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Abstract: Spatial Accessibility as a Background for Polish Transport Policy.
Spatial accessibility is very important issue for socio-economic geography, spatial
economy and transport planning at the local, regional and national level. The
accessibility determines the advantage of one location over the other and allows to
assess the degree of regional inequality in the distribution of activities (opportunities)
in space. Although there are different measures, variety of approaches and number
of studies on accessibility in the world literature, there are relatively few so far in
Poland. Most of the polish empirical studies concerning accessibility issue were
carried out at the local or regional level. However, so far in Poland there have been
conducted relatively few accessibility studies at the national level.

The accession of Poland to the European Union caused the significant change
in accelerating of the construction of the transport infrastructure networks. The need
for assessment and evaluation of realized infrastructure projects has been acknowl-
edged. The accessibility analysis is used more and more frequently to create a map of
peripheral regions or to assess the catching areas of metropolitan centers. To improve
the accessibility is one of the general objectives of every the transport plans, at every
geographical level (for example, at the European level, the ESPON project, in par-
ticular 1.2.1 and 1.1.3). In Poland government institutions (Ministry of Regional De-
velopment and Ministry of Infrastructure) and self-government institutions are also
interested in the accessibility projects and programmes’ results.

The intensive studies that have been carried out for last few years in the Insti-
tute of Geography and Spatial Organization of Polish Academy of Sciences in War-
saw (IGSO PAS) by the team lead by Tomasz Komornicki aim at filling the gap in the
knowledge in this area (accessibility of the territory of Poland). The popular methods
of analysis of the accessibility are used: infrastructure-based, isochrone-based, dis-
tance-based and potential-based accessibility measures.

The major methodological aim of this book is to implement and improve the
above mentioned measurement tools and methods to assess the accessibility. The first
chapters of the monograph can be regarded as a survey of literature on accessibil-
ity issue. The study has been carried out in the context of discussing regional and
transport policy needs in Poland. For that reason, the empirical aim of the book is to
assess the impact of transport infrastructure investments on accessibility changes at
the regional level in the years of 2007-2013 (2015), when the European Union funds
from the new programming period are and will be available. One can expect in Po-
land further increase of the road and air transport demand. However, the scale of
increase will be lower than so far experienced historically. On the other hand, in the

middle of the second decade of the 21th century polish infrastructure network will be
still in its construction stage and only a small fraction of planned investments will be
finished by 2015. Due to the above mentioned facts, the need for further priority in-
vestments in transport infrastructure should be assessed in the light of the guidelines
of European policy on environmental protection (CO, emission) and the rising energy
costs. The redirection and verification of priorities of transport policy leading to the
improvement of the interior (within the Poland’s territory) accessibility, particularly
by the strengthening the links between the major national centers, will not be possible
before 2015. The aim of the book is also to establish the investment priorities for next
programming period of European Union Structural Funds.

The book collects some results of ongoing research that was carried out at the
IGSO PAS in 2008 and 2009. The first project, commissioned by the Ministry of
Regional Development is called “Alternative Solutions Analysis of the Land Trans-
portation Accessibility”. The project, carried out in summer of 2008, led to the de-
velopment of methods the time accessibility calculating. The project included recom-
mendations for the new Spatial Development Concept for the years of 2008-2033. The
main aim of the alternative solutions analysis of the land (road and railway) transpor-
tation was first of all to measure the time accessibility to: particular cities, city net-
work, voivodship and subregional cities, national border and border crossing points,
airports, harbors and touristic regions. Three different points of time were taken into
consideration: 2008 (according to the current state of infrastructure), 2015 and 2033.
The forecasts for 2033 were carried out in two variants: according to the current plans
from the present Concepts of Spatial Development Policy, and according to the real
domestic demand needs (the authors’ postulates).

The potential-based accessibility measure is developed in the second project
carried out in the IGSO PAS for the Ministry of Regional Development of Poland.
The project called “Assessment of the Multimodal Accessibility Indicator of the Po-
land’s Territory” concerning the potential accessibility and is meant to be utilized,
inter alia, for evaluating the possible effects of construction and modernization of
the transport network that are envisaged in the EU supported operational programs.
A form of potential Hansen-type accessibility indicator is proposed. The basic is-
sues related to methodology and practical applications of the indicator are dealt with.
A graph model of settlement and transportation system was elaborated for the needs
of the project. It was presumed that the poviat (county) towns represent transportation
hubs, including also a whole mass of connected land and municipal entities, as well as
metropolitan areas. These data were incorporated into the matrices for calculating the
time of travel by means of transport such as road, railways, air and inland waterways.
In addition to the existing infrastructure, the base topological network involves also
projected road and railway sections that are to be completed by 2015, which can be
then easily included into the developed model over the subsequent years as the invest-
ment projects are realized, as well as making it possible to use it for various computer



simulations. A special model of traffic speed was developed for the needs of the road
transport, utilizing the real speed values. Each of the road network sections had its
own set of detailed features — the length of the section and the average speed on it.
The research investigated the factors that influence the average speed of the vehicles.
These factors are distinguished as follows: road category, population density in the
road surrounding area (1 km buffer) and the lie of the land. As regards railway net-
work, a model of traffic makes use of data concerning a maximum technical speed
for individual sections. As far as the air connection network is concerned, distances
between different airports were measured in straight lines, and, based on the current
flight timetable, the average travel times were calculated, however, taking into ac-
count only domestic connections. As for the inland waterways, a small fixed speed
value at 10 km.p.h. was set. The project aims at giving opportunities for all the users
of computer application, particularly for ministry officials, to evaluate the effects of
infrastructure projects within Sectoral Operational Programmes. The evaluation is
conducted according to the multimodal potential accessibility model.

The spatial scope of both described projects covers the territory of Poland.
However, the accessibility from the European area (via accessibility to border cross-
ing points) has also been taken into account. The time scope of the book is in particu-
lar the years of 2008-2013 (2015). The authors devote special attention to the current
period of programming in the European Union. The analysis of the current state of
infrastructure and accessibility has been carried out for the 2008 year (the year fol-
lowing the beginning of the programming period). The changes in plans that have
appeared since 2008, have not been taken into account in the book, so that the time
accessibility (land transportation accessibility) and the potential accessibility (multi-
modal accessibility indicator) were comparable to each other.

In the second chapter of the book, the authors discuss the definition of acces-
sibility on the basis of the world literature and previous polish studies. Following
Geurs and Ritsema van Eck (2001) the components that determine the accessibility
are described: land-use component (spatial distribution of activities at destinations
and the demand for these activities), transport component (travel time, cost or effort of
travelling between the origin and destination), individual component (needs, abilities
and opportunities of individual travelers) and temporal component (time restrictions
of individual travelers and availability of activities at different times of the day).

In the third chapter of the book, different approaches to the methodology of
measurement of accessibility are shown. On the basis of literature survey the authors
identified six groups of methods. The first method is the infrastructure-based accessi-
bility measure where the regional infrastructure equipment is evaluated by its quantity
and quality. This approach is relatively widely used in national transport policy plans.
The second method is the distance-based accessibility measure (travel-cost acces-
sibility) which means the distance, time or cost of travel where the activity is sought
(a single destination or a set of destinations), e.g., the average or total travel time

between given origin and destination points in the network. The third method is the
isochrone-based accessibility measure (daily accessibility) which equals the assess-
ment of set of destinations available in particular travel distance, time or cost from the
origin. A brief summary of the use of isochrones (lines of equal travel distance, time
or cost) for measurement of accessibility to activities is given. The fourth method is
the potential-based (gravity-based) accessibility measure, which is the most popular
one at present. The accessibility is measured by the number of activities (opportuni-
ties) which can be reached in a certain distance, time or effort weighted by the travel
distance, time or effort to do so. The concept of potential of interactions between
the origin and the set of destinations is widely used and the potential analysis has
spawned a number of different approaches and models. The fifth and sixth method,
mathematically advanced and commonly used in the western countries at the micro
level (e.g. in metropolitan areas), are the person-based accessibility measures (which
means analyzing accessibility at the individual level). This package of measures is
founded in the space-time geography and includes space-time-geography-based and
utility-based accessibility measures. The models take into account the individual be-
havior of the transport network user and focus on the person’s ability to contribute in
activities through space and time. The authors of this book used first four measures
which are relatively easy to calculate and give the possibility to evaluate the ease of
reaching the destinations in a certain distance, time or cost. The authors use travel
time in the distance-decay function.

The methods used in the project called “Alternative Solutions Analysis of the
Land Transportation Accessibility” are described in details in the forth chapter. The
time accessibility is measured by utilizing the isochrone-based and distance-based
accessibility measures. Maps of isochrones are used in the project and the number of
inhabitants living within the particular isochrones’ range is calculated for all points
of time and all variants using isochrone-based accessibility measure.

The project “Assessment of Multimodal Accessibility Indicator of the Terri-
tory of Poland” is characterized in more detail in the fifth chapter. The model used in
the project is characterized by some features which are aimed at ensuring its overall
comprehensiveness and effectiveness. Firstly, it takes into consideration all modes of
transport occurring throughout the country (on a nationwide basis). Secondly, the de-
tailed scale applied in the model allows to utilize it both at the national as well as re-
gional level. Thirdly, all widely available source data are included in the calculations.
Fourthly, this model is user-friendly as far as making calculations and obtaining re-
sults are concerned, since there was a software application developed running on per-
sonal computer. The software allows to calculate actual accessibility measure as well
as to run simulations on variant/future enhancements to the transportation network.
Results are given for basic transportation nodes (powiaty) and aggregates (voivod-
ships and whole country). The model accounts for the modal structure of transport
(including also individual road transport). On national level the weight (importance)



of particular transport mode (road, rail, air and inland water) is measured by its
share in total traffic volume. On regional level the operating work was calculated,
based on the data from General Directorate for National Roads and Motorways and
PKP (Polish Railway Lines Company). The variables introduced into the model are
data such as: transport performance expressed by millions of passenger-kilometers,
trips by individual motorization, transport performance indicated by millions of
passenger-kilometers (road and railway transport), passenger traffic in airports in
total (domestic and abroad) and carriage performance by millions of ton-kilometers
(road and railway transport, inland waterways).

The results of empirical analysis on the forecasts of accessibility changes in the
years 2008 to 2013/2015 are described in the sixth chapter. The methods described in
the previous chapters are used. The presentation of the results is preceded by a brief
characteristics of the planning infrastructure investments. In the seventh chapter, the
obtained simulation results are referred to the polish transport policy. Summing up
the results, the authors conclude that results from both approaches (time accessibility
and potential accessibility) are complementary to each other. The regions located on
the central south of Poland (Slaskie, Matopolskie and Opolskie Voivodship) and in
the central Poland (Lodzkie) have the highest accessibility, while the lowest one is ob-
served in the north and west regions of Poland, in Lubuskie, Warminsko-Mazurskie,
Pomorskie and Podlaskie.

The eighth chapter is a reflection of the aims that are introduced at the begin-
ning of the book. The authors admit that the projects concerning isochronic (time) ac-
cessibility and potential accessibility of the Poland’s territory are on its initial stage.
The main future works on content and formula of the model should be these four in
this order: to expand the computer application and the demarcation area to the inter-
national level (so that to include the destinations which are located on the other side of
the border), to include in the model the quality elements of the infrastructure network,
e.g., the state of the paving or the width of the road, to include of the self-potential
(local accessibility) of nodes (regions) and to add the possibility of modifying the
structure and the form of the distance-decay function (use of exponential, power and
log-logistic functions).

Tomasz Komornicki
Przemystaw Sleszyriski
Piotr Rosik

Wojciech Pomianowski
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1. Wstep

Jednym z podstawowych zagadnien wykorzystywanych w pracach zwia-
zanych z planowaniem przestrzennym jest szeroko rozumiana dostgpnosc
transportowa. Badania w tym zakresie maja dtuga tradycje. Rozwijaty si¢ one
na styku takich dyscyplin, jak geografia ekonomiczna, ekonomia i gospodarka
przestrzenna. Liczne prace dotyczace dostepnosci przestrzennej powstaty takze
w Polsce. Mialy charakter zaréwno teoretyczny, jak i empiryczny oraz zr6zni-
cowany zasi¢g terytorialny. W ostatnich latach odczuwa si¢ brak opracowan
przekrojowych dotyczacych catego obszaru kraju. Tymczasem akcesja Polski
do Unii Europejskiej zaowocowata nie tylko przyspieszeniem prac inwesty-
cyjnych w transporcie, ale rowniez konieczno$cia $rednio- i dtugookresowego
programowania rozwoju, a takze potrzeba ewaluacji realizowanych projektow.
Spowodowato to znaczny wzrost zainteresowania problematyka dostgpnosci,
w konteksécie badan aplikacyjnych, przede wszystkim jako narzedzia oceny
i symulacji. Charakterystyki dostgpnoSciowe coraz czgsciej zaczgto rowniez
wykorzystywaé przy delimitacji zar6wno obszaréw peryferyjnych (problemo-
wych), jak i potencjalnych zasiggow oddziatywania osrodkéw metropolitalnych
w kontekscie rynkéw pracy, dostgpu do ustug spotecznych, itd.

Wspomniany wzrost zainteresowania nawiazuje bezposrednio do
pierwszych szczegotowych analiz dostgpnosci wykonanych dla calej Europy
w ramach pierwszej edycji programu ESPON (zwlaszcza w projektach 1.2.1
i 1.1.3). W kraju instytucjami zainteresowanymi tgq problematyka sa obecnie
przede wszystkim Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Ministerstwo In-
frastruktury oraz Ministerstwo Rolnictwa i Rozwoju Wsi, a ponadto witadze
samorzadowe szczebla regionalnego. Badania dostgpnosci zaczgty by¢ takze
wykorzystywane przez podmioty publiczne i prywatne przy studiach lokaliza-
cyjnych dla roznego rodzaju obiektoéw, np. portéow lotniczych, osiedli mieszka-
niowych, placowek medycznych, centrow handlowych itd.

Od kilku lat metodyka pomiaru dostgpnos$ci przestrzennej i transportowe;j
na terenie Polski jest przedmiotem badan Instytutu Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN. Prezentowana monografia jest zatem swego rodzaju
przegladem i podsumowaniem dotychczasowego dorobku w tym zakresie. Jej
gléownym celem — metodycznym, jest proba implementacji oraz udoskonalenia
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wybranych metod analizy dostgpnosci, w tym opartych na Systemach Infor-
macji Geograficznej, na potrzeby polskiej polityki przestrzennej, regionalnej
1 transportowe;.

Rozbudowa infrastruktury transportowej uwazana jest wspolczesnie za
jedna z najbardziej widocznych w przestrzeni korzysci, jakie przyniosta Polsce
akcesja do Unii Europejskiej. Oczekiwania z tym zwiazane odwoluja si¢ do
wezesniejszych przykladow Hiszpanii i Portugalii. Nie bez znaczenia jest tez
to, ze okres transformacji przedakcesyjnej odznaczat si¢ w Polsce znikomym
tempem prac inwestycyjnych w transporcie. Dlatego celem empirycznym opra-
cowania jest wykorzystanie zaproponowanych metod do oszacowania wplywu,
jaki na poziom dostgpnosci poszczegdlnych regionow kraju beda miaty inwesty-
cje transportowe przewidziane do realizacji w latach 2007-2013 (2015), a wigc
w obecnie trwajacym okresie programowania finansowego Unii Europejskiej.

Do 2015 r. mozna si¢ spodziewaé dalszego wzrostu znaczenia transportu
drogowego 1 lotniczego. Nalezy przy tym oczekiwaé, ze dynamika tych zmian
bedzie mniejsza niz dotychczas. W 2015 r. polska infrastruktura transportowa
bedzie znajdowata si¢ nadal w fazie rozbudowy i modernizacji. Zakonczona zo-
stanie tylko czes¢ sposrod inwestycji planowanych w ramach programéw opera-
cyjnych na okres 2007-2013. W efekcie, w kolejnych latach zajdzie konieczno$é
dalszych intensywnych dziatan inwestycyjnych i modernizacyjnych, ktore beda
si¢ odbywa¢ w warunkach nowej struktury budzetu Unii Europejskiej, znowe-
lizowanej polityki wspolnotowej w zakresie ochrony $rodowiska (w tym w za-
kresie emisji CO,) oraz przy rosnacych kosztach energii. Bedzie to miato wptyw
na zasady etapowania i finansowania poszczegélnych inwestycji. Jednoczesnie,
dopiero po 2015 r. pojawi si¢ mozliwos¢ weryfikacji priorytetow inwestycyjnych
(perspektywa roku 2020 i kolejne) i ukierunkowania ich na poprawe dostgpnosci
wewngtrznej oraz wzmocnienie powiazan migdzy najwazniejszymi osrodkami
kraju (Ekspercki Projekt... 2008). Wyznacza to cel aplikacyjny tego opracowa-
nia, ktorym moze by¢ ustalenie priorytetow inwestycyjnych dla kolejnego okre-
su programowania rozwoju oraz okresu finansowego Unii Europejskie;.

