Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG
Transport Geography Papers of Polish Geographical Society

e 24(4)/2021

Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG

2021, 24(4), 7-19

DOI 10.4467/2543859XPKG.21.021.15737

Otrzymano (Received): 17.08.2021

Otrzymano poprawiong wersje (Received in revised form): 19.11.2021
Zaakceptowano (Accepted): 20.11.2021

Opublikowano (Published): 31.11.2021

WPLYW BUDOWY KOLEI DUZYCH PREDKOSCI NA ZMIANY
DOSTEPNOSCI W INDYWIDUALNYM TRANSPORCIE SAMOCHODOWYM
W WOJEWODZTWIE tODZKIM

The impact of the construction of high speed railways on accessibility changes in individual road
transport in the £t6dz Province

Paulina Kurzyk (1), Paulina Sapinska (2)

(1) Instytut Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przestrzennej, Wydziat Nauk Geograficznych, Uniwersytet £ dzki, Kopciniskiego 31, 90-142 £édz

e-mail: paulina.kurzyk@geo.uni.lodz.pl

https://orcid.org/0000-0003-2366-024X

(2) absolwentka Wydziatu Nauk Geograficznych, Uniwersytet £édzki, Kopciriskiego 31, 90-142 £édz

e-mail: paulina95sapinska@gmail.com

ORCID https://orcid.org/0000-0001-8870-2215

Cytacja: Kurzyk P, Sapinska P, 2021, Wptyw budowy Kolei Duzych Predkosci na zmiany dostepnosci w indywidualnym trans-
porcie samochodowym w wojewddztwie t6dzkim, Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG, 24(4), 7-19.

Streszczenie: O liniach kolei duzych predkosci (KDP) w Polsce méwi sie od poczatku lat 90. ubiegtego wieku. Na swiecie KDP
funkcjonuje znacznie dtuzej, bo juz w latach 60. XX w. w Japonii zaczeto eksploatowac pierwsze pociagi, ktére mogty poruszac
sie osiagajac predkos¢ powyzej 200 km/h. W ponizszej pracy za cel gtéwny przyjeto okreslenie zmian dostepnosci w indywidu-
alnym transporcie samochodowym na skutek budowy KDP w wojewddztwie 16dzkim. Na potrzeby oszacowania zmian dostep-
nosci potencjatowej gmin przed i po oddaniu do uzytku nowych lub zmodernizowanych odcinkéw linii kolejowych niezbedne
byto wygenerowanie punktéw centralnych gmin w wojewddztwie i przypisanie im liczby mieszkancéw. Otrzymane wyniki
dowodzg, ze kazdy z siedmiu wariantéw przebiegu tras przyczyni sie do spadku dostepnosci potencjatowej w wojewodztwie
todzkim.

Stowa kluczowe: kolej, wojewddztwo t6dzkie, dostepnos¢ potencjatowa, geografia transportu

Abstract: There have been talk of high-speed rail (HSR) lines in Poland since the beginning of the 1990s. High-speed railways
have been in operation in the world for much longer, because already in the 1960s in Japan the first trains that could move at
speeds above 200 km / h began to be operated. In the study below, the main goal was to determine the changes in accessibility
in individual car transport as a result of the construction of high-speed rail in the £6dz Province. In order to estimate changes
in the potential accessibility of settlement units before and after the commissioning of new or modernized sections of railway
lines, it was necessary to generate focal points of communes in the voivodship and assign them the number of inhabitants.
The obtained results prove that each of the seven variants will contribute to a decrease in potential accessibility in the £6dz
Province.
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W ostatnim czasie na Swiecie obserwowany jest dy-
namiczny wzrost dtugosci linii kolei duzych predkosci
(KDP). Procz przewozow o charakterze aglomeracyjnym
koleje te uznaje sie za perspektywiczny segment kole-
jowych przewozoéw pasazerskich (Drewnowski, 2012).
KDP w Polsce traktuje sie jako jeden z najwiekszych
krajowych planéw inwestycyjnych, a jego realizacja ma
na celu usprawnienie stabo rozwinietego systemu kole-
jowego poprzez skrécenie czasu przejazdu pociggiem.
Ponadto, dzieki temu przedsiewzieciu ma nastapic
poprawa dostepnosci transportowej wszystkich re-
giondw Polski, a tym samym efektywnos¢ ekonomiczna
przewoznikéw kolejowych, co z kolei przetozy¢ ma sie
na rozwdj gospodarczy kraju (Raczynski, 2017). Jest to
zatem ogdlnie przyjete zatozenie dotyczace whasciwie
rozwinietej infrastruktury transportu, ktéra wptywa
stymulujgco na okreslony obszar (Fajri, Kartika, 2016).

Inwestycja wiaze sie zduzymi kosztami, w zwiazku
z tym wymaga ona gtebokiej analizy i optymalizacji
przebiegu linii (Rychlewski, Pawtowski, 2017). Zagadnie-
niom dostepnosci czasowej i przestrzennej, wynikajacej
z budowy KDP, zajmowano sie juz niejednokrotnie.
Prace poswiecone tej tematyce skupiaty sie w gtéwnej
mierze na analizach izochronowych (Komornickiiin.,
2008) i potencjatowych (Komornicki i in., 2010). Na
KDP sktadaja sie linie, na ktérych ruch pociggéow
mozna prowadzi¢ z nastepujacymi predkosciami:
250 km/h lub wiecej na liniach nowo budowanych,
200 km/h lub wiecej na liniach modernizowanych
oraz 160 km/h lub wiecej na liniach przeznaczonych
dla pociaggéw towarowych. Gtéwnym celem takiego
ruchu pociagoéw jest maksymalne skrécenie czasu
przejazdu pomiedzy duzymi aglomeracjami w kraju
(Rychlewski, Pawtowski, 2017).

Budowa KDP to ogromne przedsiewziecie logi-
styczne oraz finansowe, ktére na trwate wpisze sie
w stosunki spoteczno-gospodarcze czy sSrodowiskowe.
Wedtug autorek, badania dotyczace tego zagadnienia
sq istotne. KDP to system o charakterze krajowym,
ktory bedzie miat takze znaczenie ponadnarodowe.
Stad tez warto zastanowic¢ sie nad tym, czy i w jaki
sposob realizacja tej inwestycji wptynie na transport
lokalny w poszczegdlnych czesciach Polski.

