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1. Wstep

Okres po roku 2004 przyni6st Polsce znaczace przyspieszenie rozwoju infrastruktury
drogowej. Po czesci byto to wynikiem wczesniejszego zastoju inwestycyjnego (efekt ba-
zy). Opdznienia si¢gajace lat 70. ubiegtego wieku spowodowaty rdwniez, ze wszystkie
podejmowane inwestycje z tatwoscia mozna byto uzasadni¢ jako ,,kluczowe” dla rozwo-
ju panstwa, jak i poszczeg6lnych regionéw. W rzeczywistosci znaczenie poszczegolnych
tras drogowych byto i jest bardzo rézne. Co wiecej, decydujace 0 szeroko rozumianym
popycie na infrastrukture, interakcje spoteczno-ekonomiczne charakteryzuja sie znaczaca
dynamika. W tym kontekscie rola niektorych kierunkdw szybko wzrasta, zas innych ma-
leje. Dotyczy to zar6wno interakcji miedzynarodowych, jak i wewnetrznych. Na to na-
ktada si¢ potrzeba prowadzenia polityki regionalnej i przestrzennej, dla ktorej inwestycje
transportowe pozostajg jednym z najefektywniejszych narzedzi. Niestety, inercja w tym
zakresie jest znaczna i wiele powstajacych dzis szlakow to w praktyce realizacja celow
nakreslonych w dokumentach powstatych w okresie centralnie planowanej gospodarki.

Wymienione fakty byty znane wielu specjalistom. Czesto dokonywali oni krytycz-
nej oceny planowania i samego procesu inwestycyjnego w polskim drogownictwie
(m.in. Taylor 2002, Komornicki, Sleszyﬁski, Wectawowicz 2006, Komornicki 2007,
2010). Trudnoscia w naukowym uzasadnieniu stawianych tez byty stosowane w Polsce
wskazniki ewaluacyjne. Cele formutowano w postaci dtugosci drog okreslonej katego-
rii, ktére powstana, wzglednie zostana wyremontowane. Ewentualnie odnoszono je do
powierzchni (gestosé sieci). Tego typu mierniki nie dawaty jednak zadnej informacji
pozwalajacej na hierarchizacje priorytetow oraz na ocene trafnosci wyboru odcinkéw,
na ktére wydatkowano $rodki publiczne. Narzedziami pozwalajagcymi na taka wiasnie
ocene poréwnawczg sa wskazniki dostgpnosci transportowey;.

Niniejsze opracowanie ma na celu przedstawienie obecnej oraz potencjalnej roli, ja-
ka rozbudowa infrastruktury transportowej moze petni¢ dla rozwoju spoteczno-gospo-
darczego powiatu wielunskiego. W tym celu w skrocie oméwiona zostata metodologia
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szacowania poziomu dostepnosci przestrzennej. Z jej wykorzystaniem zaprezentowano
poziom dostepnosci powiatu na tle kraju. Dokonano symulacji pozwalajacych na oce-
ne przewidywanego efektu budowy wybranych tras drogowych. Pozwolito to na krét-
ka ocene realizowanej obecnie polityki transportowej z punktu widzenia mieszkancow
i podmiotéw gospodarczych powiatu wielunskiego.

Opracowanie opiera si¢ na wynikach szczegdtowych badan powigzan spoteczno-eko-
nomicznych oraz analiz dostepnosci wykonywanych w ramach kilku projektéw badaw-
czych w ciagu ostatnich lat (gtdwnie w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospo-
darowania). Byly to w pierwszej kolejnosci:

— Badania dostgpnosci czasowej obszaru Polski wykonywane na potrzeby nowej Kon-
cepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (zleceniodawca Ministerstwo Roz-
woju Regionalnego; Komornicki i in. 2008, Korcelli i in. 2010);

— Prace nad opracowaniem i zastosowanie Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci
Transportowej (WMDT), wykonywane na zlecenie Ministerstwa Rozwoju Regio-
nalnego (Komornicki i in. 2010);

— Badanie ewaluacyjne inwestycji transportowych, zrealizowanych z pomoca srod-
kow Unii Europejskiej w latach 2004-2006 (Ocena wpfywu... 2011);

— Prace wykonywane na potrzeby Strategii Rozwoju Transportu do roku 2020 (zlece-
niodawca Ministerstwo Infrastruktury).