W opracowaniu bezposrednio wykorzystano wyniki dwoch prac stu-
dialnych dotyczacych dostepnosci przestrzennej i transportowej, ktore w la-
tach 2008-2009 zostaly wykonane w Instytucie Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN na zleceniec Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.
Pierwsze opracowanie zrealizowano na potrzeby przygotowywanej Koncepcji
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju na lata 2008-2033 (Komornicki et
al. 2008). Powstatlo ono w drugiej fazie prac nad projektem dokumentu przy
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statej wspolpracy z Zespotem Ekspertow Naukowych (ZEN) ds. KPZK przy
MRR. Jego celem gtdéwnym bylta biezaca weryfikacja zapisow projektu KPZK
w zakresie rozwigzan transportowych, w tym uwzglednienie propozycji, ktore
znalazty si¢ we wczesniej wykonanych ekspertyzach. Celem poznawczym bada-
nia byla ocena efektow przestrzennych podejmowanych i planowanych inwesty-
cji w transporcie ladowym. Tym samym stata si¢ ona potencjalnie podstawa do
wskazania korytarzy transportowych, ktorych budowa lub modernizacja przy-
niesie najwigksze korzysci z punktu widzenia rozwoju ekonomicznego (dostgp
do rynkéw i ich powiazanie) oraz celéw polityki regionalnej (dostgpnosé z ob-
szarow peryferyjnych). Jednoczesnie wyniki badan ukazaty obszary najbardziej
uposledzone w zakresie dostgpnosci przestrzennej w transporcie ladowym.
Moga by¢ one traktowane jako proba oceny szeroko rozumianych wariantow
inwestycyjnych z punktu widzenia: (a) popytu wewnetrznego, (b) popytu zwia-
zanego z interakcjami z Unia Europejska oraz (c) polityki regionalnej. Wymie-
nione trzy kryteria eksperci KPZK, przygotowujacy opracowania na temat wizji
docelowej infrastruktury transportu (Burnewicz 2008; Friedberg 2008; Kuryto-
wicz 2008; Suchorzewski 2008; Taylor 2008), zgodnie uznali za najwazniejsze
przy okreslaniu priorytetow inwestycyjnych w transporcie.

Dostepnosé¢ czasowa analizowano w trzech przekrojach czasowych:

— 2008 r. — stan obecny infrastruktury,

— 2013 r. (2015) — stan infrastruktury po realizacji zatwierdzanych obecnie
planow operacyjnych,

— 2033 r. — stan docelowy infrastruktury proponowany w KPZK, w ujeciu
wariantowym.

W obecnym opracowaniu wykorzystano tylko dwa pierwsze przekroje
czasowe. Przekrdj dla 2033 r. miat charakter symulacji roboczej. We wszyst-
kich przekrojach czasowych analiz¢ wykonano dla sieci drogowej (transport
indywidualny) oraz kolejowej. Uzyskane wyniki maja charter uniwersalny,
gdyz moga by¢ punktem wyjscia do dalszych analiz dotyczacych efektow
inwestycji transportowych, w tym szczegoélnie efektow realizacji poszczegol-
nych indywidualnych projektow wedlug Programéow Operacyjnych.

Drugim wykorzystanym badaniem byto Opracowanie metodologii licze-
nia wskaznika miedzygateziowej dostepnosci transportowej oraz jego oszaco-
wanie (Komornicki ef al. 2008). W tym przypadku cel opracowania byt przede
wszystkim metodyczny. Zadaniem gléwnym bylo skonstruowanie syntetycz-
nego miernika, ktory moglby by¢ wykorzystywany do: (a) ewaluacji realizo-
wanych projektow transportowych (ich wplywu na dostepno$¢ przestrzenna
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w skali krajowe;j 1 regionalnej), (b) symulacji efektow trwajacych Iub przysztych
programéw inwestycyjnych.

Zaproponowany sposob obliczania wskaznika $redniej migdzygaltezio-
wej dostgpnosci transportowej miat na celu przezwycigzenie niedoskonatosci
i ograniczen dotychczas stosowanych metod (w tym prostej dostgpnosci cza-
sowej) oraz wskazanie nowych, bardziej poprawnych metodologicznie i meto-
dycznie rozwiazan. Zaproponowano zréoznicowanie wagi dostepnosci do po-
szczegblnych osrodkow w zaleznosci od ich pozycji w systemie osadniczym
i spoteczno-ekonomicznym kraju. Zastosowana metoda konstrukcji wskazni-
ka ma charakter oryginalny i moze sluzy¢ ocenie efektywnosci istniejacych
i planowanych systemow transportowych w nawiazaniu do celow polityki re-
gionalnej 1 polityki spojnosci. W 2009 r. prace nad wskaznikiem migdzygate-
ziowym byly kontynuowane, co pozwolito na uzyskiwanie zestawu porowny-
walnych wielko$ci miary takze dla poszczegdlnych weztow, w znacznej mie-
rze odpowiadajacych poziomowi powiatowemu. W prezentowanej monografii
korzystano rowniez z tych najnowszych, niepublikowamnych doswiadczen.

Oba cytowane opracowania narzucily opracowaniu zakres przestrzenny
i czasowy. Geograficznie praca ogranicza si¢ do terytorium Polski. Uzupelnia-
jaco opisano jednak takze dostepno$¢ osrodkow krajowych z przestrzeni euro-
pejskiej, rozumiang jako dostepnos¢ z najwazniejszych przej$¢ granicznych. Za-
kres czasowy mozna utozsamia¢ z latami 2008-2013 (2015), a wigc z okresem
trwania biezacego okresu programowania rozwoju. Warunkowe rozszerzenie
zakresu czasowego do 2015 r. wiaze si¢ z dwuletnim przesunigciem w moz-
liwosci alokowania $rodkdéw pochodzacych z funduszy strukturalnych Unii
Europejskiej. Analiza stanu obecnego zostata wykonana w rok po rozpoczgciu
tego okresu, a wiec dla 2008 r. Tym samym uwzglednione zostaty te elemen-
ty infrastruktury transportowej, ktore funkcjonowaty w potowie 2008 r. oraz
te, ktore maja zosta¢ oddane do uzytku przed rokiem 2015 zgodnie z planami
obowiazujacymi latem 2008 r. W kolejnych miesiacach plany inwestycyjne byty
korygowane. Zmian tych jednak nie wprowadzano, tak aby zapewni¢ poréwny-
walno$¢ wynikow uzyskanych obydwoma zasadniczymi metodami (dostgpnoscé
czasowa oraz wskaznik migdzygaleziowy). Wyjatkiem sa symulacje efektow
realizacji wybranych inwestycji drogowych, w ktorych przypadku uwzglednio-
no kilka odcinkéw, znajdujacych si¢ na tzw. listach rezerwowych projektow (co
bardzo ogranicza szansg ich rzeczywistej realizacji). W chwili obecnej jest tez
niemal pewne, ze nie wszystkie inwestycje zostana zrealizowane nie tylko do
2013, alei do 2015 .
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W rozdziatach drugim i trzecim Biuletynu, na podstawie literatury za-
granicznej 1 krajowej, oméwiono stan badan nad szeroko rozumiang dostep-
no$cia przestrzenna. W pierwszym z nich skoncentrowano si¢ na definicji
i komponentach (sktadowych lub segmentach) dostgpnosci transportowe;j,
a drugi poswigcono réoznym sposobom jej pomiaru. W rozdziale czwartym
przedstawiono metodyke zastosowana przy analizie dostgpnosci czasowej
obliczanej na potrzeby nowej KPZK. Kolejny rozdzial (piaty) stanowi kom-
pleksowe omoéwienie metodologii opracowania i obliczenia wskaznika mig-
dzygateziowej dostepnosci transportowej (WMDT) terytorium Polski. W jego
ramach scharakteryzowano takze autorska metode oszacowania struktury
pracy przewozowej na poziomie regionalnym oraz podano zasady dziatania
obstugujacej wskaznik aplikacji komputerowej. Rozdziat szosty poswigcono
wynikom empirycznym dotyczacym prognozowanym na lata 2008-2013/2015
przestrzennym przemianom poziomu dostgpnosci na terenie Polski z zastoso-
waniem obu oméwionych wezesniej metod badawczych. Prezentacje wynikow
poprzedzono krotka charakterystyka planowanych inwestycji transportowych.
W rozdziale siodmym otrzymane rezultaty, w sposéb syntetyczny, odniesiono
do zatozen polskiej polityki transportowe]j. Rozdziat smy stanowi odniesienie
do postawionych na wstepie celow. Jest tez proba wskazania dalszych kierun-
kéw badan w tym zakresie.

Oddawane do rak czytelnika studium jest dzietem zespotowym, jakkol-
wiek poszczegolne rozdziaty maja swoje autorstwo. W obydwu wymienionych
opracowaniach, ktore staty si¢ zalazkiem oddawanej do rak czytelnika pu-
blikacji, brat udziat wieloosobowy zesp6t ekspercki, pod kierunkiem doc. dr
hab. T. Komornickiego. Podzial zadan z natury miat zréznicowany charakter,
tak merytoryczny, jak itechniczny. W publikacji starano si¢ uwzglednic¢ ten
wspolny i zroznicowany wysilek.

W monografii rozdzialy drugi i trzeci, poswigcone stanowi badan, zo-
staly przygotowane przez dr P. Rosika, przy wspotudziale doc. dr hab. P. Sle-
szynskiego w zakresie pomiaru dostgpnosci czasowej (podrozdz. 3.4). Sa to
w wigkszosci nowe zagadnienia, ktore nie bylty przedmiotem dyskusji w eks-
pertyzach opracowanych na potrzeby Ministerstwa Rozwoju Regionalnego.
Rozdzial czwarty (zwlaszcza podrozdz. 4.2) bazuje na wspomnianym opraco-
waniu wykonanym na potrzeby KPZK, zrealizowanym przez zespot w skta-
dzie T. Komornicki, P. Sleszynski, mgr P. Sitka i mgr M. Stepniak, w ktorym
ostatnie dwie wymienione osoby byly odpowiedzialne za przeprowadzenie
skomplikowanych prac technicznych, w tym koncowych obliczen wskazni-
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kow dostgpnosci i przygotowanie baz danych do map. Zostat on w wigkszo-
éci przygotowany przez P. Sleszyfiskiego. Z kolei rozdzial piaty opiera si¢ na
drugim wymienionym opracowaniu (wskaznik migdzygat¢ziowej dostgpno-
$ci transportowej terytorium Polski). Zespot realizacyjny w tym przypadku
stanowilto sze$¢ osob, tj. T. Komornicki, P. Sleszynski, P. Rosik, mgr W. Po-
mianowski, M. Stepniak, P. Sitka, przy czym W. Pomianowski byt autorem
programu komputerowego, bedacego integralna czg$cia zamowienia ze strony
Ministerstva Rozwoju Regionalnego. Rozdzial szosty czg$ciowo bazuje na
opracowaniu wykonanym na potrzeby KPZK, a czgSciowo zostal przygoto-
wany od nowa przez T. Komornickiego. Rozdziat siddmy zostal calkowicie
wykonany od nowa, rowniez przez T. Komornickiego.

2. Definicja i komponenty dostgpnosci transportowe;j

2.1. Zakres przedmiotowy i definicja dostepnosci transportowej

Dostepnos¢ jest jednym z kluczowych pojeé nie tylko w geografii spo-
feczno-ekonomicznej 1 gospodarce przestrzennej, ale rowniez w calym boga-
tym zbiorze nauk spotecznych. W najogoélniejszej definicji mozemy uznac,
ze jest to zdolno$¢ do zachodzenia (powstania) relacji pomigdzy wigcej niz
jednym elementem zbioru. Tak szkicowo nakres$lone zatozenie implikuje dwie
fundamentalne cechy, charakterystyczne z punktu widzenia okreslenia przed-
miotu dostgpnosci lub jej dziedzin przedmiotowych:

1. Istnienie co najmniej dwoch elementdw w przestrzeni spoleczno-gospo-
darczej (absolutnej lub geodezyjnej), mogacych by¢ jednostronnie lub wza-
jemnie osiggalnymi, a wigc mogacymi teoretycznie oddziatywac na siebie.
Inaczej jest to zalozenie o elemencie zrodlowym i docelowym dostgpnosci,
w szczegblnym przypadku np. punktach zrédta i konca podrozy.

2. Istnienie nosnika tej relacji, czyli w szczegolnym przypadku $rodka trans-
portu, a szerzej komunikacji. W §wiecie rzeczywistym relacje te sg utrud-
niane przez wiele barier o charakterze fizycznym, politycznym, spotecz-
nym i ekonomicznym.

Jak si¢ wydaje, wymienione dwie kwestie w zasadniczy sposob deter-
minuja dyskusj¢ metodologiczna, w ktorej najczesciej uzywane sa, w §wietle
powyzszych zatozen nieprzypadkowo, dwa pojecia dostgpnosci: przestrzenne;j
i transportowej. Co wigcej, te dwa pojgcia nie sa sobie przeciwstawne, ale $ci-
$le komplementarne.
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Nie do przecenienia jest uzytecznos¢ koncepcji dostgpnosci w zastosowa-
niach praktycznych. Dostgpnos$¢ jest zatem powszechnie uzywanym terminem
w planowaniu transportowym i urbanistyce. Spiekermann i Neubauer (2002)
wskazuja, ze dostgpnos$¢ ma istotne znaczenie w polityce transportowej, ponie-
waz jest ,,podstawowym produktem systemu transportowego i determinuje lo-
kalna przewagg okreslonej lokalizacji w stosunku do innych lokalizacji”. Zakres
narzedzi do mierzenia dostgpnosci, stosowany przez decydentéw politycznych
jest jednak czesto staby iniewystarczajacy. Wsrdd planistow transportowych
moze ograniczac si¢ tylko do badan poziomu kongestii na sieci transportowe;j
lub okreslenia czaséw przejazdu migdzy glownymi aglomeracjami kraju. We-
dlug Handy’ego i Niemeiera (1997), takie rozumienie dost¢pnosci charakteryzu-
je w pewnym sensie system transportowy, jednak nie odzwierciedla szerszego
kontekstu, zwiazanego z uzytkowaniem przestrzeni. Z kolei planisci przestrzen-
ni wskazujg na gestos¢ zaludnienia i inne zmienne zwiazane z uzytkowaniem
przestrzeni, ignorujac czgsto powiazania funkcjonalne migdzy poszczegdlnymi
lokalizacjami. Waskie rozumienie tematu dostgpnosci transportowej jest wyni-
kiem braku dobrej definicji dostgpnosci oraz wiedzy na temat sposobow mierze-
nia dostepnosci. Ratajczak (1999) stwierdza, ze podjecie wysitku teoretycznego
zdefiniowania operacyjnego i empirycznego okreslenia dostgpnosci transporto-
wej jest zadaniem nielatwym i1 kompleksowym.

W ujeciu ogolnym, dostepnos¢ odzwierciedla fundamentalna zasade
ludzkiej aktywnoSci oraz ludzkiego postgpowania, jaka jest dazenie czlowie-
ka do maksymalizacji kontaktow przy minimalnej aktywnosci, w sensie trudu
lub wysitku, jaki trzeba podja¢ przy utrzymywaniu tych kontaktoéw (Karlqvist
1975). Podobnego zdania jest Vickerman (1974), ktory wskazuje, ze w litera-
turze ekonomicznej dostgpnos¢ jest synonimem minimalizacji kosztow prze-
mieszczania si¢. Tak rozumiana definicja dostgpnosci wydaje si¢ by¢ powszech-
nie akceptowana. Problemem jest natomiast wybdr metod oraz narzedzi analizy
dostgpnosci, ktore mozliwie najwierniej pokazatyby miedzynarodowe, migdzy-
regionalne lub tez lokalne réznice w mozliwosciach, jakie daje uzytkownikowi
sieci system transportowy, czyli odpowiedz na dwa podstawowe pytania:

— do czego (lub tez od czego) dostepnos¢é ma by¢ mierzona,
— dla kogo (w sensie cech spoteczno-ekonomicznych uzytkownika sieci) tak
zmierzona dostepno$¢ jest wlasciwa.

Jak wskazuje Gould (1969), dostepnos¢ jest jednym z tych powszech-
nie stosowanych wyrazen, ktorych kazdy uzywa, ale nie potrafi poprawnie
zdefiniowaé oraz zmierzy¢. Przede wszystkim problemem jest wiasciwe
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ujecie relacji miedzy dostgpnoscia a zachowaniem uzytkownika sieci trans-
portowej. Przyktadowo Taylor (1999) uwaza, ze dostgpnosci nie nalezy myli¢
z ruchliwoscia, poniewaz ruchliwos$¢ oznacza faktyczne przemieszczanie sig,
a dostgpnos¢ jedynie ,,mozliwos¢ skorzystania z szans, jakie stwarzaja rozne
funkcje”. Ponadto, wedtug Autora nalezy rozrozni¢ pojgcia przewozow od
dostepnosci, poniewaz dostegpnos¢ w znacznym stopniu warunkuje wielkosé
potokow ruchu, jest ,,czynnikiem sprawczym podrozy, a nie ich rezultatem”.
Wzrost dostgpnosci nastgpujacy w wyniku rozbudowy lub modernizacji infra-
struktury transportowej rzeczywiscie moze skutkowa¢ ruchem wzbudzonym
(zmiana w wielkos$ci potokow ruchu; Komornicki, Rosik 2009). Z kolei dla
niektorych autorow, niezaleznie od wzajemnych interakcji migedzy dostgp-
noscia a natgzeniem ruchu, wskazniki dostgpnosci powinny uwzgledniac,
np. przy wykladnikach funkcji oporu, rzeczywisty rozktad potokéw ruchu
(Mitchell, Town 1977). Z powyzszych wzgledow za poprawne mozna uznac
stwierdzenie, ze nie ma jednej, uniwersalnej i powszechnie uznanej za obo-
wiazujaca, definicji dostepnosci transportowej (Baradaran, Ramjerdi 2001),
jak tez definicji dostgpnos$ci przestrzennej.