W ponizszej pracy autorki za cel gtéwny, a zara-
zem poznawczy, przyjety okreslenie zmian dostep-
nosci w indywidualnym transporcie samochodowym
w wojewoddztwie tédzkim na skutek budowy KDP.
Ponadto praca przynosiinformacje na temat poziomu
i zréznicowania spadku wewnatrzregionalnej dostep-
nosci transportowej wojewddztwa todzkiego. Zbada-
no réwniez jak budowa poszczegdlnych wariantéw
KDP moze wptyna¢ na dojazdy do pracy wewnatrz
wojewddztwa tddzkiego. Wyniki tego badania moga
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stanowi¢ element analizy wielokryterialnej, np. w od-
niesieniu do kosztéw budowy czy oddziatywania na
srodowisko, dlatego niniejsze rozwazania moga by¢
tylko niewielkim wycinkiem, stanowiacym jeden z jej
elementéw. Okreslenie zmian dostepnosci na obszarze
wojewoddztwa tédzkiego, bedacych skutkiem urucho-
mienia linii kolei duzych predkosci, wymagato wykorzy-
stania modelu predkosci opracowanego w Instytucie
Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przestrzennej
Uniwersytetu tédzkiego (Borowska-Stefanska i in.,
2019; Wisniewski S. i in., 2020). Praca sktada sie z pieciu
czesci. Pierwsza to opis podobnych przedsiewziec
zrealizowanych na swiecie oraz przyblizenie zamystu
i projektu KDP w Polsce. Druga czes¢ dotyczy obszaru
badan i charakterystyki wojewddztwa tédzkiego pod
katem jego systemu transportowego, ze szczegdlnym
uwzglednieniem kolei i wariantéw przeprowadzenia
KDP. Kolejna dotyczy pozyskanych materiatéw zrédto-
wychi przyjetych zatozerh metodologicznych. Nastepnie
autorki przedstawity potencjalne spadki dostepnosci
w wojewoddztwie tédzkim na skutek budowy KDP
w przypadku podrézy dtugich i krétkich. Dodatkowo
zajeto sie dojazdami do pracy, ktére réwniez niejed-
nokrotnie poruszane byty w literaturze (Rosik i in.,
2010; Wisniewski, 2012). Ostatnia cze$¢ pracy stanowi
podsumowanie, w ktérym wskazano najwazniejsze
whnioski ptynace z przeprowadzonych badan.

Jak wspomniano powyzej, cze$¢ analiz poswiecono
dojazdom do pracy. Jak wskazuje Bartosiewicz (2012)
czy Guzik (2015), dojazdy do pracy stanowig jedna
z najczestszych i najbardziej regularnych form mobil-
nosci spoteczenstwa. Sg one réwniez najwazniejszymi
i zdecydowanie najlepiej zauwazalnymi przejawami
powiazan o charakterze przestrzenno-funkcjonalnym
miedzy poszczegdlnymi jednostkami osadniczymi.
Stad tez podkresla sie istotnos$¢ badania tego zjawiska
w kontekscie dociekan naukowych oraz na réznych
szczeblach planowania przestrzennego. Nalezy za-
znaczyg, ze sg one bardzo trudne do uchwycenia ze
wzgledu na m.in. zwiekszajaca sie pule zaje¢ majacych
zwiazek z duzg mobilnoscig pracownikéw. Ponadto,
brakuje danych i skutecznych narzedzi umozliwiajacych
uchwycenie tego zjawiska w catosci.

Pomimo duzej liczby publikacji poruszajacych
tematyke dojazdéw ludnosci do miejsc pracy, w od-
niesieniu do regionu tédzkiego nie mozna wskazac
na wiele opracowan. Na uwage zastuguje praca
Straszewicza (1956), ktory scharakteryzowat dojazdy
i rozmieszczenie miejsc pracy i zamieszkania w£ddzkim
Okregu Przemystowym. Powyzszy autor wskazat, ze
dojazdy do pracy w tym okregu odbywaty sie woéwczas
koleja, tramwajem, autobusami Panstwowej Komu-
nikacji Samochodowej i taborem samochodowym
poszczegdlnych zaktadow pracy, jednak najwiecej oséb
przemieszczato sie do pracy tramwajami podmiejskimi
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i pociggiem (tacznie az 94% ogdtu dojezdzajacych do
pracy). Wsrod dojezdzajacych do pracy w todzi prze-
wazaty osoby przybywajace ze wschodu, przy czym
znaczna wiekszos¢ pracownikéw pokonywata w tym
celu odlegtos¢ mniejsza niz 20 km. Autor podkreslit
réwniez, iz okreg ten odznaczat sie wtedy zasadnicza
korelacjg przestrzenng miejsc pracy i miejsc zatrudnie-
nia. Mortimer-Szymczak (1961) opisata dojazdy ludnosci
zamiejscowej do pracy w stolicy wojewodztwa. Dzie-
ciuchowicz (1979) przeanalizowat wewnatrzmiejskie
przeptywy ludnosci zwigzane z zatrudnieniem na
przyktadzie Lodzi. Bartosiewicz (2012) odniost sie do
kwestii dojazddw do pracy wtédzkim Obszarze Metro-
politalnym. Z kolei celem badar Borowskiej-Stefaniskiej
i Wisniewskiego (2019) byto zidentyfikowanie cech
mobilnosci przestrzennej oséb powyzej 60. roku
zycia, zamieszkujacych tédzkie Batuty i Srédmiescie,
przy uwzglednieniu m.in. przemieszczen tej grupy
mieszkancédw miasta do miejsc zatrudnienia. Wyniki
przeprowadzonej ankiety wskazuja, ze osoby starsze
w todzi chodzg do pracy gtéwnie codziennie lub kilka
razy w tygodniu, a 25% respondentéw dojezdza do
miejsca zatrudnienia srodkami komunikacji miejskiej.
Zgromadzone podczas badania kwestionariuszowego
informacje dowodzg réwniez, ze czas potrzebny na
dotarcie do pracy zwykle wynosi powyzej 25 min.
Warto podkresli¢, iz dla przedmiotowego regionu
brakuje aktualnych badan w zakresie przemieszczen
ludnosci, ktorych celem jest miejsce zatrudnienia.

Niniejsze opracowanie to szczegotowe studium
dotyczace budowy KDP w wojewddztwie tédzkim.
Jest to pierwsza tego typu praca taczaca kwestie do-
stepnosci potencjatowej indywidualnym transportem
samochodowym, systemu kolejowego i dojazdéw do
pracy dla tego obszaru. Nalezy zaznaczy¢, ze wiek-
szo$¢ dotychczasowych prac naukowych dotyczyto
podobnych aspektdw, ale skupiaty sie one gtéwnie na
obszarze stolicy wojewo6dztwa lub aglomeracji tédzkiej
(Buzatek i in., 2020; Wesotowski, 2003). Dostepnych
jest szereg publikacji na temat wptywu danej gatezi
transportu na inna. Przyktadem takiej pracy jest np.
publikacja Rosika i Kowalczyka (2015), w ktdrej badano
wplyw rozbudowy infrastruktury drogowej i kolejo-
wej, biorac pod uwage koszty podrézy oraz skrécenie
czasu podroézy, ze szczegdlnym uwzglednieniem
podrézy dtugich miedzy aglomeracjami, odbywanych
samochodem osobowym i pociggiem pasazerskim.
Artykut ma zatem charakter poznawczy w odniesieniu
do catego wyzej wymienionego regionu.