Materiaty zbierane w ramach wymienionych projektéw zostaty ponownie przeanali-
zowane ze szczego6lnym uwzglgdnieniem pozycji powiatu wielunskiego. Wykonano do-
datkowe obliczenia pozwalajace na okreslenie obecnego i prognozowanego poziomu
Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej (WMDT) w badanej jednostce
przestrzennej. Przedstawione w opracowaniu mapy powstaty na potrzeby wymienionych
opracowan. Do ich powstania wykorzystano specjalistyczne oprogramowanie GIS (Trans-
Cad) oraz opracowana w IGiPZ PAN autorska aplikacje stuzaca do obliczen WMDT.

2. Dostepnos¢ przestrzenna jako metoda ewaluacji projektow transportowych

Dostepnosc¢ jest w Europie powszechnie stosowana metoda oceny efektywnosci sys-
temow transportowych. Pozwala ona na uwzglednienie szeroko rozumianego elemen-
tu popytowego, co umozliwia na odniesienie planéw rozwoju infrastruktury do potrzeb
spoteczenstwa oraz gospodarki. Dostepnosé stuzy m.in. do: a) oceny systemu transpor-
towego jako catosci; b) oceny efektow zrealizowanych inwestycji transportowych (lub
catych programéw inwestycyjnych); c) wykonywania symulacji przysztych inwesty-
cji; d) tworzenia rankingéw priorytetéw inwestycyjnych. Dostepnosé mierzona jest na
wiele sposob6w. W najbardziej tradycyjnym rozumieniu utozsamiana ona byla z wy-
posazeniem danej jednostki przestrzennej w infrastrukture (np. gestos¢ sieci drogo-
wej lub kolejowej). Bardziej zaawansowang miarg jest dostepnos¢ czasowa. Obliczany
czas przejazdu do okreslonego celu (lub celow) przedstawiany jest wowczas najczesciej
w postaci map izochronowych. Rozwinigciem takiej analizy jest badanie dostgpnosci
kumulatywnej. Obliczana jest liczba ludnosci lub np. liczba podmiotéw gospodarczych
w obrebie okreslonej izochrony. Przyktadem takich analiz moze by¢ szacowanie wiel-
kosci rynku pracy na podstawie zasiegu izochrony 60 minut (najczesciej przyjmuje sie,
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ze tyle wiasnie pracownicy gotowi sa poswieci¢ na dojazd do miejsca pracy w jedna
strone).

W niniejszym opracowaniu skoncentrowano si¢ na bardziej ztozonej metodycznie
analizie dostepnosci potencjatowej (angielska potential accessibility, wczesniej w pol-
skich opracowaniach nieprecyzyjnie ttumaczona jako dostepnos¢ potencjalna). Dostep-
nos¢ potencjatowa uwzglednia wszystkie relacje pomigdzy okreslonym zbiorem re-
gionow, z uwzglednieniem ich mas (np. liczby ludnosci, PKB lub innych dowolnych
zmiennych) oraz odlegtosci czasowej. Pozwala to na obliczenie dla poszczeg6inych
jednostek wartosci wskaznika syntetycznego.

Przy okreslaniu dostepnosci czasowej wykorzystano czas przejazdu samochodem osobo-
wym po sieci drogowej, wzglednie pociggu po sieci kolejowej. Dla ruchu samochodowego
opracowano dedykowany model ruchu. Oparto go na predkosci kodeksowej, redukowa-
nej poprzez zasieg zabudowy (na podstawie zdje¢ satelitarnych Corine LandCover), liczbe
ludnosci w buforze 5 km od drogi, uksztattowanie terenu oraz syntetyczny wskaznik stanu
nawierzchni. Przyjeto jednoczesnie ze spadek predkosci wynikajacy z gestosci zaludnienia
lub uksztattowania terenu jest wiekszy i szybszy na drodze powiatowej niz na autostradzie.
Nastepnie wykorzystano stworzony w IGiPZ PAN (na zamowienie Ministerstwa Rozwo-
ju Regionalnego) Wskaznik WMDT. Wskaznik uwzglednia cztery podsieci transportowe:
drogows, kolejows, lotniczg oraz transport wodny-srodlgdowy, przy czym ich znaczenie
jest proporcjonalne do udziatu danej gatezi transportu w pracy przewozowej (Komornicki,
Rosik, Stgpniak 2010). Obliczenia wykonywano dla zbioru 286 powiatdw i grup powia-
tow. Grupowania powiatéw dokonano w obrebie obszaréw metropolitalnych oraz wsze-
dzie tam, gdzie powiat grodzki jest wydzielony z otaczajacego go powiatu ziemskiego.