Jedna z najcze¢sciej cytowanych w literaturze przedmiotu definicja do-
stgpnosci jest definicja Hansena (1959), wedlug ktorej ,,dostepnos¢ okresla po-
tencjat dla mozliwosci zajscia interakcji”. Handy i Niemeier (1997) podkresla-
ja, ze interakcje nalezy rozumie¢ w szerokim sensie, zarowno ekonomicznym,
jak 1 spotecznym. Bruinsma i Rietveld (1998) wskazuja na jeszcze inne moz-
liwosci definicyjne, takie jak: ,,tatwos$¢ przestrzennych interakcji” Iub Scislej:
»atrakcyjno$¢ wezla sieci przy uwzglednianiu masy innych weztdéw i kosztow
dotarcia do tych weztow za pomoca sieci”. Ingram (1971) wskazuje podobna
definicjg, w $wietle ktorej dostepnosé to ,,inherentna wiasciwos$é miejsca,
zwiazana z pewng forma pokonywania oporu przestrzeni, np. odlegtosci fi-
zycznej lub czasowej”. Z kolei wedtug Dalvi’ego i Martina (1976), dostgpnos¢
to ,,fatwos¢ dotarcia do dowolnej aktywnosci, z dowolnego miejsca, z wyko-
rzystaniem okres$lonego systemu transportowego”. Podobnej definicji uzyli
Wegener et al. (2002), ktorzy wskazuja, ze ,,wskazniki dostgpnosci opisuja
konkretna lokalizacj¢ w stosunku do szans, dziatalnosci lub zasobow znajdu-
jacych si¢ w innych lokalizacjach, gdzie pod pojeciem lokalizacji mozna rozu-
miec region, miasto lub korytarz transportowy”. Wedtug Warakomskiej (1992)
ze wzgledu na obiekt, wobec ktorego mierzymy dostgpnos$¢ nalezy dokonaé
podziatu dostgpnosci na m.in.: dostegpnos¢ obszaru (np. nasycenie regionu
drogami transportowymi), dostepnos¢ sieci transportowej (odlegtos¢ od/do
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drogi transportowej stanowiacej element sieci) oraz dostepnosé topologiczna
sieci transportowej (dostepnos¢ badang za pomoca metod grafowych).

Najpowazniejsze trudnosci definicyjne rodzi wspotzaleznosé pojeé
zwiazanych z dostgpnos$cia, tj. przede wszystkim dostgpnosci transportowe;,
komunikacyjnej, przestrzennej, spotecznej, ekonomicznej, fizycznej oraz cza-
sowej. Pewien konsensus istnieje w zasadzie tylko w przypadku wzajemnych
zalezno$ci migdzy pojgciami dostepnosci komunikacyjnej i dostepnosci
transportowej. Komunikacja to transport itaczno$¢ (Potrykowski, Taylor
1982). Z tego wzgledu dostepnosé komunikacyjna moze by¢ definiowana jako
dostepno$¢ transportowa oraz dostgpnosc¢ tacznosciowa (telekomunikacyjna).

Kolejnym zagadnieniem definicyjnym jest rozroznienie osiggalnosci
i dostepnosci. Taylor (1999) podkresla, ze istnieje mozliwos¢ rozdziatu defi-
nicyjnego dostepnosci na dostepnos¢ przestrzenna, spoleczng i ekonomicz-
ng. W swietle powyzszego podziatu dostgpnos¢ spoteczna oraz ekonomiczna
sa zwiazane z cechami indywidualnymi uzytkownika sieci ($rodki finansowe,
status, potozenie spoteczne), ktére z kolei warunkuja ,,0siagalnos¢” atrakcyj-
nego obiektu lub celu podrozy. Natomiast dostgpnos¢ przestrzenna wiaze si¢
z pokonywaniem przestrzeni, niezaleznie od posiadanych przez uzytkownika
sieci srodkow finansowych. Tymczasem w wielu opracowaniach dostgpnosé
transportowa rézni si¢ w zaleznosci od cech indywidualnych uzytkownika
sieci (komponent indywidualny), w tym m.in. od jego dochodu (Geurs, Rit-
sema van Eck 2001). Dostgpno$¢ szacowana z uwzglednieniem komponentu
indywidualnego jest zatem definicyjnie bardziej zblizona do ,,0siagalno$ci”.
Analizujac réznice migdzy dostgpnoscia komunikacyjna a dostgpnoscia prze-
strzenna warto doda¢, ze dostgpno$¢ komunikacyjna (w tym transportowa)
jest pojeciem szerszym niz dostgpnos$¢ przestrzenna, poniewaz ,,obejmuje ca-
Toksztalt stosunkéw komunikacyjnych na badanym obszarze” (Guzik 2003),
w tym réwniez wskazniki ilosciowe i jakosciowe wyposazenia infrastruktu-
ralnego obszaru oraz wskazniki zattoczenia sieci (kongestia).

Reasumujac, istnieja powazne trudno$ci zwiazane ze stawianiem row-
nosci migdzy pojeciami dostgpnosci przestrzennej oraz dostgpnosci komu-
nikacyjnej (w tym transportowej). Ogodlnie dostgpnos¢ przestrzenng mozna
utozsamiac z dostgpnoscia transportowa, zaktadajac, ze:

— sposobami pomiaru odleglosci moze by¢ czas lub koszt jej pokonania, a nie
tylko odleglos¢ fizyczna;

— istnieje mozliwo$¢ analizy réznic w dostepnosci wynikajacych z cech in-
dywidualnych uzytkownika sieci transportowej;
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— dostgpnos¢ moze by¢ mierzona rowniez wyposazeniem infrastruktural-
nym danego obszaru.

Tematyka dostgpnosci transportowej jest bardzo widoczna w §wiatowe;j
literaturze przedmiotu od czasu ukonczenia drugiej wojny $wiatowej. Kon-
cepcja dostepnosci, wraz z modelami potencjalu i grawitacji, byla szeroko
stosowana w studiach transportowych i planistycznych, przy czym szczegdlny
impuls daty prace Isarda oraz studia inspirowane jego dorobkiem — wprost
lub posrednio nawiazujace do koncepcji dostgpnosci, powstajace sukcesyw-
nie wraz z rozwojem regional science. Rozwoj badan nad dostgpnoscia prze-
strzenna 1 transportowa byl czesto stymulowany potrzebami aktywizacji ob-
szarow peryferyjnych, zwlaszcza w krajach anglosaskich.

W krajach Europy Zachodniej tematyka dostgpnosci transportowej zosta-
fa ugruntowana w literaturze nie tylko ,,przestrzennej” wraz z przyspieszeniem
procesu integracji europejskiej. W polityce transportowe] integracja znalazta
swoj oddzwigk w planowanej od poczatku lat 90. budowie tzw. transeuropej-
skich sieci transportowych TEN-T. Jednym z priorytetow zwiazanych z rozwo-
jem tej sieci jest dazenie do mozliwie najwyzszej spdjnosci przestrzennej.

Przetom lat 80. 1 90. ubieglego wieku byt okresem intensywnej dyskusji na
temat poste¢pujacej integracji panstw rozwinigtych oraz liberalizacji handlu (po-
wstanie NAFTA oraz utworzenie jednolitego rynku w Traktacie z Maastricht
ustanawiajacym Unig¢ Europejska). Dziatania politykow nie skutkowaty jednak
regionalna konwergencja dochodowa. Z tego wzgledu, zwigkszenie aktywnosci
panstwa w zakresie tworzenia infrastruktury zacze¢to analizowa¢ w kontekscie
podwyzszenia stopy produktywnosci gospodarek. Wskazywano, ze publiczne
inwestycje infrastrukturalne sa waznym czynnikiem wplywajacym na ksztatto-
wanie si¢ globalnej produkcji. Aschauer (1989) powiazatl spadek stopy wzrostu
produktywnosci gospodarek krajow rozwinigtych (od poczatku lat 70.) z ma-
lejacymi naktadami na publiczne inwestycje infrastrukturalne. Seria prac tego
ekonomisty postuzyta jako przyczynek do ,lawiny” publikacji ekonometrycz-
nych dotyczacych roli infrastruktury i jej poszczegolnych elementow, w tym np.
nakladow na sie¢ drogowa oraz w rozwoju regionalnym. Przegladu badan na
ten temat dokonali m.in. Rosik 1 Szuster (2008). Podobnie jak w przypadku pu-
blikacji ekonometrykdw, rowniez w dziedzinie dostepnosci transportowej widaé
znaczne ozywienie w literaturze przedmiotu po 1989 r.

Badania dostgpno$ci byly isa powiazane zkoncepcja peryferyjnosci
i spojnosci regionalnej (Frost, Spence 1995). Pionierskie badania zostaty prze-
prowadzone przez Keeble et al. (1982, 1988) dla Komisji Europejskiej juz w la-

20

tach 80. ubieglego wieku. W latach 90., wraz z utworzeniem Funduszu Spdjno-
$ci, potozono nacisk na rozwdj infrastruktury transportu w krajach majacych
duze zapoznienia infrastrukturalne, tj. w Grecji, Portugalii, Hiszpanii czy tez
Irlandii, a w p6zniejszym okresie rowniez w kandydujacych krajach z Europy
Srodkowo-Wschodniej i pozostatych krajow europejskich.

Jak dotad jednak, wsrod nowych cztonkow Wspolnoty (wyjatkiem jest
Hiszpania), zostalo przeprowadzonych relatywnie niewiele ilosciowych ba-
daf dostepnosci transportowej. Jednoczesnie w krajach Europy Srodkowo-
Wschodniej dominuje spojrzenie tradycyjne, oparte na relatywnie nieskom-
plikowanych metodach badawczych. Tymczasem w lepiej dostepnych, choé
wciaz rozbudowujacych intensywnie sie¢ transportowa krajach, autorzy, tacy
jak: Spiekermann, Wegener (1996) oraz Brocker (1989) w Niemczech, Bru-
insma, Rietveld (1998) w Holandii, Gutiérrez et al. (1996) w Hiszpanii, Lin-
neker, Spence (1992) w Wielkiej Brytanii, czy tez Erlandsson, Lindell (1993)
w Szwecji, przeprowadzili wiele analiz, ktorych efektem byly proby oszaco-
wania migdzyregionalnych lub w przypadku modeli ogdlnoeuropejskich (mo-
del SAST', projekt IASON?) takze migdzynarodowych, w obrgbie Unii Euro-
pejskiej, roznic w dostgpnosci transportowe;.

Niezaleznie od przyjetej definicji, wigkszo§¢ autoréw wskazuje na ist-
nienie pewnych komponentoéw, cztonow lub sktadowych (component), ktore
sa niezbedne do wilasciwego rozumienia problemu oraz stanowia integralne
sktadniki dostgpnos$ci transportowej. Mozna wyr6zni¢ dwa podstawowe kom-
ponenty dostepnosci:

— komponent transportowy (¢(ransport component),
— komponent uzytkowania przestrzeni lub uzytkowania terenu (land-use
component).

Uwzglednienie obu komponentéw jest jedna z wazniejszych zalet do-
stgpnosci transportowej, ktora dzigki tej wilasciwosci stanowi sprzezenie
zwrotne migdzy polityka transportowa (fransport policy) apolityka zago-
spodarowania przestrzennego (land-use policy). Tym samym dostgpnosé

! Petna nazwa modelu brzmi: Spoteczno-Ekonomiczne i Przestrzenne Efekty Inwesty-
cji Infrastrukturalnych w Transporcie i Poprawy Systemu Transportowego (Socio-Economic
and Spatial Impacts of Transport Infrastructure Investments and Transport System Improve-
ments; Schiirmann et al. 1997).

2 Petna nazwa projektu brzmi: Zintegrowana Ocena Przestrzennych, Ekonomicznych
i Sieciowych Efektow Inwestycji w Transporcie i Polityki Transportowej (Integrated Appra-
isal of Spatial Economic and Network Effects of Transport Investments and Policies; Brocker
et al. 2001).
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transportowa jest wydajnym narzgdziem uzywanym do wskazywania potrzeb
i szacowania efektywnos$ci poszczegolnych inwestycji zwiazanych z budowa
lub modernizacja odcinkdow sieci transportowych (Handy, Niemeier 1997).
Oprocz wymienionych dwoch podstawowych komponentdw, niektorzy auto-
rzy podaja rowniez komponent czasowy (temporal component) oraz kompo-
nent indywidualny (individual component) (Geurs, Ritsema van Eck 2001).
W prezentowanym opracowaniu komponent czasowy zostal uwzgledniony
w opisiec komponentu transportowego, a komponent indywidualny przedsta-
wiono przy okazji omawiania komponentu uzytkowania przestrzeni.

W Polsce do licznych autoréw, zajmujacych si¢ problematyka dostgpnosci
transportowe], naleza m.in. Chojnicki (1966), Czyz (2002), Domanski (1979),
Guzik (2003), Poweska (1990), Ratajczak (1992, 1999), Sobczyk (1985), Taylor
(1979, 1999), Warakomska (1992), Wendt (2000) oraz posrednio autorzy zajmu-
jacy si¢ tematyka dojazdow do pracy: Dzieciuchowicz (1979), Gawryszewski
i Potrykowska (1980), Hotowiecka (2004), Lijewski (1967) i Namysowski (1980).
W ostatnich latach w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowa-
nia PAN w Warszawie podejmowane sa liczne analizy przypadkow oraz prace
koncepcyjno-teoretyczne, zwiazane z szerszym zastosowaniem problematyki
dostgpnosci transportowe] w planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym.
Analizy te zostaly opisane bardziej szczegdtowo w dalszych rozdziatach pracy.

2.2. Komponent transportowy

Komponent transportowy, w literaturze spotykany rowniez pod nazwa
komponentu oporu (resistance, impedance) odzwierciedla fatwos¢ (wzglednie
trudnos¢) odbycia podrozy migdzy dwoma punktami w przestrzeni okreslona
galezig transportu. Latwos¢ odbycia podrozy jest zdeterminowana charakte-
rem 1 jako$cig ustug transportowych dostarczanych przez system transporto-
wy (Handy, Niemeier 1997). Wedtug Geursa i Ritsema van Ecka (2001) kom-
ponent transportowy mozna scharakteryzowac wedtug:

— podazy infrastruktury, jej lokalizacji i charakteru — tj. maksymalnych
predkosci, liczby pasow (torow) itp., rozktadu jazdy (przy transporcie pu-
blicznym) oraz kosztow transportu;

— popytu ze strony uzytkownikow sieci transportowej (transport pasazerski
i towarowy);

— charakteru uzytkowania sieci, ktory jest nastgpstwem relacji miedzy po-
daza i popytem na infrastrukture; charakter uzytkowania sieci implikuje
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przestrzenna dystrybucj¢ 1 nat¢zenie przeplywow transportowych oraz
czas, koszt lub wysitek poniesiony przez uzytkownika sieci.

Istnieja dwa podstawowe czynniki wptywajace na rézne postrzeganie
komponentu transportowego przez poszczegolnych autorow. Sa to:

— wybor elementow (miar) komponentu transportowego,
— wybor formy, jaka przybiera funkcja oporu przestrzeni.

Wybér elementéw (miar) komponentu transportowego. W modelach
dostepnosci dwa punkty w przestrzeni, migdzy ktorymi odbywa si¢ podréz, naj-
czgsSciej nazywane sa zrodtem podrozy (origin) oraz celem podrézy (destination).
Trudno$¢ pokonania dystansu miedzy zrodlem podrézy a celem podrozy jest
mierzona na parg sposobow. Ze wzgledu na stosowana miar¢ mozna wyroznic:
— odleglos¢ fizyczna (linia prosta w jednostkach odlegtosci, np. km),

— odleglos¢ fizyczna rzeczywista (najkrotsza odleglto$¢ drogowa w km),

— odleglos¢ czasowa (mierzong w godzinach lub minutach),

— odleglos¢ ekonomiczna (mierzona w jednostkach pieni¢znych, tj. koszt po-
drozy),

— wysilek (m.in. komfort podroézy, ryzyko wypadku).

Odlegtos¢ fizyczna przyktadowo zostata uzyta jako miara dostgpnosci
w badaniach Ingrama (1971) oraz Baxtera i Lenzi’ego (1975) i nazwana przez
nich dost¢pnoscia relatywna. Miejsca fizycznie bardziej odlegte sa wzajemnie
gorzej dostgpne. Keeble et al. (1982) w analizie dostgpnosci postuzyli si¢ nato-
miast odlegloscia fizyczna rzeczywista (odlegloscia drogowa). Najczestszym
wyborem w ostatnich dekadach jest jednak czas zwiazany z pokonywaniem
odlegloéci migdzy punktami (Spiekermann, Neubauer 2002).

W zaleznosci od branego pod uwagg srodka transportu, rézne elementy
sktadaja si¢ na czas, koszt lub wysilek zwiazany z podréza (tab. 2.1). Przy po-
drozy samochodem czas podrozy i koszt podrozy sa relatywnie mocno skore-
lowane ze soba. Zwiazane jest to z wysokim udziatem kosztéw paliwa w cal-
kowitych kosztach podrozy. W przypadku transportu publicznego korelacja
jest juz nizsza. Wraz ze wzrostem czasu podrdézy najczesciej koszt podrozy
w przeliczeniu na godzing podrozy maleje.