1. Kolej Duzych Predkosci na Swiecie i w Polsce
Temat dotyczacy KDP jest niezwykle szeroki, niejed-

nokrotnie podejmowany w literaturze, co wigze sie
z wielorakim podejsciem do tego zagadnienia oraz

aspektami historycznymi, ktore niewatpliwie wskazuja
na potrzebe rozwoju tego typu potaczen.

W tym miejscu warto przytoczy¢ np. Towpika (2010),
ktory opisat rozwdj kolei duzych predkosci na $wiecie,
ze szczegblnym uwzglednieniem infrastruktury linii.
Dokonat doktadnego omowienia parametréw uktadu
geometrycznego oraz wptywu KDP na srodowisko
naturalne. Ponadto autor wskazat, ze budowa linii du-
zych predkosci w Polsce z uwagi na nizinny charakter
kraju bedzie wigzata sie z przechytami nie wiekszymi
niz 140 mm i predkosci pionowego podnoszenia kota
podczas jazdy po krzywych przejsciowych nieprze-
kraczajacych wartosci przyjetych jako dopuszczalne.

De Rus i Nombela (2007) zwrdcili z kolei uwage
na wptyw budowy KDP na perspektywe spoteczna.
Przeprowadezili analize wielokryterialng, ktéra opierata
sie na rzeczywistych kosztach budowy, utrzymaniu
i ekspoloatacji taboru, potencjalnych zmianach do-
stepnosci czasowej oraz przewidywanym wzroscie
popytu. Dodatkowo oszacowano minimalny wy-
magany poziom zapotrzebowania wskazujacego na
optacalnos¢ inwestowania w KDP.

Kolejng kwestig podejmowang przez badaczy
w odniesieniu do KDP sg skutki, ktére tego typu
przedsiewziecie moze wywotaé w krajobrazie i $ro-
dowisku. Przyktadem takiej pracy jest artykut Masson
i Petiot (2009) skupiajacy sie wokot atrakcyjnosci
turystycznej i jej potencjalnego wzmocnienia na
skutek budowy KDP.

Warto réwniez przywota¢ prace Vickermana (2015),
ktéry zajat sie badaniem stacji posrednich KDP na
obszarach pétnocno-zachodniej Europy. Autor ten
wkazat, ze zaréwno poziom ustug, jak i potencjalne
skutki ekonomiczne byty znacznie mniej widoczne
na stacjach posrednich. Miejsca te zostaty dotkniete
zaréwno brakiem znacznej poprawy bezposredniej
dostepnosci do gtéwnych miast poza ich wtasnymi
krajami, ale tez brakiem nowych transgranicznych
ustug miedzyregionalnych.

Levinson (2012) dokonat analizy dotyczacej stanu
planowania KDP w Stanach Zjednoczonych. Z jego
badan wynika, ze w poblizu stacji KDP wystepuja
znaczace korzysci w zakresie dostepnosci, ale same
linie stanowig ucigzliwos¢ dla mieszkancéw.

Za ojczyzne KDP uznaje sie Japonieg, ktéraw 1964r.
otworzyta pierwsza linie superekspreséw Shinkansen,
taczaca Tokio z Osaka. Poczatkowo pociagi podrézujace
na tej linii rozwijaty predkos¢ do 210 km/h, w zwigzku
z czym linia ta wspoétczesnie nie spetnia kryteridéw
i standardéw przyjetych dla dzisiejszych KDP. Jed-
nakze byta to pierwsza, wybudowana catkowicie od
podstaw trasa kolejowa pozwalajaca na rozwiniecie
tak znaczacych predkosci (Harassek, 2015).

Pierwszym krajem w Europie, w ktérym odnoto-
wano znaczace zwiekszenie predkosci pociggu byty
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Niemcy. W 1903 r. na torze doswiadczalnym koto
Berlina jeden z wagonow elektrycznych osiggnat
predkos¢ powyzej 200 km/h. W okresie miedzywojnia
w normalnej eksploatacji znajdowaty sie pociagi, kté-
rych gérna granica predkosci byto 160 km/h. W czasie
[l wojny swiatowej rozwdj KDP zostat zahamowany.
W pdzZniejszym okresie przewodnig role w rozwoju
KDP odgrywaty koleje francuskie. Pierwszy znaczacy
krok ku zwiekszeniu predkosci osigganej przez pociagi
postawiono w 1955 r. Wéwczas dwie francuskie loko-
motywy przekroczyty 300 km/h. Jednakze pierwszy
europejski pociag, ktéry regularnie osiggat predkos¢
200 km/h, pojawit sie dopiero w 1967 r. Byt to stynny
ekspres Capitole z Paryza do Tuluzy (Harassek, 2015).
Jak zaznacza Towpik (2010), koleje francuskie, dzieki
licznym studiom i badaniom doprowadzity do okre-
$lenia warunkoéw, jakimi linie te powinny odpowia-
dac. Nalezy wskaza¢ tu m.in. przeznaczenie jedynie
dla przewozéw pasazerskich, eksploatacje jedynie
taboru o specjalnej konstrukcji (tzw. jednostki TGV),
kompatybilnosc¢ z juz istniejacymi i funkcjonujacymi
liniami kolejowymi czy przystanki oddalone od siebie
w granicach 200-800 km.

Kolejnym systemem KDP, na ktory nalezy zwrdcié¢
uwage sg koleje niemieckie. W latach 60. ubiegtego wieku
powstat tam plan budowy KDP, w ktérym skupiono sie
na badaniach dotyczacych dynamiki systemu pojazd-
tor przy predkosci powyzej 300 km/h (Massel, 2007).
W przypadku niemieckich KDP zwrécono szczegélng
uwage na bezpieczenstwo, punktualnos¢ oraz wygode
podrézy (Towpik, 2010). Koleje te zaczety kursowac od
1991 r., osiggajac poczatkowo predkosci do 250 km/h.

Jednym z wyrézniajacych sie krajow w Europie
w osigganiu duzych predkosci przez pociagi sg Wio-
chy. Pierwsza linia KDP, na ktérej pociagi poruszaty sie
z predkoscia powyzej 200 km/h zaczeta funkcjonowac
w 1976 r. Do uzytku oddawana byta czes$ciami, az do
1992 r., tym samym zwiekszajac predkos¢ pociggéow
do 250 km/h (Harassek, 2015).