3. Dokumenty ksztattujace obecna polityke inwestycyjng w transporcie drogowym

Aktualny rozwdj sieci transportowych o znaczeniu ponadregionalnym odbywa si¢ w Pol-
sce w oparciu o rozne, nie zawsze spojne, dokumenty o charakterze przestrzennym. Kon-
cepcja Polityki Przestrzennego Zagospodarowania Kraju z roku 2001 nie formutowata prio-
rytetow inwestycyjnych. Okreslata ona jedynie role poszczego6lnych powigzan, zachowujac
tranzytowo-zwornikowy paradygmat postrzegania polskiej przestrzeni w Europie. Oznacza
to nadanie najwyzszej rangi roztozonym szachownicowo szlakom tranzytowym, przy jed-
noczesnym umniejszaniu roli relacji wewngtrznych. Dla rozwoju nowoczesnej infrastruk-
tury drogowej kluczowe znaczenie ma Rozporzadzenie Rady Ministrow w sprawie sieci
autostrad i drog ekspresowych z dnia 15 maja 2004 r. Zgodnie z jego trescia na terenie sze-
roko rozumianego sasiedztwa powiatu wielunskiego zrealizowane maja by¢ autostrady A2
i A4 oraz drogi ekspresowe S5, S8, i S11. Rozporzadzenie nie wprowadza jednak etapowa-
nia i nie okresla hierarchii celéw inwestycyjnych. Istotnym dokumentem jest Master Plan
dla transportu kolejowego w Polsce do roku 2030, opracowany w roku 2008. Dokument za-
ktada, ze w poblizu interesujacego nas obszaru, do roku 2030 powstanie nowa linia duzych
predkosci ,,Y”, taczaca Warszawe i 1.6dz przez Kalisz z Poznaniem i Wroctawiem. Brak
jest jednoznacznych zapiséw odnosnie kontynuowania tej inwestycji w kierunku granic nie-
mieckiej i czeskiej. Ponadto Master Plan przewiduje, ze do predkosci technicznej 160-200
km/h zmodernizowane zostang m.in. linie: Poznan — Wroctaw oraz Wroctaw — Opole — Ka-
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towice. W grudniu 2011 r. Rzad przyjat nows Koncepcje Przestrzennego Zagospodarowa-
nia Kraju 2030, ktdra w wersji eksperckiej (Korcelli i in. 2010) znaczaco rozszerzata doce-
lowa liste inwestycji w transporcie drogowym i kolejowym, a ponadto wprowadzata zasade
etapowania i ustalata hierarchie priorytetow inwestycyjnych. Dokument rzadowy tagodzi te
propozycije, nadal jednak jednym z podstawowych zdefiniowanych w nim probleméw prze-
strzennych jest niewystarczajaca dostepnos$¢ miast i region6w na poziomie europejskim,
krajowym i lokalnym. Towarzyszy mu cel strategiczny przysziej polityki przestrzennej ja-
kim jest poprawa dostepnosci w réznych skalach przestrzennych przy jednoczesnym wspar-
ciu dla rozwiazan przyjaznych srodowisku naturalnemu. KPZK zaktada mozliwos¢ podnie-
sienia standarddw niektorych tras powstajacych obecnie jako drogi ekspresowe (lub budowe
nowych autostrad). Dotyczy to m.in. trasy Wroctaw — Piotrkéw Trybunalski (S8 w daw-
niej planowanym przebiegu). W dokumencie zaznacza si¢ takze budowe nie wymienianych
wczesniej drog ekspresowych, w tym m.in. drogi Opole — Czestochowa.