Kalkulacj¢ czasu podrézy migdzy dowolna para miejsc przeprowadza
si¢ za pomoca algorytmu najkrétszej Sciezki (shortest path algorithm).
Obliczenia zasadzaja si¢ na metodach topologicznych, wykorzystujacych
teorig grafow (algorytm Dijsktry’ego, Floyda-Warshalla, Bellmana-Forda i in.).
Przyjmowane jest w tym przypadku milczace zalozenie, ze uzytkownik kieruje
si¢ racjonalizmem i wybiera zawsze najbardziej optymalna pod wzgledem
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Tabela 2.1
Elementy komponentu transportowego w transporcie pasaerskim
Galaz (rodek) transportu
Elementy
samochod transport publiczny rower
Czas - dojscie do miejsca parkingowego |- czas dotarcia do stacji/ - czas podrozy
- czas podrdzy (w samochodzie) przystanku - czas parkowania
- kongestia (nateznie ruchu) - czas oczekiwania na roweru
- szukanie miejsca parkingowego $rodek transportu na stacji/
- czas przej$cia z miejsca przystanku
parkingowego do celu podrézy - czas podrézy (w $rodku
transportu) uwzgledniajcy
liczbe stacjilprzystankéw
oraz diugos¢ oczekiwania
na przyjazd
- czas przejscia ze stacji
koricowej do celu podrézy
Koszt |- koszty state (prawo jazdy, zakup |- koszty biletow - koszty state
samochodu, ubezpieczenie) (zakup roweru)
- koszty zmienne (koszty paliwa, - koszty
koszty uzytkowania) uzytkowania
- koszty parkingowe
- koszty zwigzane z optatami za
przejazd
Wysitek |- stopien (dys)komfortu podrézy - stopien (dys)komfortu - stopien
(hatas, zattoczenie) podrozy (hatas, (dys)komfortu
- wysitek fizyczny zattoczenie) podrozy
- niezawodno$¢ - wysitek fizyczny - wysitek fizyczny
- stres - niezawodno$¢ - bezpieczenstwo
- ryzyko wypadku - stres spoteczne
- bezpieczenstwo spoteczne

Zrédto: Geurs, Ritsema van Eck (2001).

ekonomicznym lub czasowym trasg. W zaleznosci od stosowanego modelu ru-
chu (modelu predkosci ruchu), gatezi transportu oraz rodzaju transportu (pa-
sazerski lub towarowy) uwzglednia si¢ rozne bariery warunkujace czas podrozy
danym odcinkiem sieci. Bariery moga wynika¢ z:
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— regulacji (limity predkosci wedtug kategorii drogi, obnizenie pr¢dkosci
na terenie zabudowanym, zakaz ruchu pojazdéw o okreslonej tadownosci
na poszczegodlnych kategoriach drog i maksymalna liczba godzin ,,za kot-
kiem” w przypadku transportu cigzarowego);

— warunkoéw podrozy (parametry techniczno-funkcjonalne i stan nawierzch-
ni drog, jakos¢ srodkow transportu, natezenie ruchu, uksztattowanie po-
wierzchni terenu, warunki pogodowe, itd.).

Dodatkowo, jezeli uwzgledniono kongestig, nalezy rozrézni¢ porg dnia,
tygodnia i roku, ktdrej dotyczy badanie dostepnosci. Przy podrozach na dtuz-
szych dystansach, roznice w porze dnia wydaja si¢ mie¢ niewielki wpltyw na
dostepno$¢ transportowa (Baradaran, Ramjerdi 2001). Wedtug niektdrych
autorow jednak, rozréznienie por dnia jest tak istotne (przede wszystkim na
krétszych dystansach), ze oprocz komponentu transportowego i komponentu
uzytkowania przestrzeni, wyrozniaja oni w badaniu dostgpnosci komponent
czasowy (temporal component) (Geurs, Ritsema van Eck 2001; Burns 1979).

W przypadku kosztu podrézy wazne sa rowniez inne kwestie, takie jak
koszty state lub zmienne, a przy wysitku, uwzglednia si¢ réwniez komfort po-
drozy oraz jej bezpieczenstwo. Sa to jednak zmienne trudne do zmierzenia
w ujeciu ilosciowym. Funkcja oporu, ktéra uwzglednia zarowno czas, koszt
jak 1 wysitek zwiazany z podréza jest znana pod nazwa funkcji uogoélnionego
kosztu podrozy (generalised cost function; Geurs, Ritsema van Eck 2001).
Problemem pojawiajacym si¢ przy szacowaniu uogdlnionego kosztu podrozy
jest wycena czasu w kategoriach pienigznych. Ludzie w rézny sposéb wyce-
niaja czas podrozy. Z tego wzgledu dostgpnos$¢ powinna by¢ wowczas liczona
oddzielnie dla kazdej kategorii spotecznej (Bruinsma, Rietveld 1998).

W badaniu dostgpnosci nalezy takze uwzgledni¢ rdznice w czasie
i koszcie podrozy w zaleznosci od galezi transportu, tj. transportu drogowe-
go, kolejowego, wodnego-srodladowego lub lotniczego. Istnieja trzy mozliwe
podejscia do problemu. W pierwszym oblicza si¢ wskazniki dostepnosci od-
dzielnie dla kazdej galezi transportu. Ta metoda jest najczesciej stosowana.
Jednak tylko transport samochodowy i infrastruktura drogowa charakteryzuje
»struktura sieci pajaka”, tzn. wszystkie punkty sa ,,podtaczone” do najbliz-
szego wezla sieci (ibid.). Przy pozostatych galeziach transportu potrzebna
jest integracja wskaznikéw (drugie i trzecie podejscie). W drugim podejsciu,
konstruuje si¢ jeden wskaznik, wspolny dla wszystkich gatezi, nazywany tez
multimodalnym lub migdzygaleziowym. Jednym zrozwiazan jest w tym
przypadku wybor najszybszej lub najmniej kosztownej galgzi transportu mig-
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dzy zrodtem a celem podrdzy, przy ignorowaniu pozostalych gatezi dla danej
relacji. Mozna rowniez usredniaé czas lub koszt podrozy réznymi gateziami
transportu. W trzecim podejsciu, powstaje natomiast wskaznik intermodalny,
ktory uwzglednia mozliwos¢ przesiadek w czasie trwania podrézy migdzy
dwiema lub wigcej gal¢ziami transportu. Wskaznik jest szczegélnie istotny
w transporcie towarowym (tfancuchy logistyczne) oraz w transporcie pasazer-
skim na dtuzszych dystansach (Spiekermann, Neubauer 2002).

Wybér formy funkcji oporu przestrzeni. Wraz z rosnacym dystansem
(mierzonym czasem, kosztem lub wysitkiem podrdzy) maleje stopien interak-
¢ji migdzy dwoma punktami w przestrzeni (modele grawitacji) lub maleje
atrakcyjno$¢ celu podrozy (modele potencjatu). Szybkos¢ spadku interakcji
lub atrakcyjnosci celu jest w modelach dostepnosci mierzona funkcija opo-
ru przestrzeni lub funkcja utrudnienia (distance decay function, impedance
function, deterrence function). Wielko$¢ parametrow, wedtug ktorych jest
obliczana funkcja utrudnienia zalezy od: wyboru galezi transportu, rodzaju
transportu (pasazerski lub towarowy), celu podrézy (dojazdy do pracy, cele
rekreacyjno-turystyczne lub zakupy, podréze biznesowe) oraz charakterystyki
uzytkownika sieci transportowej (wiek, dochod, wyksztalcenie, itd.).

W modelach dostepnosci stosuje si¢ dla funkcji oporu rozne funkcje ma-
tematyczne. Do najczesciej uzywanych naleza: funkcja potegowa, wyktadnicza,
rozktadu normalnego Gaussa oraz logistyczna®. Cecha funkcji potegowej jest
dosy¢ szybki (zbyt szybki) spadek atrakcyjnosci celu podrozy na krotszych dy-
stansach, podczas gdy funkcja rozktadu normalnego Gaussa charakteryzuje si¢
powolnymi (zbyt powolnymi) spadkami atrakcyjnosci celu podrézy w poczat-
kowych minutach podrdozy oraz i szybkimi (zbyt szybkimi) spadkami atrakcyj-
nosci na dtuzszych dystansach (Geurs, Ritsema van Eck 2001). Z punktu widze-
nia uzytkownika sieci transportowej duze roznice w atrakcyjnosci celu odda-
lonego 0 5, 10 1 15 minut od poczatku podrézy wydaja si¢ by¢ nieuzasadnione.
Wedtug Fotheringham i O’Kelly’ego (1989), funkcja wyktadnicza jest bardziej
odpowiednia przy analizie krétkich odlegltosci (np. wewnatrz aglomeraciji), pod-
czas gdy S-ksztaltne funkcje: logistyczna i rozktadu normalnego sa wlasciwsze
przy badaniu dostgpnosci na dtuzszych dystansach. Do podobnych wnioskow
dochodzi réwniez Ingram (1971). Natomiast Geurs porownal wyniki badan
700 tys. podrézy (badanie zostato przeprowadzone w 1995 r. przez holenderski

3 Chojnicki (1966) wymienia nastepujace funkcje oporu: funkcje rozktadu normalnego,
logarytmiczno-normalnego, wyktadniczego, logarytmiczno-wyktadniczego, hiperbolicznego
(potegowego), potegowego w postaci logarytmicznej oraz rozktadu funkcji Gamma.
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urzad statystyczny), z réznymi formami funkcyjnymi. Funkcjami oporu, ktére
najlepiej obrazuja rzeczywiste zachowania uzytkownikow sa funkcja logistycz-
na i funkcja wyktadnicza. Najmniej trafnie spadek atrakcyjnosci celu podrozy
wraz z wydtuzaniem czasu podrézy opisuja funkcje potegowa oraz rozkltadu
normalnego Gaussa (Geurs, Ritsema van Eck 2001).

2.3. Komponent uzytkowania przestrzeni

Na poziom dostgpnosci transportowej, obok cech systemu transportowego,
wplywa rozmieszczenie w przestrzeni szans, mozliwosci lub potrzeb, istotnych
dla uzytkownika sieci transportowej. Wsérod wielu okreslen charakteryzujacych
komponent uzytkowania przestrzeni, najtrafhiejszym wydaje si¢ by¢ okresle-
nie atrakcyjnosci (atrakcji) danej lokalizacji (najcze$ciej masy zwiazanej z we-
zlem), jako celu podrozy w systemie transportowym (Handy, Niemeier 1997).

Wedtug Geursa oraz van Wee (2004) komponent uzytkowania prze-
strzeni mozna okresli¢ wedtug:

— przestrzennego zroéznicowania podazy atrakcji (celow podrézy) i ich cech
charakterystycznych;

— przestrzennego zréznicowania popytu na atrakcje ijego cech charaktery-
stycznych;

— relacji migdzy podaza i popytem w przestrzeni, co jest szczegdlnie istotne
przy wystapieniu tzw. efektow konkurencji, tj. wowczas gdy atrakcje maja
»ograniczong wydajnos¢” i ich podaz nie rownowazy wysokiego popytu na
nie (miejsca pracy, szpitale lub szkoty).

Podobnie jak przy komponencie transportowym, w ktérym istotny byt
wybor elementéw oraz formy funkcji oporu przestrzeni, takze komponent
uzytkowania przestrzeni moze by¢ roznie postrzegany w zaleznos$ci od:

— sposobu demarkacji przestrzeni,

— rozumienia poj¢cia atrakcyjno$ci masy.

Sposob demarkacji przestrzeni implikuje cztery kategorie problemow.
Pierwszy z nich zwiazany jest z zasiggiem przestrzennym badania, drugi do-
tyczy efektow skali, tj. liczby jednostek, ktore w modelu dostgpnosci sa brane
pod uwagge, trzecim jest sposob demarkacji regiondw w badanej przestrzeni
(demarkacja weztowa lub demarkacja rastrowa), a czwartym — uwzglednianie
w badaniu i sposob mierzenia tzw. potencjatu wlasnego masy.

Zasieg przestrzenny badania zalezy od celow analizy. Badanie moze by¢
przeprowadzone na poziomie kontynentu, migdzynarodowym, krajowym, regio-
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nalnym lub lokalnym. Im nizsza wrazliwo$¢ uzytkownika sieci na wzrost czasu
lub kosztu podrdzy, tym wigksza powierzchnig nalezy bada¢ (Bruinsma, Rietveld
1998). W przypadku krotkich podrozy, takich jak dojazdy do szkoty, szpitala,
i zakupy, czgstym zabiegiem jest ograniczenie wielko$ci obszaru badawczego do
obszaréw metropolitalnych (Black, Conroy 1977; Knox 1978; Niedzielski 2006).
Niemniej, analiza poréwnawcza migdzy poszczegolnymi uktadami metropolital-
nymi wymagataby juz rozszerzenia analizy na poziom krajowy.

W wielu opracowaniach obszar badawczy jest ograniczony granicami
danego kraju. Przykladami sa tutaj badania dostepnosci transportowej w Niem-
czech (Brocker 1989), Wielkiej Brytanii (Linneker, Spence 1992) lub Belgii
(Vandenbulcke et al. 2008). Konsekwencja nieuwzgledniania w analizie powia-
zan migdzynarodowych, jest niski poziom dostgpnosci transportowej regionow
przygranicznych. Najlepiej dostgpne sa wowczas regiony centralne, podczas
gdy zalezno$ci migdzy masami potozonymi przy granicy panstwa a atrakcjami
potozonymi za granica nie sg brane pod uwagg. Przy badaniu regionalnej do-
stepnosci Polski problem ten jest szczegdlnie widoczny w przypadku Szczecina
i innych miast potozonych przy granicy z Niemcami. Ograniczenie obszaru ba-
dawczego do terytorium Polski skutkuje nieuwzglednieniem silnych zwiazkow
z Berlinem, ktory jest celem podrozy o duzej atrakcyjnosci. Bliskos¢ duzych
»zagranicznych” mas w znaczny sposob podwyzsza dostgpno$¢ terenow przy-
granicznych, jezeli tylko uwzglednic je w analizie.

Warto zaznaczy¢, ze w przypadku powiazan migdzynarodowych istnieja
w mniejszym lub wigkszym stopniu ograniczenia i bariery o charakterze poli-
tycznym, ekonomicznym, prawnym, kulturalnym i jezykowym (Spiekermann,
Neubauer 2002). Ograniczenia te wptywaja na wydtuzenie czasu przejazdu
(czas oczekiwania na granicy), czyli deformuja funkcje oporu przestrzeni. Jak-
kolwiek bariery ekonomiczne, kulturowe ijezykowe — w przypadku krajow
nalezacych do strefy Schengen, 1 wszystkie rodzaje ograniczen — w przypadku
innych krajow, skutkuja mniejszymi, niz wewnatrzkrajowe potokami ruchu na
trasach migdzynarodowych w poblizu przejs¢ granicznych. Z tego wzgledu
atrakcyjno$¢ mas potozonych poza granicami kraju powinna zosta¢ w modelu
dostgpnosci odpowiednio zwazona i zmniejszona. Skala spadku atrakcyjnosci
masy zalezy m.in. od gal¢zi transportu, rodzaju transportu oraz cech indywi-
dualnych uzytkownika sieci.

W przypadku badan na poziomie catego kontynentu, np. Europy pro-
blematyczne staje si¢ wytyczenie granic obszaru badawczego. Mozna zauwa-
zy¢ pewna korelacj¢ migdzy czasem przeprowadzenia badania dostgpnosci

28

a zasiggiem Unii Europejskiej (Iub przed 1993 r. — Europejskiej Wspolnoty
Gospodarczej). W badaniach z lat 80. lub z poczatku 90. ubieglego wieku,
brano pod uwage dostepnos¢ dziewigciu lub dwunastu krajow (Keeble et al.
1982, 1988; Lutter et al. 1992; Gutierrez, Urbano 1996). Wraz z procesem
rozszerzania Wspolnoty, powigkszaniu ulegal rowniez obszar badawczy: do
pigtnastu krajow (Wegener et al. 2000, 2002), dwudziestu pigciu (Schiirmann,
Talaat 2000) oraz dwudziestu siedmiu (Spiekermann, Wegener 2007). Podsta-
wowa zaleta ograniczania zasiggu obszaru badawczego do krajow nalezacych
do Unii Europejskiej jest dostgpnos¢ zestandaryzowanych danych statystycz-
nych dla catego obszaru badawczego (Bruinsma, Rietveld 1998). Problemem
staja si¢ jednak kraje graniczne Wspolnoty. Przyktadowo z perspektywy Pol-
ski wazniejsza jest dostgpnos¢ do lezacych poza granicami UE Bialorusi lub
Ukrainy niz Portugalii. Z kolei dla Portugalczykdw bardziej istotna moze oka-
zac si¢ dostgpno$¢ do Maroka niz do Polski lub Finlandii. Z tego wzgledu wia-
sciwe wydaje si¢ rozszerzanie obszaru badawczego poza obszar Wspolnoty.
W niektorych analizach uwzgledniono Norwegi¢ oraz Szwajcari¢ (Chatelus,
Ulied 1995; Copus 1997, 1999). Z kolei Spickermann i Neubauer (2002) swo-
im badaniem obj¢li obszar krajow (lub ich czgsci) potozonych wokot Morza
Battyckiego, a Schiirmann et al. (1997) okreslili dostepnos¢ catej przestrzeni
europejskiej, uwzgledniajac rowniez terytorium Rosji 1 Turcji.

