
7y przede wszystkim w zaleznosci od otrzy-
mywanego dochodu oraz wyceny witasnego
czasu wolnego) [10].

Czas podrézy jest najczesciej wykorzysty-
wanym elementem oporu przestrzeni w ba-
daniach dostepnosci. Nie jest jednak jedynym.
Trudnos$¢ pokonania dystansu miedzy Zro-
dtem a celem podrézy moze by¢ mierzona na
kilka sposobow. W bardziej zaawansowanych
pracach transportowych wykorzystuje sie po-
jecie tzw. uogdlnionego kosztu podrézy [5].
Koszt uogdlniony jest sumga trzech elemen-
téw, tj. czasu, kosztu oraz wygody podrdzowa-
nia. Kazdy z wyzej wymienionych elementéw
ztozony jest z dodatkowo z kilku sktadowych
[10].

Na potrzeby niniejszego artykutu, koszty
przejazdu pomiedzy miastami ustalono jako
sume kosztoéw statych i zmiennych eksplo-
atacji pojazdow oraz kosztéw zwigzanych z
optatami za przejazd. W tym zakresie wyko-
rzystano metodologie wypracowang przez
zespot pod kierownictwem dr Piotra Rosika na
potrzeby Monitoringu spéjnosci terytorialnej
gmin w skali krajowej i miedzynarodowej w
latach 1995-2030.

Specjalisci IGIPZ PAN podchodzac kry-
tycznie do szacunkow kosztéw eksploatacji
uzaleznionych od przebiegu pojazdu sporza-
dzonych przez pracownikéw Instytutu Badaw-
czego Drég i Mostow, okredlili koszt zgodnie
z whasng metodologia. Wedtug danych In-
stytutu SAMAR Srednia warto$¢ nowego sa-
mochodu kupionego i zarejestrowanego w

adnienia 0qo

Polsce przez klienta indywidualnego, wyniosta
w 2012 r. 68 320 zt. Srednia cena pojazdu uzy-
wanego (sprowadzonego z zagranicy jak row-
niez przerejestrowanego) jest wyraznie nizsza
i wynosi 13 132 zt [14]. Grupa pojazéw uzy-
wanych stanowi niewiele ponad 91% wszyst-
kich samochodoéw zarejestrowanych przez
prywatnych uzytkownikéw. Pozwala to na
okreslenie $redniej ceny pojazdu w Polsce na
okofo 18 000 zt. Spadek wartosci samochodu
ksztattuje sie w okolicach 15% rocznie. Tym sa-
mym w wartosciach nominalnych, roczny spa-
dek wartosci przecietnego pojazdu to 2700
tys. zt. Przyjmujac roczny sredni przebieg na
poziomie 10 000 km, kazdy przejechany km
pomniejsza warto$¢ samochodu o ok. 27 gro-
szy. Do pozostatych kosztow nalezy zaliczyc
roczne ubezpieczenie komunikacyjne (OC i
AC w wysokosci okoto 1200 zt) oraz niezbedne
naprawy samochodu (ok. 1600 zt rocznie) [13].
Obowigzkowy przeglad techniczny kosztuje
przecietnie 100 zt, a wymiana opon ok. 160
zt. Przy zatozeniu $redniego przebiegu nale-
zy wymieni¢ komplet opon po pieciu latach
uzytkowania. Daje to roczny koszt w wysoko-
$ci ok. 400 zt. Pozostate koszty zwigzane z ob-
stuga pojazdu zespodt IGIPZ PAN oszacowat na
okoto 300 zt rocznie. Zsumowane koszty wraz
z amortyzacja pojazdu wynoszg wiec 6500
zt, co daje 65 gr. statych kosztéw eksploata-
cyjnych na kazdy przejechany kilometr (przy
zatozonym rocznym przebiegu).

Koszty zmienne eksploatacji pojazddw
to koszty zuzycia paliwa. Poziom spalania na
100 km wynika z szeregu czynnikéw, do kté-
rych mozna zaliczy¢: rodzaj stosowanego
paliwa, pojemnosc silnika oraz warunki ruchu
(predkos¢ pojazdu, forma terenu oraz stan na-
wierzchni drogi). Zespot dr Rosika dokonat kal-
kulagji kosztéw zuzycia paliwa uwzgledniajac
jego ceny (Srednie dla 2012 roku ze wzgledu
na spojnos¢ z danymi dotyczacymi kosztow