W 1992 r. w Hiszpanii, ze wzgledu na organizowane
tam EXPO, podjeto decyzje o budowie catkowicie
nowej linii obstugujacej jedynie ruch pasazerski. Pier-
wotna linia oddana do uzytku obejmowata 471 km,
a poczatkowa predkos¢ osiaggana przez pociagi oscylo-
wata w granicach 250 km/h (aktualnie pociagi osiagaja
tam 300 km/h) (Harassek, 2015).

Powyzsze przyktady stanowia jedynie czes¢ euro-
pejskiej sieci kolei duzych predkosci. Prace nad tym
systemem zapoczatkowano w 1983 r. Pierwotny projekt
miat obejmowac trase Paryz-Bruksela—Amsterdam,
jednak w 1989 r. koncepcje zmieniono i poszerzono.
Zgodnie ztym projektem na obszarze Europy powstac
miato blisko 9000 km sieci kolejowej przeznaczonej
do ruchu pasazerskiego, prowadzonego z predkoscia
250 km/h. Ponadto zdecydowano sie przystosowac
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istniejace linie do predkosci 200 km/h, na ktérych ruch
moze odbywac sie zmniejszg predkoscia, obejmujace
blisko 15 tys. km (Towpik, 2010).

Rozwoj KDP miat miejsce nie tylko na kontynen-
cie europejskim. Systemy te funkcjonuja réwniez
w Chinach, na Tajwanie czy w Korei Potudniowe;j.
Najwiekszy i najszybszy rozwdéj KDP obserwowany jest
w pierwszym z wyzej przytoczonych krajoéw. Pociagi
osiagaja tam predkosci do 300 km/h, przy znaczacej
zdolnosci przewozowej (Batuch, 2008).

W tym miejscu nalezy wspomnie¢ o Centralnej
Magistrali Kolejowej (CMK) w Polsce. Linie oddawano
do uzytku w trzech etapach w latach 1974-1977. Juz
woéwczas pod wzgledem geometrii toru byta ona
dostosowana do predkosci 250 km/h. Jednakze na
poczatku eksploatacji nie prowadzono na jej trasie
ogolnodostepnych i rozkladowych pociagdéw pasazer-
skich. Natomiast od samego poczatku prowadzono na
jej liniach bardzo intensywny ruch towarowy (Massel,
2004). Mozna zatem uznag, ze jest to pierwowzdr KDP
w Polsce, oraz jedna z pierwszych tego typu inwestycji
w Europie. Nalezy zaznaczy¢ jednak, ze pierwsze po-
Ciggi poruszajace sie z predkoscig 200 km/h pojawity
sie dopiero w 2014 r. (Massel, 2015).

W Polsce za pierwszag koncepcje budowy KDP
uznac nalezy Program Linii Duzych Predkos$ciz 1993 r.
Jego gtéwnym zatozeniem byta budowa nowej linii
wschod-zachod przez Warszawe, £6dzZ i Poznan oraz
Wroctaw w ramach tzw. osi transeuropejskiej z Berlina
do Moskwy. Ponadto zaktadano przedtuzenie linii
Centralnej Magistrali Kolejowej z okolic Grodziska
Mazowieckiego do Gdanska (SISKOM). Wedtug tego
dokumentu, najbardziej optymalne rozgatezienie tej
trasy umiejscowione powinno by¢ na obszarze aglo-
meracji kalisko-ostrowskiej. Koncepcja na przestrzeni
lat kilkukrotnie ewoluowata. Gtéwnym zatozeniem
ostatniego dokumentu jest osiggniecie przez pociagi
taczace Warszawe, £6dz i Poznar/Wroctaw predkosci
przekraczajacych 300 km/h. Pozwolitoby to na skro-
cenie czaséw podrézy w nastepujacych wariantach:
Warszawa-t6dz do 45 min, Warszawa-Poznan do 95
min, Warszawa-Wroctaw do 100 min, Warszawa-Berlin
do 180 min (SISKOM).

Podstawa do dziatan majacych na celu budowe linii
duzych predkosci w Polsce jest Uchwata Nr 276/2008
Rady Ministréw z dnia 19 grudnia 2008 r. w sprawie
przyjecia strategii ponadregionalnej - ,Programu
budowy i uruchomienia przewozéw kolejami duzych
predkosci w Polsce”. Wedtug tego dokumentu zato-
zono, ze obrany przebieg tras nie tylko potaczy je
KDP, ale réwniez bedzie optymalnym rozwigzaniem
w celu osiggniecia korzysci przez wszystkie miasta
i regiony w Polsce. Ponadto zatozono réwnowage
i synchronizacje miedzy budowa i wdrazaniem KDP
a modernizacja kolei tradycyjnej.
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Nalezy réwniez pamietac o planach stworzenia
Centralnego Portu Komunikacyjnego (CPK), ktory
dotyczy portu lotniczego pomiedzy Warszawa a to-
dzia. Jest to réwniez duze wyzwanie logistyczne,
ktore wigze sie z zapewnieniem sprawnego dowo-
zu pasazeréw. W zwigzku z tym budowa KDP bedzie
jedna z kluczowych inwestycji, ktéra zapewni spraw-
na obstuge portu. Ponadto w zwigzku z CPK gtow-
ne korytarze transportowe KDP ukierunkowane zo-
stang na zapewnienie potaczen regionéw z Warsza-
wag, jak i skomunikowanie poszczegélnych regionéw
kraju. Wigze sie to z zapewnieniem réwnowa-
gi w rozwoju gospodarczym kraju (Pomykata, 2017).

2.0bszar badan

Wojewddztwo tédzkie to centralny obszar w kraju,
co nie jest bez znaczenia w kontekscie dostepnosci
transportowej. Nalezy zaznaczy¢ za Wisniewskim
(2014), ze geograficzny srodek Polski znajduje sie
23 km na pétnocny wschoéd od todzi, a wiekszos¢
najwazniejszych osrodkéw miejskich w kraju, w tym
dziewie¢ miast wojewddzkich lezy w ekwidystancie
200 km (odlegtosci fizycznej) od Lodzi - stolicy woje-
woédztwa. Warto podkresli¢ rowniez, ze 17 z 44 miast
wojewddztwa tdédzkiego jest zlokalizowanych w sieci
drég o charakterze miedzynarodowym.