Efekty skali sa zwiazane z liczba jednostek reprezentowanych w ba-
daniu. Na wyzszym poziomie dezagregacji (np. na poziomie jednostek sta-
tystycznych NUTS 4 lub NUTS 5) analiza jest bardziej doktadna i ujawniaja
si¢ wewnatrzregionalne roznice w dostgpnosci, niezauwazalne na poziomie
NUTS 2 lub NUTS 3. Najczgstszym sposobem demarkacji regionow jest przy-
pisanie dostepnosci transportowej jednostki statystycznej do wezta transporto-
wego (demarkacja wezlowa). Zaktada sig, Ze obliczona dostgpnos¢ wezta jest
réwna dostgpnosci catego obszaru. Przy wigkszej liczbie weztow w jednostce
statystycznej mozna zatozy¢, ze dostgpno$¢ jednostki jest rowna dostgpnosci
wezla potozonego przy centroidzie, stolicy regionu, najwigkszym miescie lub
centrum aktywnosci gospodarczej. Z tego wzgledu, na poziomie NUTS 2 lub
NUTS 3, dostepnos¢ wszystkich mieszkancow jednostki statystycznej jest
réwna, niezaleznie od odleglosci migdzy weztem, dla ktorego jest liczona do-
stgpno$¢ danej jednostki a rzeczywistym miejscem zamieszkania (Baradaran,
Ramjerdi 2001). Innymi stowy, im wyzszy poziom dezagregacji tym bardziej
prawdopodobne jest uzyskanie mocniej spolaryzowanego obrazu dostgpnosci
badanej przestrzeni. Jest to przede wszystkim widoczne dla galezi transportu,
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ktore swym zasiggiem nie obejmuja calego obszaru badania, a tylko wybrane

wezly, tj. dla transportu kolejowego i lotniczego.

Alternatywa dla demarkacji weztowej jest uzycie w badaniu demarkacji
rastrowej GIS (raster-based GIS). Syntetyczne dane rastrowe (synthetic raster
data) moga by¢ konstruowane przez alokowanie danych do komoérek rastrowych
(raster cells lub grids) o Srednicy kilku lub kilkunastu kilometréw, znajdujacych
si¢ wewnatrz jednostki statystycznej (Geurs, Ritsema van Eck 2001). Proble-
mem jest wybor komorki rastrowej, przy wskazywaniu wartosci dostgpnosci
duzych miast, takich jak np. Londyn lub Paryz (Bruinsma, Rietveld 1998). Roz-
wigzaniem tego problemu moze by¢ kombinacja obu systemow demarkacji, tj.
systemu weztowego z systemem rastrowym. Przyktadowo Spiekermann i Wege-
ner (1996) dokonali dezagregacji danych dotyczacych 200 regionéw UE do 70
tys. komorek rastrowych, kazda szerokosci 10 km. W nastgpnym etapie badania
autorzy zagregowali dane z rastrow na poziom regionalny i uzyskali w ten spo-
sob dostgpnos¢ poszczegdlnych jednostek statystycznych w systemie NUTS.
Warto zauwazy¢, ze na wysokim poziomie dezagregacji (NUTS 5 lub komorki
rastrowe) istnieje rowniez mozliwo$¢ trojwymiarowej prezentacji graficznej roz-
nic w dostgpnosci. Z powyzszych wzgledow zaleca si¢ przeprowadzenie bada-
nia dostgpnosci transportowej na mozliwie najwyzszym, jezeli tylko pozwala na
to dostepnos¢ danych statystycznych, poziomie dezagregacji.

Ze sposobem demarkacji oraz poziomem dezagregacji zwigzany jest
réwniez problem tzw. potencjalu wlasnego masy (selfpotential) Iub tez ina-
czej — dostepnosci wewnetrznej (internal accessibility). Potencjal wlasny
méwi o wplywie masy wlasnej regionu na jego dostgpno$c¢ transportowa. We-
dtug Frosta i Spence’a (1995) moze on wynosi¢, w przypadku duzych miast,
nawet do 30-60% potencjalu ogdtem, w zaleznosci od przyjetych wielkosci
parametrow modelu. Potencjal wlasny regionu jest bardziej istotny (relatyw-
nie wysoki w relacji do dostgpnosci regionu ogdtem) przy (Rosik, w druku):
— szacowaniu dostgpnosci duzych mas;

— badaniu dostgpnosci regionéw oddalonych od duzych mas;

— wysokim poziomie agregacji badania;

— wysokiej wrazliwosci podrézujacego na wydluzanie si¢ odleglosci czaso-
wej podrozy (wysokie warto$ci parametru beta);

— duzym zréznicowaniu gestosci zaludnienia migdzy centrum a peryferiami
regionu, tj. malej przecigtnej odleglosci fizycznej podrézy wewnatrzregio-
nalnej w stosunku do promienia jednostki statystycznej (niskie wartosci
parametru delta) (tab. 2.2).
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Tabela 2.2

Istotnos$¢ uwzgledniania potencjatu wtasnego w badaniach dostepnosci

Charakterystyka Potencjat wlasny
Masa (atrakcje) wiasna wysoka (duze' miasta) bar'd;lg istotny
mata (mafe miasta) mniej istotny

wysoka (obszary w blisko$ci duzych miast) | mniej istotny
niska (obszary oddalone od duzych miast) | bardziej istotny

Masa (atrakcja) regionéw sasiednich

Poziom aareqacii wysoki (NUTS 0-4) bardziej istotny
gregec] niski (NUTS 5) mniej istotny
Parametr beta wysgk| barFi z.|.e Listotny
niski mnigj istotny
Parametr delta W.yS(.)kl ) .|s.t Qtny
niski bardziej istotny

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Atrakcyjnos$¢ masy. Jednym z podstawowych pytan w badaniu dostep-
nosci transportowej, jest pytanie o cechy charakterystyczne celu podrozy, tj.
co stanowi o atrakcyjnos$ci celu podrozy dla uzytkownika sieci transportowej
i w jaki sposob zmierzy¢ t¢ atrakcyjnos¢? Atrakcyjnos¢ oznacza dla podrozuja-
cego potencjalng uzytecznos¢ szans zlokalizowanych w celu podrézy (Barada-
ran, Ramjerdi 2001). Atrakcyjnos¢ moze by¢ mierzona w wielkosciach fizycz-
nych (np. liczba ludnosci), jak i ekonomicznych (np. wielkos¢ PKB). Wiasnie
liczba ludnosci (potencjatl demograficzny) oraz dochdd (potencjat ekonomiczny)
mierzony PKB sa najczgstszymi wyborami miary atrakcyjnosci mas (Spieker-
mann, Neubauer 2002). Wedtug Keeble’a et al. (1982), PKB jest najlepszym
dostgpnym wskaznikiem charakteryzujacym rozmiar aktywnosci ekonomicznej
regionu. Z kolei Linneker i Spence (1992) uwazaja, ze liczba os6b zatrudnio-
nych, jako ekonomiczna miara komponentu uzytkowania przestrzeni, ma wigcej
zalet niz PKB. Nalezy zaznaczy¢ jednak, ze podstawowym bledem w badaniach
dostgpnosci jest wyznaczanie a priori zmiennej charakteryzujacej atrakcyjnosc
masy, bez uwzglednienia motywacji podrozy (Vickerman 1974).

Mozna wyrdzni¢ szes¢ podstawowych motywacji podrozy (travel pur-
poses) w transporcie pasazerskim:

— dojazdy do pracy,
— wyjazdy stuzbowe i biznesowe,

31



— zakupy,

— wyjazdy w celu osiagnigcia ustug zdrowotnych, edukacyjnych iinnych
(dojazdy do szkoty, uczelni, szpitala),

— wyjazdy rekreacyjne i turystyczne,

— wizyty (towarzyskie, rodzinne, itp.).

Dla kazdej z ww. motywacji podrézy mozna zatozy¢ inny cel podrozy
(w sensie miejsca w przestrzeni). Dla dojazdoéw do pracy, celem podrozy (desti-
nation) dla uzytkownika sieci beda miejsca pracy. Dla wyjazdow ,,na zakupy”,
atrakcyjnos¢ celu podrozy mozna zmierzy¢ biorac pod uwage wielkos¢ po-
wierzchni handlowej, obrotow handlowych, lub jakos¢ i ceny wybranych grup
towarow na danym obszarze (region, wezel). W przypadku wyjazdow w celu
osiagnigcia ustug zdrowotnych przyktadowymi celami podrézy sa liczba lekarzy
rodzinnych oraz liczba 16zek w szpitalach. Dla ustug edukacyjnych wazne moga
by¢: liczba szkét podstawowych, §rednich, wyzszych lub liczba studentow.

Przy wyjazdach rekreacyjnych i turystycznych wiele potencjalnych
zmiennych moze wptywac na oceng atrakcyjnosci celu podrozy. Przyktado-
wo, dla narciarzy wazne beda takie wskazniki, jak dlugos¢ stokoéw narciar-
skich lub liczba miejsc noclegowych. Dla kazdego uzytkownika sieci inne
zmienne beda miaty wigksze znaczenie przy wyborze celu podrozy. Wybor
ma charakter subiektywny i z tego wzgledu oszacowanie atrakcyjnosci tury-
stycznej (rekreacyjnej) mas jest znacznie trudniejsze niz przy dojazdach do
pracy, wyjazdach ,,na zakupy” lub wyjazdach w celu osiagnigcia ustug. Z po-
dobnymi trudno$ciami wiaze si¢ oszacowanie celu podrozy przy wyjazdach
towarzyskich i rodzinnych. Mozna jednak opisac ,,grupe docelowa”, do ktorej
uzytkownik sieci chce podrozowac. Charakterystyka ,,grupy docelowej” moze
dotyczy¢ jej wieku, dochodu, plci lub wyksztalcenia.

Roéwniez samego uzytkownika sieci mozna scharakteryzowac pod ka-
tem wieku, plci, dochodu, wyksztatcenia, narodowosci i wielu innych cech
szczegoblnych, ktore wptywaja na jego ruchliwosc. Wedtug Geursa i Ritsema
van Ecka (2001), komponent indywidualny zwiazany jest z jednostkowa,
specyficzng mobilnoscia uzytkownika sieci oraz jego cechami spoteczno-
ekonomicznymi. Determinuja go trzy grupy czynnikow: potrzeby (needs),
mozliwosci (abilities) oraz szanse (opportunities).

Potrzeby uzytkownika sieci zaleza od wieku, fazy zycia, sytuacji ro-
dzinnej, dochodu oraz poziomu wyksztalcenia. Przyktadowo miodzi ludzie
szukaja szkoly jako celu podrozy, podczas gdy dla ludzi starszych takim celem
podrdzy znacznie czgsciej beda placowki ochrony zdrowia (Poweska 1990). Dla
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kawalera/panny w mtodym wieku wazna bedzie dostgpnos¢ miejsca zamieszka-
nia transportem publicznym w porze nocnej w weekend. Dla 0sob pracujacych,
posiadajacych rodzing ten rodzaj dostgpnosci jest juz mniej istotny. Komponent
indywidualny jest zatem zwiazany z komponentem czasowym, tj. dostgpnoscia
atrakcji wedtug pory dnia, tygodnia, a nawet roku. Dojazdy do pracy (do domu)
zazwyczaj wystepuja w porach zwigkszonego ruchu rannego (popotudniowego),
co wiaze si¢ w warunkach kongestii ze znacznym wydtuzeniem czasu przejaz-
du. Podobnie wyjazdy rekreacyjne maja miejsce gtéwnie w weekendy.

Mozliwosci uzytkownika sieci zaleza z kolei od jego zdrowia (np. stopien
niepetnosprawnosci) oraz zdolnosci potrzebnych do podrézowania (np. posiada-
nie prawa jazdy). Szanse sa natomiast zwiazane z wysokoscia dochodu oraz tej
jego czescel, ktdra jest przeznaczana na podroze. Ludzie relatywnie biedni lub tez
ci, ktorzy majq inne potrzeby (np. kupno lekarstw), nie moga pozwoli¢ sobie na
podr6z whasnym samochodem. Wybieraja zatem transport publiczny jako rela-
tywnie tanszy $rodek podroézowania (Geurs, Ritsema van Eck 2001).

Warto zaznaczy¢, ze wybor motywacji podrozy, ,,grupy docelowej” oraz
srodka transportu determinuje nie tylko cel podrozy, lecz rowniez wptywa na
komponent transportowy, konkretnie — na posta¢ funkcji oporu. Wplyw ten
zaznacza si¢ tym, ze spadek atrakcyjnosci celu podroézy wraz ze wzrostem
odleglosci czasowej migdzy zroédtem podrozy ajej celem, jest duzo nizszy
np. w przypadku podrézy biznesowych lub turystycznych, a wyzszy przy
codziennych dojazdach do pracy lub wyjazdach ,,na zakupy” (Rosik et al.
w druku, Bruinsma, Rietveld 1998). Powyzsza zalezno$¢ potwierdzaja. Geurs
i Ritsema van Eck (2001). Wedtug nich dodatkowo, dla wszystkich motywacji
podroézy, wraz ze wzrostem odleglosci fizycznej lub czasowej, atrakcyjnosé
celu podrozy spada wolniej przy transporcie publicznym, niz przy komuni-
kacji indywidualnej. W Holandii w 1995 r., transport publiczny byt wyko-
rzystywany przy dtuzszych dojazdach do pracy (Srednio ok. 40 km), podczas
gdy przejazdy samochodem — przy odpowiednio krotszych (srednio ok. 20
km). 75% wszystkich dojazdow do pracy samochodem bylo krétszych niz 30
min, w porownaniu do jedynie 5% przy transporcie publicznym. Tylko 10%
wszystkich podrozy samochodem do pracy trwato dtuzej niz 50 min, a trans-
portem publicznym az 50%. Powyzsze zalezno$ci nalezy wzia¢ pod uwage
przy wyborze formy funkcji oporu w modelu dostgpnosci transportowe;.

Podobnie jak w przypadku funkcji oporu, funkcja atrakcyjnosci masy
moze przybiera¢ rézne formy. Najczesciej stosowana jest funkcja liniowa (we-
dhug wielkoséci masy). Jednak mozna rozwazy¢ zastosowanie funkcji nielinio-
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wej, wcelu uchwycenia tzw. efektow aglomeracji (agglomeration effects).
Wedhug Baradarana i Ramjerdi’ego (2001) szanse, jakie oferuje dana lokalizacja
(masa) powinny uwzglednia¢ rowniez szanse dostgpne w sasiednich lokaliza-
cjach. Uwzglednienie efektéw aglomeracji jest jednak do$¢ skomplikowane.

Niezaleznie od wyboru motywacji podrozy (travel purpose) i celu podro-
zy (destination), Zrodtem podrozy (origin) dla transportu pasazerskiego bedzie
zwykle miejsce zamieszkania. Jednak nie mozna wykluczy¢, ze uzytkownik
sieci transportowej rozpocznie podréz w swoim miejscu pracy, lub w innej,
dowolnie wybranej prze niego lokalizacji (Handy, Niemeier 1997). Wedtug Pi-
rie’ego (1979), dla podrozy, ktore nie sa dojazdami do pracy, zalozenie ze Zro-
dlem podrozy jest miejsce zamieszkania, jest zatozeniem kontrfaktycznym. Nie
uwzglednia bowiem, ze czg$¢ podrdzy jest wielomotywacyjna (multipurpose).
Przyktadem wielomotywacyjnej podrozy jest wyjazd z miejsca pracy (dojazdy
do pracy), na zakupy, potaczony z odwiedzinami rodziny (wyjazd ,,do innych
ludzi”) i spacerem w parku (wyjazd rekreacyjny). Przy podrozach wielomoty-
wacyjnych zrodlem kolejnej podrdzy jest cel podrozy poprzedniej, a nie miejsce
zamieszkania. Mimo ze podrézujacy nie wraca do znacznie oddalonego miejsca
zamieszkania, dostgpno$¢ miejsc rekreacji moze by¢ dla niego bardzo wysoka
ze wzgledu na blisko$¢ miejsca pracy. Wedlug Piriego (1979), az 30% wszyst-
kich podrézy ma charakter wielomotywacyjny. W przypadku transportu towa-
rowego zrodtem podrézy (przewozu) najczesciej jest siedziba firmy — nadawcy
towaru lub miejsce przetadunku (np. port morski).

2.4. Zalezno$ci migdzy komponentami dostepnosci
a dostepnoscia transportowa

Dostepnos¢ transportowa jest determinowana przez sposob zagospodaro-
wania przestrzeni (komponent przestrzenny), ale tez przez system transportowy
(komponent transportowy). Ponadto, uzytkownicy sieci moga r6zni€ si¢ w ocenie
dostepnosci, w zaleznosci od ich cech spoteczno-ekonomicznych (komponent in-
dywidualny) oraz czasu podrézy (komponent czasowy; Handy, Niemeier 1997).

Charakter powiazan migdzy komponentami dostgpnosci a dostgpnoscia
transportowa przedstawiono na ryc. 2.1. Warto zaznaczy¢, ze relacja migdzy
komponentami dostgpnosci a sama dostepnoscia moze by¢ sprz¢zeniem zwrot-
nym. Dostepno$¢ danej lokalizacji jest jednym z wazniejszych czynnikow przy
podejmowaniu decyzji lokalizacyjnych (wplyw na komponent uzytkowania
przestrzeni). Dostgpno$¢ warunkuje tez ilos¢ i charakter podrozy, a co sig z tym
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Ryec. 2.1. Powiazania migdzy komponentami dostgpnosci
Zrédto: Geurs, Ritsema van Eck (2001).

wiaze rowniez czas, koszt i wysitek dotarcia do celu podrézy (komponent trans-
portowy) oraz liczbe uzytkownikéw sieci o konkretnych cechach spoteczno-
ekonomicznych (komponent indywidualny), w okreslonym czasie (komponent
czasowy; Geurs, Ritsema van Eck 2001).

3. Metodyka pomiaru dostgpnosci transportowe;j

3.1. Klasyfikacja metod badawczych

Wsrdd ekonomistow, planistow i geografow panuje duza réznorodno$é
w klasyfikacji metod analizy dostgpnosci transportowej. Bruinsma i Rietveld
(1998) wyrodzniaja az jedenascie alternatywnych sposobéw mierzenia dostep-
no$ci. Baradaran i Ramjerdi (2001) pisza o pigciu podejsciach teoretycznych.
Geurs i van Wee (2004) wymieniaja cztery podstawowe grupy metod, a Geurs
i Ritsema van Eck (2001) opisali trzy grupy metod (w tym kilka podgrup).