3. Czas dojazdu z Wieruszowa przy zatozeniu poruszenia sie samochodem

4. Czas dojazdu z todzi przy zatoZzeniu poruszenia sie samochodem osobo-

osobowym z maksymalng dozwolonq predkosciq
Zrédto: opracowanie wiasne
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statych) oraz strukture parku samochodowe-
go w zaleznosci od pojemnosci silnika oraz
wykorzystywanego paliwa. Najnizsze spala-
nie wystepuje przy predkosci ok. 75 km/h,
najwyzsze zas przy niskich predkosciach.
Wiekszemu zuzyciu paliwa sprzyja réwniez
forma terenu o duzych réznicach wysokosci
wzglednych oraz zty stan nawierzchni. Trudna
kwestig jest wilasciwa ocena wzrostu zuzycia
paliwa dla predkosci ponizej 55 km/h (pred-
kos¢ pojazdow w terenie miejskim) i powyzej
90 km/h (predkos¢ uzyskiwana na drogach
szybkiego ruchu). Zaktada sie, ze w zakresie
od 55 km/h do 90 km/h zmiennos¢ w zuzyciu
paliwa jest niewielka. Natomiast dla nizszych
jak i dla wyzszych predkosci zuzycie paliwa
rosnie. Koszt spalania jest rézny dla podrézy
w miescie i w cyklu pozamiejskim. Zaktadajac,
Srednig predko$¢ jazdy w duzym miescie na
poziomie 30 km/h, zuzycie paliwa wzrasta o
ponad 30% w stosunku do jazdy po "trasie". Z
kolei przy predkosci ok. 120 km/h nastepuje
réwniez wzrost zuzycia paliwa o ok. 23%. Do
celow analizy wigczono dane GUS modwigce
o strukturze parku samochodowego (samo-
chody osobowe) w Polsce, w zaleznosci od
pojemnosci silnika oraz wykorzystywanego
paliwa. Wsréd matych pojazddw (do 1399 cm3
pojemnosci  silnika) dominujg samochody
zasilane benzyna. W nieznacznie liczniejszej
grupie pojazdow srednich (od 1400 do 1999
cm3), samochodoéw na benzyne jest wiece]
niz tych zasilanych gazem lub olejem nape-
dowym. W grupie pojazddw duzych (od 2000
c¢m3) dominujg samochody z silnikiem Diesla.
Znaczna czes¢ pojazdow w Polsce ma ponad
10 lat (@z 72%). Ztozonos¢ zjawiska znacznie
utrudnia jednoznaczne wskazanie udziatu po-
jazdow w ruchu w podziale na ich wiek. W wy-
niku przeliczenia udziatéw pojazdéw wedtug
pojemnosci silnika oraz stosowanego paliwa,
przez $rednie ceny spalania na odcinku 100
km mozliwe byto okreslenie sredniego kosztu
spalania paliwa na 1 km. Wynosi on ok. 44 gr.
dla jazdy z predkoscia nie wieksza niz 30 km/h
i 36 gr. dla wiekszych predkosci.

Ostatnim witaczonym do badania elemen-
tem ksztattujgcym koszty podrézy sa optaty
za przejazd ptatnymi odcinkami autostrad. Na
terenie wojewddztwa tédzkiego, do momen-
tu przeprowadzania analizy pfatny byt jedynie
odcinek autostrady A2 od zachodniej granicy
wojewddztwa do wezta £6dZ Pétnoc. Odcinek
ten, stanowi czes¢ dtuzszego odcinka Konin -
t6dZ Potnoc i zarzadzany jest przez Generalng
Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad. Stawka
optaty za przejazd 1 km autostrady, dla pojaz-
déw samochodowych o dopuszczalnej masie
catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 tony wynosi
10 gr. Oddany w czerwcu 2012 r. fragment au-
tostrady miedzy weztem t6dz Pétnoc a War-
szawg pozostaje bezpfatny do 2014 r. Optaty
7a przejazd autostrada Al pobierane sg jedy-
nie na odcinku Rusocin - Nowa Wies$ za Gru-
dzigdzem.

Reasumujac, catkowity koszt podrézy jed-
nej osoby samochodowym transportem indy-
widualnym wynosi:
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olne i przec

na wszystkich drogach z wyfagczeniem pfat-
nych autostrad, przy predkosci nie przekracza-
jacej 30 km/h = 1,09 zt/km;

na wszystkich drogach z wytaczeniem pfat-
nych autostrad, przy predkosci powyzej 30
km/h = 1,01 zt/km;

na ptatnych autostradach (minimalna pred-

kos¢ poruszania sie po autostradzie wynosi 40
km/h) = 1,11 zt/km.
Po przyjeciu ustalonych stawek, teoretyczny
koszt przejazdu pomiedzy kazda z par miast w
wojewodztwie tédzkim ustalono postepujac
zgodnie z algorytmem przyjetym na potrzeby
obliczen czasu. Z ta tylko réznicg, ze dtugos¢
odpowiednich odcinkéw drogi pozwalajace]
na mozliwie najkrétszy czas jazdy, mnozono
przez wskazane powyzej stawki, a nie zamie-
niano na minuty.