Wedtug Taylora (2007), historyczne uwarunko-
wania rozwoju sieci kolejowej w regionie t6dzkim

w==w= granica wojewodztwa todzkiego

granica gminy

—=—m |inia kolejowa

Warianty przebieg6w linii kolei duzych predkosci

— KDP 1
KDP 2

~ = - KDP 3
CMK 1
CMK 2

— CMK 3

====: CPK nowe
= CPK modernizowane

Gestos¢ zaludnienia
[liczba os6b/km?]

[ J2249

[ ]s0-99
I 100999
I 10002296

Ryc. 1. Warianty przebiegéw linii KDP
w wojewddztwie tédzkim.

Zrédto: opracowanie wihasne.

spowodowaty, ze najwazniejsze linie biegng na pe-
ryferyjnych obszarach wojewddztwa omijajac przy
tym jego stolice. W gtéwnej mierze dotyczy to linii
transeuropejskiej E-20 Warszawa-Kutno-Poznan oraz
Centralnej Magistrali Kolejowej, taczacej Warszawe
zGérnym Slaskiem i Krakowem. Jak wynika z Diagnozy
wojewddztwa tddzkiego (2005), L6dzZ jest waznym
weztem kolejowym na kierunku Warszawa-Wroc-
taw i Lublin—Poznan. Waznym weztem kolejowym
sq réwniez Koluszki (potozone na zachéd od todzi),
dzieki ktérym stolica wojewddztwa potaczona jest
zWarszawa, Lublinem, Katowicami i Krakowem. Mniej-
szymi weztami kolejowymi sg Skierniewice, towicz
i Tomaszéw Mazowiecki.

Funkcjonujaca na obszarze wojewddztwa siec
linii kolejowych zapewnia jedynie podstawowa
obstuge regionu (Wisniewski, 2014). Sie¢ drogowa
wojewddztwa umozliwia potaczenia z gtéwnymi
osrodkami gospodarczymi i miejskimi kraju. Uksztat-
towany system powigzan drogowych przyczynia sie
do wysokiego stopnia wydtuzenia drég krajowych,
zwiaszcza do miast potozonych w Polsce pétnoc-
no-zachodniej. W niniejszej pracy skupiono sie na
przedsiewzieciu obejmujagcym budowe linii KDP
w siedmiu wariantach, ktére rozwazono podczas
opracowywania ,Studium wykonalnosci dla budowy
linii kolejowej duzych predkosci ,Warszawa-+6dz-
—-Poznan/Wroctaw” (2013) (dostep online: 20.07.2021).
(ryc. 1).




Generalnie przedsiewziecie obrato dwa gtéwne
cele. Pierwszy z nich to budowa dwutorowej linii KDP na
wspomnianym wczesniej odcinku Warszawa-t6dz-Po-
znan/Wroctaw, z rozgatezieniem w okolicach Nowych
Skalmierzyc wraz z tgcznikiem gtéwnej linii z CMK.
Przyjete standardy maja pozwoli¢ na poruszanie sie po-
ciagow z predkoscia do 350 km/h. Drugi cel obejmuje
modernizacje tacznika planowanej linii KDP zCMK na
odcinku £6dz-Opoczno, pozwalajacej rozwijac predko-
$ci do 160 km/h. Dtugos¢ linii KDP bedzie obejmowac
blisko 455 km, a wraz z fgcznikiem CMK z KDP to blisko
525 km.

3. Materiatly zrodtowe i metodologia

Przebiegi poszczegdlnych wariantéw linii kolejowych
przedstawiono na mapach w oparciu o ,Studium
wykonalnosci dla budowy linii kolejowej duzych pred-
kosci ,Warszawa-tédz- Poznari/Wroctaw” (2013). Na
potrzeby opracowania pozyskano rowniez materiaty
z panstwowego rejestru granic i powierzchni jednostek
podziatow terytorialnych kraju, dostepne na witrynie
Gtownego Urzedu Geodezji i Kartografii. Do kazdej
ze 177 gmin przypisano liczbe mieszkancéw zaczerp-
nieta z Banku Danych Lokalnych Gtéwnego Urzedu
Statystycznego, wedtug stanu na koniec grudnia
2020 r. W celu okreslenia wptywu budowy nowych
i modernizacji istniejgcych odcinkéw linii kolejowych
na wydtuzenie czasu miedzygminnych dojazdow
ludnosci do pracy w granicach wojewdédztwa t6dz-
kiego, konieczne byto takze pobranie materiatow ze
strony internetowej Gtéwnego Urzedu Statystycznego
(GUS), dotyczacych przemieszczen ludnosci zwigza-
nych z zatrudnieniem w 2016 r. Z uwagi na przyjecie
gminy jako podstawowej jednostki analiz, autorki
zdecydowaty o pominieciu uwzglednionych przez
stuzby statystyki publicznej przeptywéw wewnatrz
gmin o charakterze miejsko-wiejskim. Nalezy zazna-
czy¢, ze udostepniona macierz dojazdéw do pracy
moze znieksztalci¢ obraz rzeczywistych powigzan
przestrzenno-funkcjonalnych, poniewaz ze wzgledu
na tajemnice statystyczna obejmuje ona jedynie przy-
padki, w ktérych miedzy gming miejsca zamieszkania
agming miejsca pracy odnotowano przemieszczenia
minimum 10 oséb', stanowigce niespetna 90% ogotu
dojazdéw pracowniczych (Guzik, 2015). Bazujac na
wyzej wymienionych danych, w dalszej czesci artykutu
scharakteryzowano zréznicowanie zmian dostepnosci
przestrzennej w wojewddztwie tddzkim, przy zatozeniu

' Za dojezdzajacych do pracy GUS uznat podatnikéw, kté-
rzy w formularzu podatkowym za 2016 r. wskazali zwiek-
szone koszty uzyskania przychodu z tytutu dojazdéw do
pracy i jednoczesnie mieszkajacych w gminie innej niz ta,
gdzie zlokalizowane jest ich miejsce zatrudnienia.
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przemieszczania sie jego mieszkarncéw samochodo-
wym transportem indywidualnym. Wszelkie analizy
i opracowania kartograficzne wykonano przy uzyciu
programu ArcMap 10.4.1.