35



Trzy podejscia zostaly wyodrebnione przez Gutiérreza (2001) oraz (przy

wskaznikach ztozonych) przez Spiekermanna i Neubauera (2002).

Wigksza liczba metod badawczych nie jest jednoznaczna z szerszym
ujeciem tematu. To, co jedni autorzy uwazaja za odrgbna metode, przez innych
jest klasyfikowane jako jeden z wariantdw wczesniej opisanej metody.

Na podstawie przegladu literatury przedmiotu mozna zaproponowaé
nastepujacy podziat wyrdzniajacy sze$¢ metod badania i pomiaru dostgpnosci
transportowe;j:

— dostepnos¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym (infrastructu-
re-based accessibility measure); jest identyfikowana za pomoca wskazni-
kow wyposazenia infrastrukturalnego danego obszaru, np. ilosci i jakosci
infrastruktury oraz poziomu kongestii;

— dostepnos¢ mierzona odlegloscia (distance-based accessibility measure)
fizyczna, fizyczna rzeczywista, czasowa lub ekonomiczna do celu lub zbio-
ru celow podrozy, np. $rednim lub catkowitym kosztem podrézy migdzy
zroédlem podrozy a pozostatymi interesujacymi dla uzytkownika sieci ce-
lami podrozy (np. miastami powyzej 100 tys. mieszk.);

— dostgpno$é mierzona izochronami (isochrone-based accessibility me-
asure); inaczej jest to dostgpnos$¢é mierzona zasiggiem roéwnego (porowny-
walnego) oddzialywania komunikacyjnego i wielu w przypadkach moze
stanowi¢ odmiang ww. dostgpnosci mierzonej odlegtoscia, gdyz z karto-
graficznego punktu widzenia metoda izochron polega na wyznaczaniu
stref o jednakowej odlegloéci czasowej; mierzona jest przez oszacowanie
zbioru celéw podrézy dostepnych w okreslonym czasie, lub przy okreslo-
nym koszcie lub wysitku podrézy; jako przyktady mozna poda¢ badanie za
pomoca izochron dostepnosci celow podrdzy (np. ludnosci) w odleglosci
czasowej 15, 30, 45, 60 min od zrédta podrozy;

— dostepnos¢ potencjalna (potential-based accessibility measure) jest mie-
rzona mozliwo$cia zajscia interakcji migdzy zréodlem podrdézy a zbiorem
celow podrozy, np. roznych wariantéw dostgpnosci mierzonej za pomoca
wskaznikow potencjatu lub modeli grawitacji;

— dostepnos¢ mierzona w geografii czasu lub czasoprzestrzeni (space-
time-geography-based accessibility measure);, zasadza si¢ na koncepcjach
Hagerstranda z lat 70. ubieglego wieku, zwiazanych z indywidualnym cha-
rakterem przemieszczania si¢ cztowieka, w postaci np. dziennych $ciezek
zycia; moze by¢ mierzona przez szacowanie tych jednostkowych, specy-
ficznych podr6zy migdzy zrodlem a celem;
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— dostepnos¢ mierzona maksymalizacja uzytecznoS$ci (utility-based ac-
cessibility measure) to indywidualna dostgpno§¢ mierzona zachowaniem
uzytkownika systemu transportowego.

3.2. Dostepno$¢é mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym
(infrastructure-based accessibility measure)

Dostgpno$¢ mierzona za pomoca wskaznikow wyposazenia infrastruk-
turalnego danego obszaru (najczeSciej jednostki statystycznej) jest szeroko
stosowana metoda ewaluacji polityki transportowej (Geurs, van Wee 2004).
Ten rodzaj dostepnosci mozna inaczej okresla¢ jako dostgpnos¢ liczona za po-
moca wskaznikow prostych. Do wskaznikow prostych zalicza sig:

— 1ilos¢ sktadnikow infrastruktury, (np. dtugo$¢ drég samochodowych, dtu-
gos¢ linii kolejowych, istnienie portu lotniczego, wodnego-srodladowego,
morskiego);

— jako$¢ sktadnikéw infrastruktury, (np. dlugosé¢ drog wyzszych klas, tj. au-
tostrad i drog ekspresowych lub kolei duzej predkosci, srednia predkosé
galezi transportu wynikajaca z modelu ruchu na danym obszarze, wskaz-
nik potrzeb remontowych, przepustowos¢ portow lotniczych);

— poziom kongestii, (np. prawdopodobienstwo zatloczenia na okre§lonym
procencie odcinkow sieci) wynika z natezenia ruchu oraz jakosci infra-
struktury (liczba paséw ruchu, toréw); wystepuje przy tym sprzezenie
zwrotne migdzy poziomem kongestii a jakoscia infrastruktury, poniewaz
kongestia wplywa na $rednia predkos$¢ ruchu oraz potrzeby remontowe,
ktore z kolei mozna uwazac za determinanty jakosci infrastruktury.

Zaletami wskaznikow prostych sa: mozliwo$¢ uzyskania danych staty-
stycznych oraz relatywnie wysoka tatwo$¢ interpretacji wynikow przez decy-
dentow politycznych (Geurs, van Wee 2004). Wskazniki wyposazenia infra-
strukturalnego dostarczaja istotnych informacji o stanie wewnatrzregionalnej
infrastruktury, jednak nie uwzglgdniaja celow podrozy zlokalizowanych poza
granicami analizowanego obszaru (Spickermann, Neubauer 2002). Tym samym
nie spetniaja podstawowego teoretycznego kryterium, jakim jest uwzglednienie
w badaniu komponentu uzytkowania przestrzeni. Zaleta innych podejs¢ badaw-
czych jest wlaczenie do analizy, zgodnie z definicja dostgpnosci, komponentu
przestrzennego. Z wyjatkiem dostgpnosci mierzonej wyposazeniem infrastruk-
turalnym wszystkie pozostate podejScia bazuja na wskaznikach zlozonych
z dwoch komponentow — transportowego oraz uzytkowania przestrzeni.
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3.3. Dostepno$¢ mierzona odlegloscia
(distance-based accessibility measure)

Dostepno$¢ mierzona odlegloécia jest czgsto w literaturze przedmiotu
okreslana alternatywnie jako podejscie bazujace na koszcie podrozy (travel-
cost approach; Baradaran, Ramjerdi 2001; Spiekermann, Neubauer 2002) lub
dostgpnosc¢ czasowa (Guzik 2003). Warto jednak zaznaczy¢, ze odleglos¢ zde-
finiowano jako: odlegtos¢ fizyczna, fizyczna rzeczywista, czasowa lub ekono-
miczng do celu lub zbioru celéw podrézy (Warakomska 1992). Z tego wzgledu
dostgpnos¢ mierzona odlegloscia jest kategoria znacznie szersza niz podejscie
bazujace na koszcie podrozy lub dostgpno$¢ czasowa, poniewaz uwzglednia nie
tylko aspekt ekonomiczny lub czasowy, lecz rowniez przestrzenny. Tym samym
pod pojeciem dostepnosci mierzonej odlegtosciq mozna rozumie¢: dostgpnosé
fizyczna (odleglosc fizyczna), dostepnos¢ czasowa (czas przejazdu) oraz dostgp-
nos¢ ekonomiczna (koszt przejazdu; Guzik 2003).

Dostepno$¢ mierzong odleglo$cia mozna ogoélnie podzieli¢ na:

— dostepnos¢ mierzong odlegloscia do jednego celu podrézy, okreslana
w literaturze réwniez jako ,,dostgpnos¢ relatywng” i definiowana jako sto-
pien powiazania dwoch miejsc lub punktow w przestrzeni (Ingram 1971);
najprostsza miara jest tutaj odleglo$¢ fizyczna, czyli prosta poprowadzona
migdzy zrédlem podrézy i celem podrézy; mozna wyrdzni¢ réwniez odle-
glos¢ fizyczna rzeczywista (odleglos¢ drogowa), odleglos¢ czasowa (np. czas
podrézy migdzy miejscowoscia x a najblizszym wezlem autostradowym,
najblizszym portem lotniczym, najblizszym szpitalem) oraz odleglo$¢ eko-
nomiczng (koszt podrozy);

— dostepnos¢ mierzona odlegloscia do zbioru celow podrozy; ten typ do-
stgpnosci bazuje na tzw. dostgpnosci topologicznej, definiowanej w meto-
dach grafowych jako suma oddalen z danego wezta w sieci do wszystkich
pozostatych (Garrison 1960; Taylor 1999; Ratajczak 1999); miara dostepno-
$ci mierzonej odlegtoscia jest zatem odleglos¢ catkowita (suma odleglosci)
lub odleglto$¢ $rednia, np. $rednia odleglos¢ fizyczna, drogowa, czasowa lub
ekonomiczna migdzy zrodlem podrézy a pozostalymi interesujacymi dla
uzytkownika sieci celami podrozy (np. miastami powyzej 100 tys. mieszk.,
centrami handlowymi w miescie itp.).

Dostepnos$¢ mierzona odlegloscia (podobnie jak mierzona izochronami)
jest czgsto stosowana przez geografow dla ukazania maksymalnych, dopusz-
czalnych z punktu widzenia celow polityki transportowej, czaséw przejazdu do
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danych lokalizacji. Przyktadowo, zaklada sig, ze celem polityki transportowej
jest zagwarantowanie 90% mieszkancow kraju szpitala lub wezta drogi szybkie-
go ruchu w odleglosci czasowej do 1 godziny od miejsca zamieszkania (pocza-
tek podrdzy). Przyktadami badan dostepnosci mierzonej odlegloscia sa: Lutter
et al. (1992), Gutiérrez i Urbano (1996), Schiirmann et al. (1997). Wedtug badan
Schiirmanna w 2010 r. $redni czas dotarcia do duzych miast (192 miast powyzej
250 tys. mieszk.) w Europie wyniesie 22 godziny, przy czym najwyzsza dostep-
noscia beda charakteryzowac si¢ Niemcy i1 Austria, a najgorsza (w tym sensie)
dostepnos$¢ bedzie dotyczy¢ krajow skandynawskich i czgéci krajow Europy
Wschodnie;.

Zaletami wskaznikow dostgpnosci mierzonej odlegloscia sa: tatwos¢ do-
stegpu do danych, tatwos¢ w odbiorze wynikow oraz potaczenie komponentu
transportowego z komponentem uzytkowania przestrzeni. Powazna wada jest jed-
nak brak uwzglednienia wzajemnych zalezno$ci migdzy oboma komponentami.
Wskazniki dostepnosci mierzonej odlegloscia nie uwzgledniaja roznic w wielko-
$ci celow przeznaczenia (np. atrakcyjno$é miast z 1 mini 101 tys. mieszk. jest taka
sama, z zalozeniem badania odleglo$ci do miast powyzej 100 tys.). Ponadto, wraz
ze zwigkszeniem zasi¢gu przestrzennego badania (a co si¢ z tym wiaze — liczby
potencjalnych celéw podrozy), dostgpnos¢ mierzona odlegloscia spada. Dzieje
si¢ tak, poniewaz odleglos¢ do potencjalnych celow podrézy jest sumowana lub
usredniana i nie zaktada si¢ spadku atrakcyjnosci celu podrozy wraz ze wzrostem
odlegtosci migdzy zrodlem a celem podrozy. Tym samym wada wskaznikow
opartych na odleglosci czasowej jest to, ze nie wskazuja réznic w atrakcyjnosci
migdzy odlegtymi i sasiednimi regionami. Ponadto, przy duzej ilosci celow po-
drézy iich wzglednie rownomiernym przestrzennym rozmieszczeniu, dochodzi
do wyréwnania przecigtnych czasow podrozy dla wszystkich uwzglednianych
w badaniu zrodet podrozy. Wyniki nie wskazuja wowczas duzych réznic w do-
stepnosci migdzy regionami. Inng wada badan dostgpnosci mierzonej odlegloscia
jest to, ze nie bierze si¢ pod uwagg rowniez komponentu indywidualnego, tj. zroz-
nicowania spoleczno-ekonomicznego uzytkownikow sieci.

3.4. Dostepno$¢ mierzona izochronami. Dostepno$¢ czasowa
(isochrone-based accessibility measure)

Dostepnos$¢ mierzona izochronami jest w literaturze przedmiotu okresla-

na niekiedy alternatywnie jako dostgpno$¢ dzienna (daily accessibility). Warto
zaznaczy¢, ze izochrony moga stuzy¢ takze za narzedzie oceny dostgpnosci
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mierzonej odlegtoscia. Z tego wzgledu w niektorych przegladach metod, do-
stepnos¢ mierzona odlegloscia do zbioru celow podrozy jest w tej samej katego-
rii, co dostgpnos¢ mierzona izochronami. W badaniach dostepnosci najczesciej
obie metody, w przypadku wyboru czasu jako elementu funkcji oporu przestrze-
ni, znajduja wspdolny mianownik w postaci dostepnosci czasowej.

Czas przejazdu migdzy dwoma punktami w kartezjanskiej przestrzeni
geograficznej jest uwarunkowany bardzo wieloma czynnikami, wynikajacymi
zaré6wno z cech tej przestrzeni, jak tez srodka transportu i uzytkownika sieci
transportowej. Konieczne jest tutaj przyjmowanie wielu uproszczen, z ktdrych
najwazniejsze to dazenie cztowieka do minimalizacji czasu przejazdu migdzy
zrodtem a celem podrozy. Jest to zreszta jedna z naczelnych zasad efektywno-
$ci ekonomicznej systemow spoteczno-gospodarczych.

W najbardziej uproszczonym schemacie problem czasu w uktadach spo-
feczno-gospodarczych sytuuje Berry (1964), ktory zauwaza, ze kazdy proces
geograficzny da si¢ zidentyfikowaé w postaci kartograficznej na podstawie
trzech nierozlacznych wymiardw: przestrzennego, czasowego i atrybutowego.
Z kolei Vasiliev (1997) formutuje pig¢ podstawowych kategorii przedstawia-
nia zagadnien czasu na mapach:

1) chwilowych, np. dat konkretnych zdarzen lub stanu na dany moment,

2) czasu trwania, np. wystgpowania jakiego$ zjawiska,

3) struktury czasowej, np. stref czasowych,

4) dystansu czasowego (czasu jako miary odlegtosci), a wigce np. klasycznych
izochron,

5) natgzenia jakiego$ zjawiska w czasie, np. predkosci ruchu, opadow w jed-
nostce czasu.

Ogolnie, przedstawianie zagadnien zwigzanych z czasem na mapach datu-
je sig tak dawno, jak rozwija si¢ kartografia astronomiczna. Jeszcze w starozyt-
nosci powstawatly reprezentacje cial niebieskich i ich pozycji w czasie. W 1644 r.
flamandzki astronom Florent van Langren przedstawit prawdopodobnie pierw-
sze zobrazowanie odleglosci, polegajace na graficznym, zgeneralizowanym na
mapie wyrazeniu w jednostkach dtugosci geograficznej (stopniach) drogi z To-
ledo do Rzymu (Tufte 1997). Natomiast jako pierwszego autora, ktdéry wyzna-
czyt typowe izochrony, czyli linie jednakowej odleglosci czasowej, wymienia
si¢ Sir Francisa Galtona (1881). Przedstawil on mapg¢ $wiata, na ktorej wyryso-
wal obszary o jednakowym czasie dotarcia z Londynu (w przedziatach ponizej
10-20-30-40 i wigcej dni podrozy). Z kolei podstawy teoretyczno-metodyczne
konstrukcji izochron dat Schjerning (1903). Wspotczesnie, literatura dotyczaca
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dostepnosci oraz odleglosci czasowe;j jest bardzo bogata, przyktadowo popular-
na baza bibliograficzna Biblioteki Wirtualnej Nauki w kolekcji Elsevier/ICM na
podstawie stow kluczowych, takich jak time distance, journey time, drive time
oraz travel time podaje ok. 300 pozycji z ostatnich 10 lat, z czego mniej wigcej
potowa dotyczy zagadnien dostgpnosci przestrzenne;.

W Polsce pierwsze prace dotyczace dostgpnosci czasowej, wraz z wy-
znaczeniem izochron, pojawity si¢ jeszcze w okresie migdzywojennym (Kubi-
jowicz 1923; Rewienska 1929; Smolenski 1932; Boczar 1933; Rowicki 1934;
Wasowicz 1934; Bissaga 1938 iin.). Po drugiej wojnie §wiatowej badania
odleglosci czasowej w skali catego kraju byty prowadzone m.in. przez Baj¢
(1948), Lijewskiego (1962), Gawryszewskiego i Pietkiewicza (1966), Bider-
mana (1967), Ziembowa (1969), Maciejewskiego (1972), Dudzinska-Kryszak
(1982), Stryjka i Warakomska (1980) oraz Deje (1983). Po 1990 r. mozna row-
niez wskaza¢ wiele przyktadow badan na ten temat (Ratajczak 1992; Rydzew-
ski 1999, 2000; Wendt 2000; Guzik, Kotos 2003).

Rozwdj badan dostgpnosci czasowej byt stymulowany potrzebami zago-
spodarowania przestrzennego oraz szerzej praktyki gospodarczej i wigzat si¢
z ujawnieniem intensywnych dojazdow do pracy, wynikajacych z przyspieszonej
industrializacji i urbanizacji kraju. Dostgpnos¢ czasowa stala si¢ jedna z podsta-
wowych przestanek rozwoju regionalnego i ksztaltowania si¢ spoteczno-ekono-
micznej struktury przestrzennej Polski. Po II wojnie $wiatowej, zwlaszcza w In-
stytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, powstaly liczne
prace dotyczace problematyki dostgpnosci czasowej oraz szerzej, dojazdow do
pracy (Wrobel 1959; Lijewski 1967; Potrykowska 1983; Potrykowski 1989 i in.).
Byly one z powodzeniem kontynuowane i rozwijane w innych os$rodkach geo-
graficznych w kraju (m.in. Namystowski 1980).