W rzeczywistosci 0 konkretnych inwestycjach decyduja jednak obecnie mozliwosci fi-
nansowe oraz instytucjonalne. Kilka lat temu najwazniejsze zadania inwestycyjne znalazty
si¢ na liscie projektow kluczowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
(finansowanego z Europejskiego Programu Rozwoju Regionalnego oraz z Funduszu Spoj-
nosci w perspektywie programowania 2007-2013/15). Znalazty si¢ tam m.in. autostrado-
wa obwodnica Wroctawia oraz drogi ekspresowe S5 i S8. Pomimo umieszczenia na listach
czes¢ inwestycji nie byta podejmowana (m.in. na skutek nie wystarczajacego ich przygo-
towania w latach poprzednich — brak lub zaskarzanie decyzji srodowiskowych). Skala in-
westycji drogowych zostata dodatkowo ograniczona na mocy nowego Programu budowy
drdg krajowych do roku 2015 (Program budowy..., 2011), przyjetego przez Rzad na prze-
fomie lat 2010/2011. Oznaczato to nawet wycofanie si¢ z niektérych przygotowanych juz
przetargow. W efekcie jako realne w perspektywie roku 2015 uzna¢ nalezy dokonczenie
budowy drogi ekspresowej S8 na odcinku Wroctaw —¥.6dz, powstanie kilku krotkich frag-
mentow drogi ekspresowej S5 (Poznan — Gniezno, Leszno — Rawicz) oraz realizacje poje-
dynczych obwodnic w ciagu przysziej drogi ekspresowej S11. Realne mozliwosci rozwoju
sieci kolejowej w najblizszych latach okresla Wieloletni Program Inwestycji Kolejowych
2010-2013 (2011). Na interesujacym nas obszarze zaktada on prace modernizacyjne na
trasie Katowice — Opole — Wroctaw — Zgorzelec, a ponadto m.in. niektérych fragmentéw
linii Wroctaw — Poznan, Poznan — Jarocin i Nysa — Kedzierzyn — Kozle.

W obecnej chwili (poczatek roku 2012) zakonczony zostat proces przetargowy zwigza-
ny z budowa wszystkich odcinkdw drogi ekspresowej S8 na kierunku Wroctaw — £.0dz.
Przebieg tej inwestycji zostat zmieniony kilka lat temu. Zrezygnowano wéwczas z prze-
biegu trasy przez Betchatow do Piotrkowa Trybunalskiego na rzecz wariantu przez £.6dz.
Jednoczesnie prowadzona jest modernizacja trasy S8 na odcinku Piotrkow — Mszczondw.
Po ukonczeniu wszystkich rozpoczetych obecnie inwestycji (oraz przy zatozeniu wyhamo-
wania procesu inwestycyjnego w kolejnych latach) mozna sie spodziewa¢, ze ruch drogo-
wy z kierunku Wroctawia do stolicy skierowany zostanie na centralny odcinek autostrady
A2 (budowany obecnie fragment Strykéw — Konotopa), powodujac najprawdopodobniej
jego znaczne przecigzenie (poréwnaj Komornicki, Rosik 2009). Budowa drogi ekspreso-
wej S11 nie jest obecnie priorytetem. Mozna przyja¢, ze jej realizacja jest watpliwa tak-
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ze w perspektywie finansowej 2014-2020. Jednoczesnie odsunigta w czasie zostata takze
perspektywa budowy kolei wielkich predkosci ,,Y”” z Warszawy do Poznania i Wroctawia.
W jej miejsce zaproponowano modernizacje linii CMK — Czgstochowa — Opole.

4. Powiat wielunski w swietle analiz dostepnosci

Analiza izochronowa pozwala na okreslenie dostepnosci czasowej do osrodkéw réz-
nego rzedu. Z punktu widzenia jednostki powiatowej szczegolnie istotne jest jej potoze-
nie wzgledem miast wojewodzkich. Strefy stabszej dostepnosci wystepujace na pogra-
niczach poszczeg6lnych regionéw nazywane bywaja peryferiami wewnetrznymi. Ich
wydzielenie bywa niekiedy wykorzystywane jako argument za zmianami w podziale
administracyjnym. Nie wydaje si¢ to stuszne, gdyz niezalezne od liczby i uktadu osrod-
kéw bedacych centrami regiondw, zawsze pomigdzy nimi beda wystepowaé obszary,
z ktérych dostepnoscé jest relatywnie gorsza. Wiasciwszg drogg wykorzystania takich
analiz jest z pewnoscig ocena planowanych inwestycji transportowych. Jednym z celow
polityki transportowej powinno by¢ niwelowanie nadmiernej peryferyzacji wewnetrz-
nej. Przyjeto sie takze uwazaé, ze uktad autostrad i drog ekspresowych ma stuzy¢ jedy-
nie powigzaniom tranzytowym, wzglednie miedzy aglomeracyjnym. Bardzo czesto za-
pominamy przy tym, ze okreslony przebieg drdg wyzszego rzedu moze przyczyni¢ sig
do znaczacych zmian w dostepnosci jednostek lokalnych.