Wspotczesnie w badaniach stosuje sie ré6zne miary
dostepnosci, jednak ewaluacje zakonczonych pro-
jektow w zakresie infrastruktury i prognozy efektow
przysztych inwestycji najczesciej wykonywane sa za
pomocga wskaznikéw potencjatu (Rosik i in., 2013).
Dlatego w niniejszym opracowaniu postuzono sie
metoda badania dostepnosci potencjatowej, ktéra
mierzy mozliwos$¢ wystapienia relacji miedzy punk-
tem poczatkowym a miejscami docelowymi podrézy.
Wskazniki tej dostepnosci opieraja sie na zatozeniu, ze
w miare wydtuzania sie odlegtosci czasowej, fizycznej
albo ekonomicznej atrakcyjnosc¢ celu podrézy spa-
da, gdyz uczestnicy ruchu preferujg podrézowanie
na krotszych dystansach (Rosik, 2012). Dostepnos¢
potencjatowa uwzglednia zatem zaleznosci miedzy
komponentami uzytkowania przestrzeni (funkcja
atrakcyjnosci masy) oraz transportowym (funkcja oporu
przestrzeni), pomijane przy wyznaczaniu izochron
czy pomiarach odlegtosci. W stosunku do innych
metod badania dostepnosci, powyzsza wyrdznia fa-
twos¢ w obliczeniach. Natomiast do jej stabych stron
nalezy zaliczy¢ trudnosci interpretacyjne wynikow
przeprowadzonych analiz, poniewaz nie przyjmuje
ona konkretnej jednostki. Wada okreslania dostep-
nosci potencjatowej jest tez koniecznos¢ doboru
zastosowanej funkgji, elementéw okreslajacych mase
oraz parametréw oporu przestrzeni z odpowiednig
ostroznoscig (Rosik i in. 2020). Duza wrazliwo$¢ na te
czynniki moze znaczaco wptynac na koricowe wyniki.
Ponadto pomiary dostepnosci potencjatowej prowadzi
sie w oparciu o bardzo doktadne dane jednostkowe,
a tworzenie baz danych zajmuje stosunkowo duzo
czasu. Niemniej jednak w rezultacie uzyskuje sie cie-
kawe wyniki.

Na potrzeby oszacowania zmian dostepnosci
potencjatowej gmin przed i po oddaniu do uzytku
nowych lub zmodernizowanych odcinkéw linii ko-
lejowych, niezbedne byto wygenerowanie punktéw
centralnych gmin w wojewddztwie i przypisanie im
liczby mieszkancéw. Centroidy postuzyty do ustalenia
czasu przejazdu pomiedzy poszczegdlnymi parami
gmin, a dane ludnos$ciowe wyrazaty masy kazdej
z tych jednostek administracyjnych. Kluczowy czyn-
nik wptywajacy na rezultaty modelu dostepnosci
potencjatowej to funkcja oporu przestrzeni. W pracy
zastosowano funkcje wyktadnicza o podstawie loga-
rytmu naturalnego (zwang eksponencjalng), czesto
wykorzystywang w badaniach empirycznych. Cechuje
ja spadek atrakcyjnosci celu podrdzy, nastepujacy
wraz zwydtuzaniem sie czasu pokonywania dystansu
przez podrézujacego. W miare wzrostu parametru 3,
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bedacego wyktadnikiem potegi, maleje czas podrézy,
dla ktérej atrakcyjnosc celu podrézy (w tym przypadku
liczba ludnosci) zmniejsza sie 0 50% wzgledem petnej
dostepnosci oraz sytuacji, gdy cel stanowi jednoczesnie
zrodto podroézy. W opisywanym badaniu wykorzystano
dwa wskazniki oporu przestrzeni. Z uwagi na zakres
przestrzenny analiz obejmujacy jedno wojewdédztwo,
przejazdy miedzy gminami utozsamiono z podrézami
krétkimii dtugimi. Mimo, ze réznicujacy je prég wynosi
100 km (Rosik, Kowalczyk, 2015), a dojazdy do pracy to
w dominujacej mierze podréze krétkie, w niniejszym
opracowaniu zatozono, ze podroze krotkie trwaja
30 min, a dtugie 60 min. Przyjeto dla nich wykfadniki
potegi  rowne odpowiednio 0,023105i 0,011552, co
wigze sie ze spadkiem atrakcyjnosci celu podrézy
o potowe dla podrézy pétgodzinnych i godzinnych
(Rosikiin., 2018).

Podczas realizacji analiz konieczne byto wprowa-
dzenie barier przestrzennych dla indywidualnego
transportu samochodowego w postaci przebiegéw
poszczegdlnych wariantéw linii kolei duzych pred-
kosci. Zapisy Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie
warunkoéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych
zdrogamiiich usytuowanie (Dz. U. 2015 poz. 1744, ze
zm.) przedstawiajg warunki techniczne dla skrzyzo-
wan wielopoziomowych. Stosuje sie je przy budowie
linii kolejowej, m.in. jezeli krzyzuje sie ona z droga
ekspresowg lub autostrada, oraz jesli na linii kolejo-
wej krzyzujacej sie z droga pociagi kursujg lub beda
kursowac z predkoscig wynoszaca powyzej 160 km/h.
Ich stosowanie jest konieczne takze w przypadku,
kiedy linia kolejowa krzyzuje sie z droga, a taczny
dobowy czas zamkniecia rogatek wynosi powyzej
dwunastu godzin albo natezenie ruchu drogowego
jest wieksze badz réwne 10 000 pojazdéw na dobe.
Nalezy zaznaczy¢, ze na przyjetym poziomie szczegé-
towosci badania brak byto mozliwosci zastosowania
sie wprost do powyzszych regulacji w wykonywanych
obliczeniach. Do uzyskania wysoce precyzyjnych
wynikoéw analiz niezbedne bytyby m.in. materiaty
z pomiaréw natezenia ruchu drogowego i kolejowego
na przejazdach kolejowo-drogowych. Zastosowano
zatem uproszczenia dla skrzyzowan istniejacych drog
z projektowanymii planowanymido zmodernizowania
liniami kolejowymi. W przypadku autostrad i drog
ekspresowych przyjeto budowe wiaduktu. Biorac
pod uwage skrzyzowania linii kolejowych z drogami
krajowymi, wojewddzkimi, powiatowymi i gminnymi,
zatozono, ze przejazdy te beda wyposazone w ro-
gatki. Natomiast dla pozostatych drég przewidziano
likwidacje przejazdu. Wprowadzenie wymienionych
wyzej uproszczen pozwolito na czesciowe przetozenie
prawodawstwa na analizy zmian dostepnosci.