W geografii transportu na okreslenie miar dostepnosci uzywa sig takich
poje¢, jak odlegtosc, oddalenie, dystans i dtugo$é, ktore niestusznie stosowane
sa jako synonimy. Biorac pod uwage dotychczasowy stan wiedzy, w zakresie
odpowiednim do analiz dostgpnosci pod wzgledem czasowym, mozna wska-
zaé trzy grupy wskaznikoéw przestrzennej dostgpnosci transportowej, wyrdz-
niane na podstawie:

a) kryteriow czestotliwosci srodka transportu — w przypadku transportu
publicznego jest to okreslona liczba kurséw w jednostce czasu, natomiast
w transporcie indywidualnym jest to w zasadzie czg¢stotliwo$¢ permanent-
na (inaczej dostep ciagly); pochodna tego wskaznika moze by¢ poziom
motoryzacji;
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b) kryteriow dostepnosci czasowej do srodka transportu, np. izochrony
dojscia pieszego do przystanku, dojazdu do stacji kolejowej, portu lotnicze-
go, itd.; na tej podstawie mozliwa jest konstrukcja izochron monocentrycz-
nych (z jednego punktu), jak i policentrycznych (z wielu punktoéw), ta druga
metoda pozwala na podzial przestrzeni na obszary jednakowych odlegtosci
czasowych lub oddzialywan, o czym mowa dalej;

c) kryteriow dostgpnosci czasowej przemieszczania si¢ Srodkami trans-
portu, np. dojazdu koleja lub samochodem do miejsca pracy, inaczej dtu-
gosci podrozy i jej pochodne;, tj. predkosci przemieszczania sig.

Na tej podstawie moga by¢ obliczane réznorodne wskazniki efektywno-
$ci transportu wzgledem jego dostgpnosci przestrzennej, takie jak np. zwia-
zane z koncentracja ludnos$ci w strefach o okreslonej dostepnosci (procent
ludnosci w strefie n-minutowego dojazdu koleja do o$rodka wojewodzkiego,
liczba mieszkancow w zlewni transportowej). W prezentowanym opracowa-
niu zajmowano si¢ przede wszystkim ostatnia z wymienionych dostgpnosci, tj.
czasowym przemieszczaniem si¢ Srodkami transportu.

Chociaz czas jest $cistym pojeciem fizycznym, oznaczajacym niezalez-
na zmienna, dajaca si¢ skwantyfikowac¢ w postaci sekund, minut, godzin, dni,
itd., zagadnienie odleglosci czasowej w studiach dostgpnosci przestrzennej nie
jest jednorodne. W badaniach naukowych i zastosowaniach praktycznych ist-
nieje bardzo wiele przyktadow konkretyzacji modeli opisujacych czasowa do-
stgpnos¢ przestrzenna. W polskiej literaturze znanych jest kilkanascie obszer-
niejszych pozycji, dokonujacych podsumowania i systematyzacji wskaznikow,
przede wszystkim w pracach Lijewskiego (1967), Domanskiego (1963), Sob-
czyk (1985), Warakomskiej (1992), Pietrusiewicza (1996), Ratajczaka (1999)
i Taylora (1999). Poniewaz zagadnienia dostgpno$ci czasowej zostaly tam
szczegodlowo oméwione (zwlaszcza w metodycznej pozycji Pietrusiewicza),
w tym miejscu zajmiemy si¢ tylko skroétowo sposobami mierzenia ilosci cza-
su, potrzebnej do oznaczenia chronologicznej réznicy migdzy osiagnigciem
punktu B z punktu A dla przemieszczajacego si¢ pasazera. Przy tym, jezeli
mozliwe jest obliczenie tego czasu, to przy znanej odlegtosci fizycznej daje sig
takze obliczy¢ $rednia predkos¢ ruchu.

Zaréwno w przypadku podrozy, jak i wynikajacej z niej predkosci ruchu,
nalezy uwzglednié¢ najbardziej istotne zréoznicowanie, mianowicie, czy pomiary
dotycza iloSci czasu potrzebnego na samo poruszanie sig, czy tez na cala podroz.
Ma to znaczenie przede wszystkim z punktu widzenia transportu publicznego,
w ktorym istotne sa przesiadki i czgstotliwo§¢ kursowania. W niektorych pra-
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cach, czas potrzebny na przemieszczenie si¢ transportem publicznym jest wy-
dluzany o pewien wspotczynnik, majacy rekompensowaé niska czgstotliwosé
kursowania. Warakomska (1993) powstale przy takich zatozeniach izochrony
nazywa zmodyfikowanymi. Oprocz samej jazdy dochodzi do tego koniecznosé
dotarcia, np. pieszego do przystanku. W transporcie indywidualnym czynnik
ten nie ma oczywiscie takiego znaczenia, jednak i w tym przypadku dlugosé
podrdzy nie zalezy wylacznie od czasu jazdy. Przy dtugich trasach zachodzi
bowiem potrzeba nie tylko postojow w celu odpoczynku, positkow itd., ale
réwniez musza by¢ uwzglednione ograniczenia wynikajace z warunkow drogo-
wych. Jest to bardziej ztozony problem, ktoremu sa poswigcane studia z zakresu
typowej inzynierii ruchu (Gaca et al. 2008).

Biorac pod uwage powyzsze uwarunkowania, ogolnie, najprosciej beg-
dzie wymieni¢ nastgpujace kategorie czasu, majace wpltyw na pomiar odle-
glosci czasowej w indywidualnym transporcie samochodowym:

a) czas podrozy brutto — catkowity czas potrzebny na pokonanie odlegtosci
migdzy dwoma punktami ,,0d drzwi do drzwi” (door-to-door),

b) czas podrézy netto — wynikajacy z podrézowania migdzy wsiadaniem i wy-
siadaniem ze $rodka transportu;

¢) czas jazdy brutto — potrzebny na pokonanie odleglosci migdzy dwoma
punktami, bez zjazdéw z drogi (np. na odpoczynek i positki)*;

d) czas jazdy netto — potrzebny na pokonanie odleglosci migdzy dwoma
punktami; bez jakichkolwiek zatrzyman i postojow (np. wynikajacych
z organizacji ruchu, kongestii drogowej, itd.), jest to inaczej czas pojazdu
w ruchu.

Wymienione na wstepie podrozdziatu zagadnienie konstrukcji izochron
policentrycznych wiaze si¢ w istocie z wyznaczeniem powierzchni zaplecza
przypadajacego na jeden punkt transportowy, czy szerzej, na jeden obiekt beda-
cy celem podrézy (Boots 19803 Lee 1991; Hyndman et al. 1997; South, Boots
1999; Radke, Mu 2000; Pantazis, Liefner 2006; Fuellhart 2007; Luo, Qi 2009).
Jest to szczegolnie wazne ze wzgledu na ksztattowanie popytu w warunkach
rynkowych. Metodyka ta nadaje si¢ szczegdlnie do oceny lokalizacji punktow
komunikacyjnych, takich jak np. przystanek autobusowy i kolejowy lub port
lotniczy. W literaturze mozna spotkac si¢ z réznymi sposobami podziatu prze-
strzeni na obszary rozgraniczone liniami o jednakowej odleglo$ci czasowe;.
Kluczowe znaczenie ma tutaj metodyka wyznaczania catchment area (zlewni

4 W prezentowanych w Biuletynie badaniach empirycznych postugiwano si¢ wlasnie
ta kategoria.
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transportowych, nazywanych niekiedy btednie dziatami komunikacyjnymi,
gdyz dzialy oznaczaja linie rozgraniczajace), opartych albo na ekwidystan-
tach (Sleszynski 2004a, 2007) i rzeczywistych izochronach dojazdu do danego
miejsca (Sleszynski, Komornicki 2009), albo tez na geometrycznym podziale
przestrzeni, np. w postaci teselizacji i poligonéw Woronoja (Sleszynski 2004b).
Jezeli przyjmiemy, ze zlewnia komunikacyjna pokrywa si¢ z zasi¢giem oddzia-
lywania rynkowego pod wzgledem jednakiego przyciagania, to uprawnione jest
postugiwanie si¢ terminem obszar konsumencki lub obszar rynkowy.

Wyznaczanie linii na mapie laczacych punkty o jednakowych warto-
$ciach wywodzi sig, podobnie jak pdzniejsze izochrony, z potrzeb praktycznych
przemieszczania si¢, w tym przypadku nawigacji zeglarskiej. Metodg izolinio-
wa prawdopodobnie jako pierwszy zastosowat Nautonier (1602/1604) na mapie
swiata do wyznaczenia linii jednakowych deklinacji magnetycznych; metodg te
w duzo bardziej doktadny sposob powtorzyt Halley (1701)°.

Wspolczesnie wyroznia si¢ rozne kategorie izolinii, czyli linii tacza-
cych punkty o jednakowych warto$ciach na mapie. Wspomniana wczesniej
izochrona jest podstawowa z zakresu kartograficznej prezentacji dostgpnosci
czasowej. Oznacza linie jednakowej odleglosci czasowej od danego punktu
lub zbioru punktéow. Zasadnicze znaczenie dla wyznaczenia izochron ma
predko$¢ poruszania sig, ktéra moze by¢ rzeczywista lub teoretyczna (Ra-
tajski 1989), ale jak wspomniano przy okazji wymienienia kategorii czasu
(podrézy oraz jazdy brutto i netto), nie sa to jedyne uwarunkowania, wpty-
wajace na wyznaczenie izochrony. Pietrusiewicz (1996) pisze wrecz, ze mimo
podejmowanych wielokrotnie prob nie udato si¢ sprecyzowac jednolitych za-
sad konstrukcji map izochronicznych oraz Ze ich autorzy sa skazani na wlasne
wyczucie 1 wyobraznig.

Oprocz pojecia izochrony, inne okreslenia linii taczacych punkty o jed-
nakowych wartosciach, mogace by¢ przydatne w badaniach nad dostepnoscia
mierzona odlegloscia (w tym dostgpno$cia czasowa) to:

— ekwidystanta (izodystanta) — linia jednakowej odlegtosci od punktu lub
ogolniej, linii mierzonej miarami kartezjanskimi (dtugos¢, szerokosc, wy-
sokos¢);

5 Zestawienie bibliograficzne najstarszych tematycznych opracowan kartograficznych,
w tym dotyczacych przedstawiania zagadnienia czasu, mozna znalez¢ na stronach internetowych
projektu Milestones in the History of Thematic Cartography, Statistical Graphics and Data
Visualization autorstwa Friendly’ego oraz Denisa, http://euclid.psych.yorku.ca/SCS/Gallery/
milestone/.
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— izochora — linia jednakowych odlegtosci od linii kolejowych lub niekiedy
stacji 1 przystankow kolejowych;

— izochronanomala — linia jednakowych odchylen (anomalii) przebiegu mo-
delowego izochron;

— izodapana (izofoda) — linia jednakowych kosztow transportu lub podrézy;

— izodata — linia jednakowych dat (punktéw czasowych) rozprzestrzeniania
si¢ albo ograniczania zjawisk;

— izodyna — linia jednakowych oddzialywan, np. ciazen grawitacyjnych mia-
sta w postaci jego masy demograficznej lub gospodarcze;j;

— izogona (izodeklinata) — linia jednakowego kierunku danego zjawiska, np.
gradientu natezenia ruchu;

— izosynecha — linia jednakowej czg¢stotliwo$ci lub natgzenia ruchu, np. dro-
gowego;

— izochroma — strefa znajdujaca si¢ migdzy dwoma sasiednimi izoliniami.

Uogolniajac, przy mierzeniu dostgpnosci za pomoca izochron zaklada si¢
okreslony maksymalny czas lub koszt (budzet podrozy). Oblicza si¢ nastepnie
liczbg celéw podrézy dostgpnych w okreslonym czasie, lub przy okreslonym
koszcie. Przykladem moze by¢ badanie za pomoca izochron dost¢pnosci do
ludno$ci w odleglosci czasowej do 15, 30, 45, 60 min od Zrédia podrozy lub
przy tzw. dostepnosci dziennej (powro6t do miejsca zamieszkania w tym samym
dniu), gdzie zazwyczaj zaklada si¢ maksymalny czas trwania podrozy stuz-
bowej w jedna strong do 3-5 godzin (Spickermann, Neubauer 2002). Innymi
przyktadami badan dziennej dostgpnosci sa: Tornquist (1970), Schiirmann et
al. (1997), Spiekermann i Wegener (1996) oraz Vickerman et al. (1999). We-
dlug badan Schiirmanna, zakladajac pigciogodzinny czas podrozy pociagiem
w jedna strong, w 2010 r., najwigcej, bo az 100 mln 0séb bedzie mozna osiagnaé
w tzw. rdzeniu Europy, tzn. we Francji, potudniowej Anglii, Belgii, Holandii,
Niemczech, Szwajcarii, Austrii i pétnocnych Wtoszech. Zdecydowanie nizszy-
mi wskaznikami beda charakteryzowac si¢ regiony potozone peryferyjnie — za-
réwno na potnocy, potudniu jak i wschodzie Europy.

Zalety 1 wady dostgpnosci mierzonej izochronami sg analogiczne do
zalet 1 wad dostepno$ci mierzonej odlegloscia. Dodatkowa zaleta jest to, ze
zawegzenie obszaru badania do konkretnej odleglosci fizycznej, czasowej lub
ekonomicznej powala unikna¢ uchybien zwiazanych ze zbyt szerokim zasig-
giem obszaru badawczego. Przy dostepnosci dziennej wskaznik nie obrazuje
jednak réznic w atrakcyjnos$ci celow podrozy odlegltych przyktadowo o 3 go-
dziny i 1 godzing. Rozwiazaniem tego problemu jest szczegdlowy podziat na
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izochrony (co 15 min), ktéry pozwala wychwyci¢ bardziej dostgpne i mniej
dostepne cele podrézy. Jednak rowniez i w tym przypadku, w ramach zasiggu
jednej izochrony 15-minutowej, nadal brakuje zréznicowania atrakcyjnosci
celow podrézy. Wady dostepnosci mierzonej odlegtoscig lub izochronami do-
prowadzity do wyksztatcenia metod obliczania dostgpnosci potencjalne;.

3.5. Dostepnos$é potencjalna
(potential-based accessibility measure)

Stowo ,,potencjalny” jest jednym ze stow sktadowych niektorych definicji
dostepnosci transportowej. Przyktadowo, dostgpno$¢ moze by¢ rozumiana jako
»potencjal dla mozliwosci zajscia interakcji” (Hansen 1959). Chociaz przyjmuje
sig, ze do gospodarki przestrzennej model potencjatu wprowadzit wspomniany
wczesnie] ,,0jciec regionalistyki” Isard (1954) w jego teorii rozwoju regionalnego
w naukach spotecznych koncepcja ta byta stosowana przez Ravensteina (1885).

Wzgledy definicyjne sa jedna z gtownych przyczyn, dla ktoérych dostgpnose
potencjalna jest zdecydowanie najczgsciej spotykanym podejsciem w badaniu
dostgpnosci transportowej. W grupie modeli okreslanych jako ,,dostgpnos¢ poten-
cjalna” znajduja si¢ rozne warianty dostgpnosci mierzonej za pomoca wskaznikow
potencjatu lub modeli grawitacji. Trzeba tez zaznaczy¢, ze dostgpnos¢ potencjalna
poczatkowo pochodzita od stowa ,,potencjat”, a nie od stowa ,,potencjalny” (praw-
dopodobny, mozliwy), co jest do dzi§ powodem wielu nieporozumien.

Jak juz wspomniano, komponenty determinujace dostgpnos¢ transportowa
— transportowy oraz uzytkowania przestrzeni — sg ze soba powiazane. Wskazniki
dostepnosci potencjalnej bazuja na zatozeniu, ze atrakcyjnos¢ celu podrozy wzra-
sta wraz z jego rozmiarem (komponent uzytkowania przestrzeni) i maleje w mia-
re wydtuzania si¢ odleglosci fizycznej, czasowej lub ekonomicznej (komponent
transportowy). Powiagzanie migdzy komponentami na poziomie regionalnym
mozna przedstawic¢ za pomoca ogdlnego wzoru dostepnosci potencjalne;:

4= [ )1 ,) @3.0)
J
gdzie:
A4, - dostepno$¢ transportowa regionu i,
funkcja f° 1(]\/[j) — komponent uzytkowania przestrzeni, czyli funkcja atrakcyj-
nos$ci masy,
M masy (atrakcje) dostgpne w regionie j,

fujnkcja f 2(c[j) — komponent transportowy, czyli funkcja oporu przestrzeni,
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- faczna odleglos¢ fizyczna, czasowa (czas) lub ekonomiczna
(koszt) zwiazana z podrdza z regionu i do regionu j.