Powiat wielunski potozony jest obecnie w takiej wiasnie strefie stabszej dostepnosci
do najblizszych osrodkow regionalnych (rycina 1). Jest to jedna z najwiekszych stref
tego typu w skali kraju. Rozcigga sie ona na pograniczu wojewddztw wielkopolskiego,
t6dzkiego, slaskiego, opolskiego i dolnoslaskiego, obejmujac obszar od Kalisza po Cze-
stochowe. Powiat wielunski znajduje sie poza izochrong 60 minutowego czasu dojazdu
do jakiegokolwiek osrodka wojewddzkiego. Ma to okreslone konsekwencje dla miej-
scowego rynku pracy, ktory musi bazowa¢ gtéwnie na wiasnym potencjale ekonomicz-
nym. Sytuacja taka moze by¢ stymulatorem odptywu migracyjnego (mozliwosé¢ dojaz-
du do pracy w duzych osrodkach zniecheca do decyzji o zmianie miejsca zamieszkania).
W tym kontekscie docelowe plany rozwoju sieci drogowej wydaja si¢ by¢ korzystne dla
przetamania istniejacych probleméw. Dotyczy to w szczegdlnosci budowy drog ekspre-
sowych S8 i S11. Z punktu widzenia dostepnosci do stolicy wojewo6dztwa budowa drogi
S8 w wariancie pétnocnym wydaje si¢ by¢ korzystna dla powiatu wielunskiego. Pomi-
mo, ze droga nie bedzie (jak w wariancie pierwotnym) przechodzi¢ przez Wielun, czas
dojazdu do Lodzi ulegnie wyraznemu skroceniu (zblizy sie, cho¢ prawdopodobnie nie
spadnie ponizej 60 minut). Podobne skrdécenie czasu wystapitoby jednak takze, jezeli
transport odbywatby sie po trasie Wielun — Piotrkow — Tuszyn (Al) — L.6dz.

Wspomniana strefa stabej dostepnosci w jeszcze wiekszym stopniu zaznacza Sie
w przypadku komunikacji kolejowej. Ewentualne efekty planowanych inwestycji (kolej
wielkich predkosci wzglednie linia CMK Czestochowa — Opole) beda uzaleznione od
mozliwosci dostepu organizacyjnego do tych inwestycji dla potencjalnych pasazeréw
z Wielunia. Mozna zaktadac, ze tylko znaczne skrdcenie czasdw przejazdu pociagiem,
mogtoby sprawig¢, ze transport szynowy statby si¢ konkurencyjny dla samochodowego
(w relacjach do duzych osrodkow krajowych lub zagranicznych).
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Rycina 1
Dostepnos¢ drogowa do osrodkéw wojewodzkich (2010)

Drogowa dostepnos$¢ komunikacyjna
do miast wojewodzkich
w 2010 roku

e autostrady m—  granica paristwa
== ekspresowe —  granice wojewodztw
——— pozostale drogi krajowe granice powiatow
- wady « Opole Miasta powyzej 100 tys. mieszkaficow

. pozostate miasta grodzkie i byle wojewddzkie

Obszary o dostepnosci komunikacyjnej (czas przejazdu samochodem):
0 30 60 90 120 150 180 210 240 270 300 360 420 480 540 600 min,

Zr6dto: Komornicki i in. 2008

Nieco odmienny obraz uzyskujemy, analizujac sytuacje¢ powiatu wielunskiego za po-
mocg wskaznika dostepnosci potencjatowej. Uwzglednienie rozktadu krajowego po-
tencjatu demograficznego i ekonomicznego powoduje, ze pozycja Wielunia (wzgledem
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obszardw koncentracji obu potencjatéw) jest relatywnie dobra (rycina 2). Powiat jest
potozony w sgsiedztwie boku ,,tr6jkata” dobrej dostepnosci, ktérego wierzchotkami sa
Warszawa, Poznan i potaczone aglomeracje krakowska i gérnoslaska. Warty podkresle-
nia jest jednak fakt, ze strefa lepszej dostgpnosci nie obejmuje dynamicznie rozwijaja-
cego sie Wroctawia oraz, ze wewnatrz ,,trojkata” gorsza sytuacja wystepuje w sasied-
nim dla powiatu wielunskiego podregionie kaliskim.