W ujeciu topologicznym analize kosztow
dojazdu do miast wojewddztwa tédzkiego
wykonano w oparciu o konstrukcje izodapan
dojazdu do todzi i Wieruszowa przyjmujacych
wartosci wielokrotnosci 20 zt, od 0 do 220 (ryc.
5). Generalnie nalezy stwierdzi¢, ze dostep-
nos¢ miast wojewddztwa w ujeciu odlegtosci
ekonomicznych nie rézni sie znaczaco od tej
okreslonej przez odlegtosci czasowe. Wynika
to przede wszystkim z nieznacznych réznic
pomiedzy poszczegdlnymi stawkami oraz
niskim udziatem odcinkéw droég o predkosci
ograniczonej do 30 km/h i autostrad objetych
optatami.

W przypadku todzi najdrozsza podréz nie
przekracza 120 zt Jest to potaczenie z Wieru-
szowem, z ktérego przejazd samochodem
osobowym do stolicy wojewddztwa nie-
znacznie przekracza 116 zt Podrézujacy musi
przeznaczy¢ na przejazd do todzi ponad
sto ztotych jeszcze tylko w przypadku jazdy
z Dziatoszyna. t6d7 jest jedynym z 44 miast
wojewddztwa, do ktérego przy zatozeniu 20
zt przeznaczonych na podréz dotrze¢ mozna
z 12 innych osrodkéw. Sg to wszystkie miasta
todzkiego Obszaru Metropolitalnego.

Z kolei najdtuzsza podréz do Wieruszowa z
miast objetych granicg wojewddztwa todzkie-
go dotyczy Skierniewic. Jest to jedyny sposrod
pozostatych 43 osrodkéw miejskich regionu, z
ktérego koszt dojazdu przekracza 200 zt Na-
tomiast z towicza i Biatej Rawskiej podréz po-
chtonie ponad 197 zt. W przeciwienstwie do
todzi, aby dotrze¢ do Wieruszowa z jakiego-
kolwiek miasta wojewddztwa nalezy przezna-

mdo 20 zt
120,1-140 zt

u20,1-40 7t
140,1-160 zt

Wieruszow

Lodz

w40,1-60 7t
160,1-180 zt

czy¢ na podréz prawie 30 zt. Gwarantuje do
przejazd z Wielunia. Dojazd ze Ztoczewa jest
juz niespetna 10 zt drozszy.

Zastosowanie odlegtosci ekonomicznych
do okreslenia dostepnosci todzi i Wieruszo-
wa uwidacznia sie w zmianie przebiegu linii
okreslajacych jednostki o podobnym jej po-
ziomie. W poréwnaniu do przedstawionych
wczesniej izochron, majg one ukfad bardziej
koncentryczny wzgledem kazdego z analizo-
wanych o$rodkéw. Nie wystepuija tak wyrazne
anomalia w ich przebiegu. Nalezy oczywiscie
zwrdci¢ uwage na mniejszg liczbe skonstru-
owanych izodapan, niz linii taczacych punkty
0 tej samej dostepnosci czasowej. Obejmujg
one jednoczesnie zakres o wiekszej rozpieto-
$ci, co przyczynia sie w pewnym stopniu do
"ukrywania" ewentualnych znieksztatcert wy-
nikajacych z przyjecia jednostek pienieznych.
Gtoéwna przyczyng wiekszej regularnosci prze-
biegu izodapan jest znacznie mniejsze zrézni-
cowanie wag dla poszczegdlnych odcinkéw
drég w ujeciu kosztowym. Maksymalny stosu-
nek stawek to jedynie 091. Podczas gdy przy
analizach czasowych stosunek ten moze wy-
nosi¢ np. 0,21 (przy przyjeciu wystepowania
na danej drodze odcinkéw autostrady z ogra-
niczeniem predkosci do 140 km/h i odcinka
gdzie predkos$¢ ograniczono do 30 km/h).