Aby okresli¢ zmiany dostepnosci potencjatowej
na skutek zrealizowania inwestycji w zakresie kolei,
nalezato réwniez ustali¢ czas zamkniecia rogatek
przejazdowych na przejazdach kolejowo-drogowych.
Wobec dotychczasowego braku w polskiej literaturze
przedmiotu publikacji, ktére przedstawiatyby szcze-
gotowo wyniki badan dotyczacych natezenia ruchu
kolejowego, w tym sredni czas zamkniecia przejaz-
du kolejowo-drogowego dla pojazdéw drogowych,
autorki w przeprowadzonych analizach przyjety, ze
wynosi on $rednio trzy minuty. Zgodnie z trescia
§ 58 ust. 1 Rozporzadzenia Ministra Infrastruktury
i Rozwoju z dnia 20 pazdziernika 2015 r. w sprawie
warunkéw technicznych, jakim powinny odpowiadac
skrzyzowania linii kolejowych oraz bocznic kolejowych
z drogami i ich usytuowanie (Dz. U. 2015 poz. 1744,
ze zm.), rogatki na przejezdzie kolejowo-drogowym
powinny by¢ zamkniete na czas od dwéch minut
przed nadjechaniem czota pociggu do czasu zjechania
pociagu z tego przejazdu. Przy okreslonych warun-
kach czas ten moze by¢ krétszy. Trzyminutowy okres
oczekiwania uzytkownikéw ruchu drogowego na ot-
warcie przejazdéw ustalono na podstawie wystapienia
pokontrolnego Najwyzszej Izby Kontroli Delegatury
w Gdansku, zwigzanego z przeprowadzeniem kon-
troli bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu na jednym
zgdanskich przejazdéw kolejowo-drogowych, gdzie
najwieksza dozwolona predkos¢ pociagdéw przez
przejazd wynosita 140 km/h. Co wazne, dotyczyt on
75% zamkniec rogatek przejazdowych w ciaggu doby,
wedtug stanu na dzieh 22 wrzesnia 2017 r. (pigtek)
(Wystapienie pokontrolne, NIK 2007, dostep online:
17.07.2021).

W pracy przyjeto, iz warianty nazywane KDP 1-3
i CPK dotycza przewozéw pasazerskich, a CMK 1-2
przewozow towarowych. Wszystkie rzecz jasna do-
tycza poruszania sie pociggéw zaliczanych do KDP.

4. Wyniki

Obliczenia uwzgledniajace masy gmin pozwolity na
okreslenie spadkéw dostepnosci potencjatowej dla
gmin w wojewddztwie tédzkim, w zwigzku z rézny-
mi wariantami przebiegu KDP. Rozpatrujac siedem
mozliwosci przeprowadzenia KDP zaréwno dla linii
pasazerskich, jak i towarowych, wzieto pod uwage
podréze krétkie i diugie. Wyniki wskazuja na spadki
dostepnosci potencjatowej odpowiednio do 18,4%
i9,9%.

Przeprowadzone analizy pozwalaja stwierdzi¢, ze
spadki dostepnosci potencjatowej sg poréwnywalne
dla podrézy codziennych (ryc. 2). W przypadku wariantu
KDP 1, najwieksze wartosci wskaznika obserwowane
sg w zachodniej czesci wojewddztwa, a takze na
wschdd i pétnocny wschdéd od jego stolicy. Nalezy
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Ryc. 2. Potencjatowy spadek poziomu dostepnosci indywidualnym transportem samochodowym w wojewddztwie
t6dzkim - podroéze krétkie/30-minutowe (3=0,023105).

Zrédto: opracowanie wiasne.

zaznaczy¢ jednak, ze wariant ten jest najdtuzszym  Tym samym widoczne sa réwniez niewielkie spad-
sposrod wszystkich mozliwosci dotyczacych prze- ki wskaznika, mieszczace sie w graniach 1,1-3%.
wozdéw pasazerskich w badanym wojewddztwie.  Wariant KDP 2, w przeciwienstwie do pierwszej
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Ryc. 3. Potencjatowy spadek poziomu dostepnosci indywidualnym transportem samochodowym w wojewddztwie
t6dzkim - podréze dtugie/60-minutowe (3=0,011552).

Zrédto: opracowanie whasne.

mozliwosci przeprowadzenia KDP, przebiega jedynie  Najwieksze wartosci wskaznikéw sg jednak bardzo po-
z pétnocnego wschodu na zachéd wojewddztwa bez  dobne, zaréwno w ujeciu przestrzennym, jak i wyniko-
dodatkowego rozgatezienia na potudniowy wschéd.  wym.



W przypadku przewozéw pasazerskich, najbar-
dziej ingerujgcym w dostepnosc z proponowanych
wariantéw KDP wydaje sie linia poprowadzona od
poétnocnego wschodu na zachéd i potudniowy zachdd
wojewoddztwa tédzkiego, a wiec KDP 3. Spadki dostep-
nosci potencjatowej sg w tym przypadku najwieksze,
widoczne przede wszystkim w zachodniej i centralnej
czesci analizowanego obszaru.

Kolejna grupa badanych mozliwosci dotyczyta
przewozéw towarowych realizowanych w ramach CMK.
Trzeba zaznaczy¢ jednak, ze proponowane przebiegi
tras s istotnie rézne - dwie znich CMK 1i CMK 3 - to
linie, ktore dotycza jedynie odcinkéw przebiegajacych
z centrum na potudnie i potudniowy wschod woje-
wodztwa. Przyjety w badaniach wskaznik pokazuje, ze
wieksze spadki dostepnosci potencjatowej obserwo-
wane sa w przypadku realizacji wariantu CMK 3. Linia
CMK 2 jest znacznie bardziej rozwinieta i przebiega
wzdtuz catego wojewddztwa wraz z rozgatezieniem
w centrum w kierunku pétnocno-wschodnim i potu-
dniowo-wschodnim. Najwieksze spadki dostepnosci
potencjatowej widoczne sg zatem w czesci zachodniej
wojewddztwa oraz tuz przy jego zachodniej granicy.
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Analizie poddaty$my réwniez wczesniej wspomnia-
ne podréze diugie (ryc. 3). Wyniki przeprowadzonych
badan takze wskazujg na spadki dostepnosci poten-
cjatowej w przypadku budowy KDP. Biorgc pod uwage
przewozy pasazerskie, dla wariantéw KDP 1, KDP 2
i KDP 3 spadki sg podobne, zwtaszcza w przypadku za-
chodnieji pétnocno-wschodniej czesci wojewddztwa
tédzkiego. W przypadku mozliwosci proponowanych
dla CMK najbardziej optymalny wydaje sie wariant
CMK 1, gdzie spadki dostepnosci potencjatowej sg
niemal niezauwazalne.

Ostatni zanalizowanych wariantéw, ktéry dotyczy
potaczen z CPK ukazuje, ze po raz kolejny najwieksze
spadki potencjatu dostepnosci transportowej zostang
zaobserwowane w zachodniej czesci badanej jednostki.
Ponadto, sytuacja ulegnie réwniez znaczagcemu pogor-
szeniu w pétnocno-zachodniej czesci wojewddztwa.