Rycina 2
Rozktad przestrzenny wskaznika MDT (transport pasazerski)

stan aktualny
ogotem

Zrddto: Ocena wplywu inwestycji..., 2010

5. Symulacje zmian w dostgpnosci przestrzennej

Podejmujac prébe prognozy zmian dostepnosci przestrzennej badanego powiatu,
w pierwszej kolejnosci oceniono efekty ukonczenia inwestycji aktualnie realizowa-
nych. Jako takie uznano trasy dla ktérych zostat rozstrzygniety przetarg realizacyjny
w systemie tradycyjnym oraz autostrady budowane w systemie koncesyjnym. Moz-
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na umownie przyja¢, ze zakonczenie tych buddw nastapi do roku 2014 (niezaleznie od
wszystkich prawdopodobnych op6znien).

Rycina 3

Symulacja poprawy dostepnosci (WMDT) w efekcie inwestycji drogowych obecnie realizo-
wanych (rozstrzygnigte przetargi na 15 X 2010)

=y

el S R L

GDDAKIA - stan realny

Zmiana wartosci miedzygaleziowego wskaznika dostepnosci transportowej (w %): P AN AN
0 5 10 10 20 25 30 35 40 (] o |
. I LIGIPZ

Zrédto: Komornicki, Rosik, Stepniak 2010

Pozytywny wplyw obecnie realizowanych inwestycji drogowych (rycina 3) obejmie
m.in. prawie cate wojewddztwo tddzkie. Jest to efektem zaktadanego ukonczenia au-
tostrad A1, A2 oraz drogi ekspresowej S8. W obrebie wojewo6dztwa poprawa dostep-
nosci jest jednak relatywnie najmniejsza m.in. wtasnie w powiecie wielunskim. Mozna
to tltumaczy¢ faktem, ze w przeciwienstwie do centralnych czesci wojewddztwa w je-
go potudniowo-zachodniej czesci nie nastapi poprawa powiazan z Gornym Slaskiem
oraz osrodkiem poznanskim. Prawdopodobnie zmiana wartosci wskaznika WMDT dla
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Wielunia bytaby takze wigksza, gdyby do realizacji skierowano poprzedni przebieg
drogi S8 (przez Piotrkéw Trybunalski).

Oddzielnie oceniono ewentualne efekty (w zakresie poprawy dostepnosci przestrzen-
nej) zrealizowania budowy wszystkich drog ekspresowych i autostrad zapisanych we
wspomnianym Rozporzadzeniu Rady Ministrow w sprawie sieci autostrad i drog eks-
presowych z dnia 15 maja 2004. Interpretacja uzyskanego obrazu (rycina 4) jest niejed-
noznaczna. L.odzkie pozostaje jednym z najwiekszych beneficjentow programu. Tym
razem jednak, bardzo wyraznie na plus zmienia si¢ sytuacja potudniowo-zachodnich
krancOw regionu (zwtaszcza sasiadujacego z wielunskim, powiatu wieruszowskiego).
Jest to prawdopodobnie efektem zaktadanej w programie realizacji drogi S11.

Rycina 4
Symulacja poprawy dostepnosci (WMDT) w efekcie inwestycji drogowych planowanych przez
GDDKIA (wariant docelowy wg Rozporzadzenia z roku 2004 z pdzniejszymi modyfikacjami)

GDDKIA - cala siec¢

—

Zmiana wartoéci miedzygaleziowego wskaznika dostepnosci transportowej (w %):
0 5 10 10 20 25 30 35 40