Szczegodlnie powyzsze zmiany uwidacznia-
ja sie w przypadku najgorzej dostepnego pod
wzgledem ekonomicznym Wieruszowa. Prze-
bieg izodapan ma charakter znacznie bardziej
koncentryczny bez tak wyraznych anomalii
jak w przypadku czasu dojazdu z Rawy Mazo-
wieckiej (ryc. 6.). Wystepuja oczywiscie pew-
ne znieksztatcenia zwigzane z przebiegiem
m.in. drogi ekspresowej S8. Niemniej jednak
liczba jednostek w poszczegolnych izoliniach
jest wyraZnie bardziej zrownowazona nizeli w
przypadku analizy teoretycznych czaséw do-
jazddw. Uktad izodapan dla najlepiej dostep-
nej pod wzgledem kosztow todzi, nieznacz-
nie jedynie zmienia obraz jej dostepnosci z
pozostatych osrodkéw wojewddztwa (ryc. 7).
Rozchodzace sie promieniscie drogi sq bardzo
mato zréznicowane pod wzgledem kryteridw
wptywajacych na koszty podrézy (zaburze-
niem jest jedynie pfatny odcinek autostrady
A2), co powoduje Ze przyrost kosztu podrézy
jest niemalze wprost proporcjonalny do wzro-
stu odlegtosci od miasta.

m60,1-80 zt
180,1-200 zt

180,1-100 2t ®100,1-120 zt
200,1-220 7t

0% 10% 20% 30%  40%

50% 60% 70% 80% 90%  100%

udziat osrodkéw w izodapanach dojazdu

5. Udziat osrodkdw migjskiej sieci osadniczej wojewddztwa tédzkiego w
izdapanach dojazdu samochodem osobowym do todzi i Wieruszowa
Zrédto: opracowanie wiasne
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6. Koszt dojazdu z Wieruszowa przy zatozeniu poruszenia sie samochodem
osobowym z maksymalng dozwolonq predkosciq
Zrédto: opracowanie wiasne

Zakonczenie

Poddajac analizie regionalng dostepnosc
transportowg w $wietle samochodowego
transportu indywidualnego na przyktadzie
todzi i Wieruszowa, nalezy stwierdzi¢, ze
czynnikiem determinujgcym poziom dostep-
nosci miast jest odlegtos¢ w ujeciu fizycznym
rzeczywistym, a nie stan techniczny i kate-
gorie drogowej infrastruktury transportowej.
Akceptowalne czasy przejazdow wystepuja
pomiedzy osrodkami potozonymi najblizej
siebie. Najwiecej relacji o czasie przejazdu do
godziny mozliwych jest do miast potozonych
w centrum wojewodztwa, w granicach t6dz-
kiego Obszaru Metropolitalnego.

Podkredli¢ nalezy réwniez zaleznos$¢ po-
ziomu dostepnosci transportowe] zwigzanej
7 podrézg samochodem osobowym od od-
legtosci osrodkéw od centrum wojewddztwa.
Przyczyn takiej sytuacji mozna upatrywac w
braku potaczen drogowych, ktére w skali re-
gionalnej ze wzgledu na catg sie¢ osadnicza
wojewddztwa tédzkiego, zaburzatyby ukiad
promienisto-koncentryczny wyjatkowo wyso-
ka lub niskg predkoscig podrézy. W pewnych
relacjach bilateralnych pomiedzy miastami,
takimi elementami sieci drogowej sg odcinki
autostrad i drogi ekspresowej. Natomiast w
wielu przypadkach najszybsza podréz samo-
chodem nie wymaga poruszania sie zadng z
tych drég. A nawet jedli, to s3 to na tyle krot-
kie odcinki, ze nie pojawia sie efekt w postaci
zaoszczedzonego czasu. Przyjecie odlegtosci
ekonomicznych powoduje niewielkie zmia-
ny w poziomie dostepnosci poszczegdlnych
miast w odniesieniu do todzi i Wieruszowa.
Wspomniana juz mniejsza zmiennos¢ stawek
pienieznych za przejechanie 1 km w stosunku
do zréznicowania predkosci jazdy na poszcze-
goélnych odcinkach drég wojewddztwa todz-
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kiego, powoduje znacznie silniejsze uzaleznie-
nie pozycji danego osrodka pod wzgledem
kosztéw podrézy w ujeciu topologicznym od
jego odlegtosci od centrum wojewddztwa.

Zastosowany przyktad todzi i Wieruszowa
wyraznie wskazuje, ze o ile wojewddzka sie¢
drogowa gwarantuje dostepnos¢ do wszyst-
kich miejskich jednostek osadniczych regionu
to jej poziom jest bardzo zréznicowany. Pery-
feryjne potozenie Wieruszowa ze wzgledu na
uktad sieci drogowej wojewddztwa i wariant
badania ujmujacego wyfacznie wzajemne re-
lacje transportowe wewnatrz wojewddztwa,
dat rowniez skutek w najnizszym poziomie do-
stepnosci. Nalezy jednak mie¢ na uwadze, ze
przy zniesieniu ograniczenia przestrzennego
badania do granicy wojewddztwa tédzkiego,
poziom dostepnosci Wieruszowa zapewne
nie przedstawiatby sie na tak niskim poziomie,
chociazby ze wzgledu na potaczenie z Wrocta-
wiem drogg ekspresowg S8. «
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