W niniejszym badaniu poddano analizie réwniez
dojazdy do pracy. Wartos¢ wskaznika zaprezentowana
na ryc. 4 dotyczy ingerencji konkretnego wariantu
KDP w dojazdy do pracy wyrazone w postaci iloczynu
liczby pracownikéw miedzy gminami a zmiana (wy-
dtuzeniem) czasu przejazdu miedzy nimi.
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warianty przebiegéw linii kolei duzych predkosci

Ryc. 4. Ingerencja poszczegélnych wariantéw przebiegu KDP w czas dojazdu do pracy.

Zrédto: opracowanie wiasne.

Przenalizowano takze mozliwosci spadku do-
stepnosci potencjatowej w przypadku budowy CPK.
W zwiazku z ich dos¢ rozlegtym przebiegiem, mozna
jednoznacznie stwierdzi¢, ze nowa linia KDP, ktéra
powsta¢ ma w zwigzku z budowga CPK spowoduje
duze spadki dostepnosci potencjatowej w przypadku
wykonywania podrézy krotkich w zachodniej czesci
wojewddztwa.

Wyniki analizdowodza, ze najlepsza opcja (hajmniej
ingerujgca w czas dojazdu do pracy) w przypadku
przewozéw pasazerskich jest wariant KDP 2. Ma to
zwigzek z jego najmniej rozbudowanym przebiegiem.
Najwieksza ingerencja, a wiec znaczace wydtuzenie
czasu przejazdu nastapitoby w przypadku budowy
linii wedtug wariantu KDP 3. W przypadku przewo-
z6w towarowych natomiast najmniejszg ingerencja
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odznacza sie wariant CMK 1, a najwiekszg CMK 2. Co
ciekawe, warianty dedykowane przewozom towaro-
wym stanowia dwie skrajne wartosci wobec ogétu
przyjetych mozliwosci.

Rozpatrujac poszczegdlne warianty przebiegow linii
KDP w odniesieniu do liczby oséb dojezdzajacych do
pracy wewnatrz wojewddztwa tédzkiego, bez watpienia
mozna stwierdzi¢, ze czas przeznaczony na podréze do
niej ulegnie zmianie, zwtaszcza w przypadku centralnej
czesci wojewddztwa, a wiec miasta todzi oraz w oko-
licach Sieradza i Zdunskiej Woli (ryc. 5). Dla mieszkan-
cdw gmin potozonych na potudniowych, wschodnich

Warianty przebiegéw linii kolei duzych predkosci
= KDP 1
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Whioski

W pracy za cel gtéwny przyjeto okreslenie zmian
dostepnosci potencjatowej odnoszacej sie do indywi-
dualnego transportu samochodowego na skutek bu-
dowy KDP w wojewddztwie tédzkim. Ponadto analizie
poddano wptyw budowy KDP na dojazdy do pracy.

Powyzsze badania stanowia przyczynek do bar-
dziej rozbudowanych analiz identyfikujacych wptyw
tak znaczacej inwestycji, jaka jest KDP, na zmiany
dostepnosci indywidualnym transportem samo-
chodowym na poszczegdlnych fragmentach sieci

Ryc. 5. Warianty przebiegéw linii KDP na tle dojazdéw do pracy w wojewddztwie todzkim.

Zrédto: opracowanie wiasne.

i potudniowych krancach regionu realizacja inwestycji
wptynie na wydtuzenie czasu podrézy do miejsca za-
trudnienia w mniejszym stopniu. Wyjatki stanowia
m.in. Betchatéw, Kleszczow, Radomsko, Opoczno oraz
Piotrkow Trybunalski, do i z ktérych odbywajg sie sto-
sunkowo duze przeptywy pracownicze.

drogowej w wojewddztwie tédzkim. Jako element
analizy wielokryterialnej powinno zosta¢ to oczywi-
$cie odpowiednio zwazone. Artykut dotyczy badania
o charakterze lokalnym, natomiast cata inwestycja
posiada charakter ponadkrajowy, stad tez spodziewac
mozna sie, ze budowa KDP po ukoriczeniu w catosci
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bedzie miata wptyw na dostepnosc¢. Nalezy takze
pamieta¢, ze infrastruktura kolejowa zalicza sie do
grup nieelastycznych, stad tez juz w tym przypadku
trzeba doszukiwac sie zmian jakie zostang wprowa-
dzone w przestrzeni, jak i w sieciach transportowych.

Przedmiotowa inwestycja przyczyni sie do spad-
ku dostepnosci poprzez wydtuzenie czasu podrézy
indywidualnym transportem samochodowym w po-
szczegolnych czesciach wojewddztwa tédzkiego.
Spadki te beda jednak niewielkie. Wynika to gtéwnie
z zastosowanej metody badawczej, ktéra uwzgled-
nia opory przestrzenni, czyli oddalenie od osrodka
centralnego w wojewddztwie - todzi (najwiekszy
potencjatludnosciowy). Szczegdlnie zauwazalne jest
tow przypadku gmin potozonych na zachodzie regio-
nu. Nalezy podkresli¢ réwniez, ze gminy przez ktére
przebiegac bedzie linia KDP stracg na dostepnosci
drogowej, natomiast znaczaco na dostepie do KDP
zyskaja miejscowosci, w ktérych planuje sie lokalizo-
wanie stacji (np. Zdunska Wola i Sieradz). Tym samym
dla mieszkancéw poszczegdlnych jednostek skréceniu
ulegnie czas dotarcia do osrodkéw o charakterze
ponadlokalnym.

Najwiekszy potencjat w przypadku dojazdéw do
pracy notowany jest w odniesieniu do todziito ona
zwtaszcza zyska na dojazdach do pracy.

Jak juz wspomniano KDP to inwestycja o ogrom-
nym zasiegu i ponadkrajowym charakterze. Zatem
badania, ktére beda prowadzone w ramach tego
projektu powinny wzig¢ tez pod uwage catkowity
obrazinfrastruktury w Polsce po zakoriczeniu wszyst-
kich inwestycji drogowych, poniewaz zréznicowanie
dostepnosci transportowej w kraju zmieni sie i bedzie
mniej spolaryzowane pod wzgledem transportu.

Autorki majg swiadomos¢, ze niniejsza analiza
dotyczy terazniejszosci i najlepszym rozwigzaniem
bytoby wzig¢ pod uwage obraz przysztosci. Stad tez
wazne bedzie rozwazenie przeprowadzenia badan
po zrealizowaniu inwestycji, jak uczynili to np. De Rus
i Nombela (2007) czy Vickerman (2015). Nalezatoby
spojrze¢ nato w zdecydowanie szerszej perspektywie.
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