Zrédto: Komornicki, Rosik, Stepniak 2010
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W tabeli 1 zestawiono wartosci wskaznika WMDT oraz jego zmiany w zaleznosci od
zakresu inwestycji drogowych. Uzyskane wartosci potwierdzaja, ze dostepnos¢ powiatu
jest wzglednie dobra na tle sredniej krajowej. Pozostanie ona taka po zrealizowaniu obec-
nie prowadzonych inwestycji (bedzie 0 17% lepsza niz dla Polski ogétem). Prowadzone
inwestycje poprawia wartos¢ wskaznika o 11,5%, podczas gdy w catym kraju o okoto
10%. Ewentualna realizacja petnej sieci autostrad i drog ekspresowych (wariant doce-
lowy GDDKIA) bedzie skutkowaé¢ nieznacznym relatywnym pogorszeniem dostepnosci
(z uwagi na koncentracj¢ inwestycji w Polsce wschodniej). Szczegotowo przeanalizowa-
no efekty ukonczenia (w petnym przebiegu) 7 inwestycji drogowych, mogacych mieé¢
wptyw na dostgpnos¢ powiatu wielunskiego (autostrad Al, A2, A4 oraz drog ekspreso-
wych S5, S8, S11i S12). Zdecydowanie najbardziej efektywna, z uwagi na potozenie, jest
realizacja drogi ekspresowej S8 (zmiana wskaznika dla powiatu az o 5,5%). Jako druga
najwazniejsza uznac nalezy realizacje autostrady Al. Dopiero na trzeciej pozycji takiego
rankingu znalazta si¢ droga ekspresowa S11. Potwierdzito si¢ umiarkowane, ale istotne
znaczenie autostrad A2 i A4, a takze drogi ekspresowej S12 (Piotrkéw — Lublin — granica
z Ukraing) zapewniajacej Wieluniowi powiazania z Polska wschodnia. Jako catkowicie
marginalng (z punktu widzenia powiatu) uzna¢ nalezy natomiast role drogi S5.

Tabela 1
Zmiana wskaznika dostepnosci (WMDT) w Wielunskiem w efekcie okreslonych inwestycji drogowych
WMDT zmiana wzgledem 2010 roku|wartos¢ WMDT po-
wariant ] ) wiatu Wieluﬁskie.gc_J
PL powiat PL powiat | wzgledem sredniej
wielunski wielunski krajowej

doigllo?/vy 0,3607 0,4229 9,94 11,52 117,24

GDDKIA 0,3852 0,4427 17,40 16,75 114,93

Al 0,3386 0,3892 3,20 2,64 114,94

A2 0,3382 0,3849 3,08 1,50 113,81

A4 0,3379 0,3853 2,99 1,61 114,03

S5 0,3320 0,3802 1,19 0,26 114,52

S8 0,3331 0,4000 1,52 5,49 120,08

S11 0,3319 0,3864 1,16 1,90 116,42

S12 0,3338 0,3837 1,74 1,19 114,95

Zrédto: opracowanie M. Stepniak

Na rycinie 5 pokazano rozkfad przestrzenny zmian wskaznika WMDT w przypadku re-
alizacji drég ekspresowych S8 i S11. Po ewentualnym zrealizowaniu obu tych inwestycji
powiat wielunski nalezy do jednostek bedacych gtéwnymi beneficjentami. Zasigg prze-
strzenny (na zewnatrz od samego przebiegu drog) jest jednak wyraznie wiekszy w przy-
padku trasy S8 niz S11. Tym samym decyzja 0 wzajemnym usytuowaniu obu szlakéw na
liscie priorytetow wydaje si¢ by¢ stuszna (takze z punktu widzenia powiatu wielunskiego).
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Zmiana wartosci wskaznika dostepnosci WMDT w efekcie realizacji drog ekspresowych S8 i S11.

Rycina 5

Zmiana wartosci miedzygaleziowego wskaznika dostepnosci transportowej (w %):
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Oddzielna symulacja zostata wykonana dla oceny efektow przestrzennych powstania
pierwszej linii kolei wielkich predkosci ,,Y” (rycina 6). Zatozono, ze pociagi zatrzy-
mywac sie beda tylko na stacjach Warszawa, £.6dz, Kalisz/Ostrow, Poznan i Wroctaw.
Ogolny efekt inwestycji mierzony wskaznikiem WMDT jest bardzo duzy. Najwiek-
szym beneficjentem (w skali kraju) statby sie region Kalisza. Jednoczesnie jest cha-
rakterystyczne, ze korzysci nie objetyby catego wojewddztwa tddzkiego. Dotyczy to
zwlaszcza jego czesci potudniowej (w tym powiatu wielunskiego), gdzie poprawa do-
stepnosci nie przekroczytaby 1%. Jest to wynikiem braku regionalnych potaczen kole-
jowych (dowozacych do wymienionych stacji).

Rycina 6
Symulacja poprawy dostepnosci (WMDT) w efekcie budowy linii kolejowej wielkich predkosci ,,Y”

KWP "Y"

Zmiana wartosci miedzygaleziowego wskaznika dostepnosci transportowej (w %):
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Zrédto: Komornicki, Rosik, Stepniak 2010
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6. Whioski

Reasumujac nalezy przyjac, ze w swietle przeprowadzonych analiz, w chwili obecnej
dostepnos¢ transportowa powiatu wielunskiego jest relatywnie dobra. Nie wynika to
jednak z rozwoju infrastruktury, a jest jedynie pochodng samego korzystnego potozenia
geograficznego (wzgledem potencjatéw demograficznego i ekonomicznego). Jednocze-
$nie dostepnos¢ na okreslonych kierunkach nie jest rbwnomierna. W szczego6lnosci jako
stabg okresli¢ nalezy dostepnosé¢ do stolicy wojewodztwa, a takze do Warszawy. Pro-
wadzone obecnie inwestycje (w tym szczegolnie rozpoczynajaca sie budowa todzkiego
odcinka drogi ekspresowej S8) spowoduja duza poprawe 0gdlnej dostepnosci powiatu.
Wyraznie zmniejszy si¢ czas przejazdu do Lodzi i Wroctawia. W przypadku Warszawy
zmiany bedg uzaleznione od droznosci t6dzkiego wezta drogowego. Wielun pozostanie
gorzej dostepny z kierunku Gornego Slaska, Krakowa i Poznania. Mozna domniemy-
wac, ze dla powiatu korzystniejszy bytby dawny przebieg drogi S8 (przez Betchatow),
gdyz w wiekszym stopniu poprawitby on powiazania z Warszawa. Jako najwazniej-
sze inwestycje drogowe szczebla krajowego, ktorych realizacja powinna by¢ wspierana
przez wiadze powiatu, wymieni¢ nalezy kolejno droge ekspresowa S8, autostrade Al
(szczegolnie, wcigz czekajacy na realizacje, odcinek Piotrkdw Trybunalski — Pyrzowi-
ce) i droge ekspresowa S11. Pewne znaczenie dla Wielunia maja takze autostrady row-
noleznikowe (A2 i A4) oraz, co wazne, droga ekspresowa S12. Prowadzi to do wniosku,
ze W interesie powiatu lezg zabiegi o wprowadzenie do dtugoletnich planéw inwesty-
cyjnych potudniowego odgatezienia trasy S8 w kierunku Piotrkowa (hawiazujacego do
dawniej planowanego przebiegu drogi), ktory zostat zapisany w nowej Koncepcji Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju 2030. Odrebnym zagadnieniem jest rozwdj innych
drog krajowych oraz drég wojewddzkich (wzglednie nawet powiatowych), mogacych
usprawni¢ dojazd do tras ekspresowych, o ktérych wiemy, ze istnieja lub beda zrealizo-
wane do roku 2014. Kwestia budowy kolei wielkich predkosci nie wydaje sie by¢ klu-
€zowa z punktu widzenia powiatu wielunskiego.
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Summary

The paper aims to present the current and potential role of transport infrastructure develop-
ment in socio-economic development of Wielun district (powiat, county). For this purpose, it
discusses briefly a methodology of spatial accessibility assessment—by way of which the level
of district’s accessibility has been shown against the background of the whole country, as well
as presenting it by means of simulation model, making use of the Multimodal Index for Trans-
port Accessibility, that allow for evaluating the expected effect of construction of selected road
routes. All these made it possible to briefly assess the transport policy currently being carried out
from the point of view of inhabitants and economic entities of Wielun district.

It has been shown that at present transport accessibility for Wielun district can be viewed as
being at relatively adequate level. however, it is not a result of infrastructure development, but
only a side-effect of beneficial geographical location (in relation to demographic and economic
potential). To this it can be added that this accessibility is distributed unevenly among specific
directions. In particular accessibility to the capital of Lodzkie Voivodeship, and towards Warsza-
wa, is found to be poor. The road investments being carried out at present (and especially the
construction of £.6dzZ section of expressways S8 that has just started) will undoubtedly contribute
to improving the overall accessibility of the district. The time of journey from £.6dz to Wroctaw
will be significantly reduced. Expressways S8 and S11 as well as motorway Al should be men-
tioned as the most important road investments at the national level which ought to be supported
by district’s local authorities. A separate issue is the development of voivodeship roads (or even
district roads) that could enhance access to national roads which are known to exist or to be fi-
nally completed by 2014.