Potencjat geograficzny ma swoje zrodlo w teorii fizyki, przy czym jego
koncepcja jest analogiczna do potencjatu elektrycznego (Stewart 1947). Wskaz-
niki dostepnosci potencjalnej, znane geografom od czaséw drugiej wojny $wia-
towej, zostaly zaangazowane na poczatku w celu uchwycenia potencjatu rynko-
wego (ekonomicznego) w analizie lokalizacji (Harris 1954). Pierwszym autorem
odnoszacym si¢ bezposrednio do dostepnosci i najczesciej cytowanym w litera-
turze przedmiotu jest wspomniany Hansen (1959). Najprostszym wskaznikiem
uzytym przez tego badacza, nazwanym tez wskaznikiem typu Hansena, jest do-
stepnos¢ rozumiana jako suma ilorazoéw atrakeji (mas) celow podrozy i czasow
(kosztow) podrozy do tych celow. W pozniejszych latach formule zastosowali
réwniez Keeble et al. (1982), Rich (1978) oraz Linneker i Spence (1992). Wskaz-
nik Hansena przedstawia si¢ nastepujaco (oznaczenia jak we wzorze 3.1):

M
4-Y
J

j
y
gdzie: a to wyktadnik alfa, najczesciej zaktada sig, ze jest rowny jeden (tak
przyktadowo postapit Isard w swojej klasycznej pracy z 1954 r.).
Uwzgledniajac w badaniu dostgpnos¢ wewngtrzna (potencjal wilasny
masy) wskaznik Hansena przyjmuje postaé:

M,
J

c

(3.2)

M,

o
Cij

4 =

(3.3)

gdzie:

M, — masa (atrakcja) dostgpna w regionie i (masa wlasna),

¢, — odleglos¢ fizyczna, czasowa lub ekonomiczna przejazdu wewnatrz regio-
nu i.

W zalezno$ci od motywacji podrozy i celu podrozy (funkcja atrakcyjno-
$ci masy) za atrakcje mozna rozumie¢: liczbg ludnosci (potencjat demograficz-
ny), dochod (potencjal ekonomiczny), wielkos¢ powierzchni handlowej, liczbe
lekarzy rodzinnych, liczbe szkot wyzszych itd. Natomiast dla funkcji oporu
stosuje sig, w zaleznos$ci od galezi transportu, rodzaju transportu (pasazerski
lub towarowy), celu podrozy (dojazdy do pracy, cele rekreacyjne — turystycz-
ne lub zakupy, podroze biznesowe) oraz charakterystyki uzytkownika sieci
transportowej (jego wieku, pici, dochodu, wyksztalcenia), ré6zne formy funk-
cyjne, m.in.: funkcje potegowa, wykladnicza, rozktadu normalnego Gaussa
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oraz logistyczna. Przyktadowo, zaktadajac najczegSciej stosowang w badaniach
funkcje¢ wyktadnicza eksponens (wyktadnicza o podstawie logarytmu natural-
nego) oraz zroéznicowanie galezi transportu wskaznik dostepnosci potencjal-
nej z uwzglednieniem dostgpnosci wewngtrznej przyjmuje postac:

Ay =M, exp(_ﬂciim)+ZMj exp(_ﬂcijm) (34

J

gdzie:

A, — dostgpnos¢ transportowa regionu i przez galaz transportu m. Wspot-
czynnik beta oznacza wrazliwo$¢ uzytkownika sieci na wzrost fizycz-
nej, czasowej lub ekonomicznej odleglosci podrozy.

Dostepno$¢ potencjalna ma wiele zalet. W odrdznieniu od dostgpnosci
mierzonej odlegloscia i izochronami, dostgpnos¢ potencjalna uwzglednia zalez-
nosci migdzy komponentem uzytkowania przestrzeni a komponentem transpor-
towym. Ponadto, wymaga mniej danych niz metody uwzglgdniajace komponent
indywidualny (tzn. dostgpno$¢ mierzona w geografii czasu lub maksymalizacja
uzyteczno$ci)®. Dostgpnos$é potencjalna to podejscie relatywnie tatwe w obli-
czeniach 1 czgsto stosowane zaréwno na szczeblu krajowym, jak 1 migdzynaro-
dowym, w tym europejskim. Przyktady to model SASI oraz projekt IASON.

Wada dostgpnosci potencjalnej jest duza wrazliwo$¢ na: wybor formy
funkcyjnej, wysokos§¢ parametréw funkcji oporu, sposoéb demarkacji przestrze-
ni, uwzglednianie potencjalu wlasnego oraz rozumienie pojgcia atrakcyjnosci
masy. Nieznaczne roéznice w wysokosci parametrow moga skutkowaé znacz-
nymi réznicami w ostatecznych wynikach. Ponadto, jak wskazuje Chojnicki
(1966) model potencjalu ,,zaklada istnienie nieograniczonego przestrzennie
kontinuum” i z tego wzglgdu nie moze by¢ stosowany w badaniu przestrzen-
nie ograniczonych zaleznosci. Zawsze zaistnieje bowiem problem relatywnie
nizszej dostgpnosci obszarow na krancu zasiggu przestrzennego badania. Inna
wada jest to, ze wyniki modelu potencjatu nie sg tatwe w interpretacji, ponie-
waz dostgpnos¢ potencjalna nie ma tatwo identyfikowalnych jednostek. Z tego
wzgledu rezultaty badan sg czgsto podawane w ujgciu relatywnym, tj. w formie
procentowych zmian dostgpnosci potencjalnej poszczegdlnych obszarow w sto-
sunku do pewnego wyj$ciowego poziomu, np. stanu w roku rozpoczgcia progra-

¢ Komponent indywidualny (cechy spoleczno-ekonomiczne uzytkownika sieci) moze
by¢ uwzgledniony rowniez w ramach modelu dostgpnosci potencjalnej przez przyjecie odpo-
wiednich wysoko$ci parametru beta (na podstawie obserwacji empirycznych) dla poszczegol-
nych grup ludnosci w zaleznos$ci od wieku, ptci, dochodu, wyksztalcenia itd.
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mu rozwoju infrastruktury transportu w danym kraju. Inng z mozliwosci jest
wykreslenie mapy potencjatu za pomoca metody izoliniowej. Odstgpy migdzy
liniami jednakowego potencjatu ustala si¢ wowczas na podstawie rozpigtosci
migdzy wartosciami potencjalu w tzw. punktach odniesienia, tj. przyktadowo
stolicami powiatow, podregionow lub innych jednostek statystycznych, ktorych
potencjat jest badany (ibid.).

Warto zwréci¢ uwagg na bliski zwiazek migdzy dostepnoscia potencjalna
a modelami grawitacji (Wilson 1971). Zwiazek ten jest tak silny, ze w niekto-
rych przegladach literaturowych modele grawitacji sa nazwa zamiennie stoso-
wang z dostgpnoscia potencjalna. Wedlug Chojnickiego (1966) podstawowa
réznica migdzy potencjatem a grawitacja polega na tym, ze modele potencjatu,
analogicznie do pojecia potencjatu grawitacyjnego, przedstawiaja ,,potencjalne”
oddziatywanie mas j na jedna mas¢ (osrodek, obszar) i, natomiast modele grawi-
tacji, zblizone do sity lub energii grawitacyjnej, pokazuja wielko$¢ wzajemnego
oddziatywania dwoch mas, tj. masy i oraz masy j. Chojnicki wskazuje ponadto
na pierwotno$¢ pojecia grawitacji w stosunku do pojecia potencjatu.

Modele grawitacji, szeroko stosowane przez geograféw w latach 50. 1 60.
ubieglego wieku ttumacza poziom przestrzennych interakcji migdzy zrodtami
a celami podrézy. Tym samym zaleta modeli grawitacji jest, w odréznieniu
do modeli potencjaty’, mozliwos¢ uchwycenia tzw. efektéow konkurencji, gdy
np. na rynku pracy zaklady pracy konkuruja o pracownikéw, a pracownicy
o miejsca pracy. Wowczas znaczenie przestrzennych interakcji (w przypadku
transportu — wielko$ci przeptywow) w tzw. modelu interakcji z ograniczeniem
podwojnym (doubly constrained interaction model) migdzy regionem i oraz
regionem j jest zgodny z formuta (Vickerman 1974):

Z;=ab,SK,f(c;) (3.5)
gdzie:
Z, - znaczenie przestrzennych interakcji (wielko$¢ przeptywow) miedzy
‘ regionem i a regionem j,

7 Wérdéd modeli potencjatu pewne mozliwosci w zakresie oszacowania efektow konku-
rencji daje tzw. koncepcja réznicy lub ilorazu potencjatow, polegajaca na okresleniu obszarow
o nadwyzce lub niedoborze dostgpnosci. Koncepcja roznicy lub ilorazu potencjatéw polega na po-
réwnaniu (odjgciu lub podzieleniu) dwoch wielkosci. Pierwsza wielkoscia jest udziat potencjatu
popytu (np. liczby miejsc w szkotach wyzszych) w danym punkcie (regionie i) w potencjale popy-
tu wszystkich punktow (regiondéw) na danym obszarze badawczym. Druga wielkoscia jest udziat
potencjatu podazy (np. liczby maturzystow) w danym punkcie (regionie i) w potencjale podazy
wszystkich punktow (regionéw) na danym obszarze badawczym (Czyz 2002; Guzik 2003).
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a,, b,— parametry rownowagi (okreslane rowniez jako parametry konkurencji),
S, — masy (atrakcje) dostgpne w zrodle podrozy, tj. regionie i, np. liczba

mieszkancow (potencjalnych pracownikow),
K, —masy (atrakcje) dostgpne w celu podrdzy, tj. regionie j, np. liczba miejsc

pracy,
f ) - funkcja oporu przestrzeni.

Roéwnanie (3.5) jest zgodne z rodzina modeli stworzonych przez Wilso-
na (1971), ktora bazuje na koncepcji entropii przestrzennej (Ratajczak 1999).
Parametry a, i b, przyjmuja postac:
1

a; = ThK,76) (3.6)
P (3.7)
1Y as fe) /

Wielko$¢ przeptywow majacych swodj poczatek w regionie i odpo-
wiada masie (atrakcjom) dostgpnej w regionie i (parametr rownowagi a,).
Wielko$¢ przepltywow majacych swoj koniec w regionie j odpowiada ma-
sie (atrakcjom) dostepnej w regionie j (parametr réwnowagi bj). Poniewaz
oba parametry sa wzajemnie od siebie zalezne, powinny by¢ estymowane
wielokrotnie, az do osiagni¢cia rownowagi (Geurs, Ritsema van Eck 2001).
Wedhug Ratajczaka (1999), mimo ze modele interakcyjne Wilsona bazuja
gtéwnie na termodynamice, a nie na teorii grawitacji, to jednak opisuja, po-
dobnie jak modele potencjatu, to samo ,,pole oddziatywan, ktére wystepuje
pomigdzy masami”.

Wedtug Chojnickiego (1966) modele grawitacji powinny mie¢ szerokie
zastosowanie m.in. w badaniach wielkosci ruchu (transport, tacznosé, prze-
plywy pienigzne), badaniach ruchliwo$ci migracji oraz wyznaczaniu obsza-
row dominacji miast i obszaréw rynkowych. Jak juz wspomniano, jedna z za-
let modeli grawitacji jest takze mozliwo$¢ uchwycenia efektéw konkurencji
(Geurs, Ritsema van Eck 2001). W ostatnich latach modele grawitacji zostaty
uzyte w analizie rynku pracy w Warszawie przez Niedzielskiego (2006) oraz
Niedzielskiego i Sleszynskiego (2008). Trudno$ci w estymowaniu modelu
interakcji z ograniczeniem podwojnym skutkuja jednak relatywnie rzadkim
w porownaniu do badan potencjatowych, stosowaniem modeli grawitacji przy
badaniach dostepnosci transportowej (Geurs, van Wee 2004).

50

3.6. Dostepnos$¢ mierzona w geografii czasu lub czasoprzestrzeni
(Space-time-geography-based accessibility measure)

Modele dostgpnosci mierzonej w geografii czasu lub czasoprzestrzeni
(space-time geography) sanazywane, wraz z dostgpnoscia mierzong maksymali-
zacja uzytecznosci, rowniez modelami bazujacymi na zachowaniu uzytkownika
sieci (person-based accessibility measure). Mocna strong tych modeli jest silne
oparcie w behawioryzmie, ktéry ujawnia si¢ przez obserwacj¢ harmonogramu
dziatan uzytkownika ruchu lub cztonkéw gospodarstwa domowego (Neutens et
al. 2008). Glownym wyrdznikiem tej grupy modeli jest wyrazne podkreslenie
znaczenia wymiaru czasowego i przestrzennego, a przede wszystkim ograni-
czen czasowych i przestrzennych w dostgpnosci transportowej uzytkownika
sieci. Do ograniczen naleza czynno$ci obowiazkowe wykonywane codziennie
przez uzytkownika ruchu, do ktorych zalicza si¢ godziny spedzone w miejscu
pracy i miejscu zamieszkania, odwozenie czlonkow rodziny do pracy, szkoty,
przedszkola, itp. Do czynnosci dobrowolnych naleza natomiast np. zakupy, roz-
rywka, wyj$cia rekreacyjne, turystyczne, odwiedziny znajomych.

W modelach wykresla sig tzw. Przestrzen Potencjalnych Sciezek (Poten-
tial Path Space; ryc. 3.1). Zaklada sig, ze przestrzen dwuwymiarowa do dys-
pozycji uzytkownika ruchu w okreslonych ramach czasowych, jest reprezen-
towana przez tzw. powierzchnig potencjalnych Sciezek (potential path area).
Na powierzchni¢ potencjalnych $ciezek maja wpltyw nastgpujace czynniki
(Neutens 2008):

— lokalizacje kotwiczne (anchor locations) — lokalizacje czynno$ci obowiaz-
kowych dla uzytkownika ruchu (miejsce zamieszkania, miejsce pracy,
przedszkole, itp.);

— ramy czasowe, ktore uzytkownik ruchu moze przeznaczy¢ na czynnosci
dobrowolne i podrézowanie;

— mozliwe do uzyskania predkosci ruchu w okreslonym czasie; na terenach
miejskich rowniez uwzglednione ulice jednokierunkowe, zakazy zawracania
oraz zréznicowanie kongestii w réznych dzielnicach (Kim, Kwan 2003);

— minimalny czas potrzebny do realizacji czynno$ci obowiazkowych i do-
browolnych.

Czasoprzestrzen (trzy wymiary), reprezentowang przez tzw. pryzme czaso-
przestrzeni (space-time prism), konstruyje si¢ zakladajac, ze uzytkownik sieci zlo-
kalizowany w momencie czasu ¢, w wezle zrodta podrozy (X, ¥)) ma by¢ w mo-
mencie ¢, z powrotem w tym samym wezle (ryc. 3.1). Dostgpny czas dla wszyst-

51



X

[
»

Ryc. 3.1. Powierzchnia potencjalnych sciezek (PPS) oraz pryzma czasoprzestrzeni (PCP)
Zrédto: Baradaran, Ramjerdi (2001), s. 34.

kich celow podrézy to roznica migdzy momentami czasu w postaci ¢-¢,. Po-
szczegblni autorzy modyfikowali pryzme czasoprzestrzeni przez zrdznicowanie
predkosci w modelu ruchu, wprowadzanie wielomotywacyjnych podrdozy i zmian
w harmonogramie zaj¢¢ uzytkownika ruchu (Baradaran, Ramjerdi 2001).

Dostepnos$¢ mierzona w geografii czasu ma niewatpliwa zaletg¢ w postaci
uwzgledniania czasowych ograniczen aktywnos$ci cztowieka i wielomotywa-
cyjnych podrézy podejmowanych przez uzytkownikéw ruchu z podziatem na
cechy spoteczno-ekonomiczne, pte¢, wiek lub grupe etniczng. Stabymi stronami
tej grupy modeli sa: trudno$¢ w uzyskaniu danych dotyczacych harmonogramu
dziennych zajg¢ uzytkownika sieci oraz ich niekompletnos¢, a takze zbyt duze
skomplikowanie modelu przy zatozeniu zmiennych predkosci ruchu (Barada-
ran, Ramjerdi 2001). Mimo znacznego postgpu, jaki dokonal si¢ w technikach
GIS, stworzenie poprawnego algorytmu podrézy nadal stwarza problemy ba-
daczom. Jest to jedna z przyczyn zawezenia badania do obszaru metropolital-
nego, dzielnic miast oraz proby badawczej, a nie catej populacji. Przyktadem
jest model PESASP (Program Evaluating the Set of Alternative Sample Paths),
uzywany przy analizach transportu publicznego w miastach, dostgpnosci miejsc
pracy dla kobiet w réznych etapach zycia oraz dostepu do ustug edukacyjnych
lub ochrony zdrowia dla ludzi starszych na terenach wiejskich. Na wyzszym po-
ziomie agregacji, ze wzgledu na brak odpowiednich danych, nie podejmuje sig
badan dostgpnosci mierzonej w geografii czasu. Modele te ktada takze nacisk
na strong popytowa i z tego wzgledu nie sa odpowiednie do badan efektéw kon-
kurencji, np. na rynku pracy (Geurs, Ritsema van Eck 2001).
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3.7. Dostepnos¢ mierzona maksymalizacja uzyteczno$ci
(utility-based accessibility measure)

Innym sposobem wiaczenia zachowan uzytkownikow sieci transportowej
(komponent indywidualny) jest mierzenie dostgpnosci maksymalizacja uzy-
tecznosci podrozujacych. Podejscie to odwotuje si¢ do modelowania popytu na
transport (travel demand modelling) oraz teorii uzytecznosci. Jest tym samym
bezposrednio powiazane z teorig mikroekonomii, w tym sensie, ze preferencje
konsumenta traktuje si¢ jako miernik wartosci i zyskow zwiazanych z wyborami
podejmowanymi przez uzytkownika sieci transportowej (Geurs, Ritsema van Eck
2001). Dostepnos$¢ jest rozumiana jako wynik wyboru migdzy zbiorem mozli-
wych rozwiazan transportowych. Kazde z tych rozwiazan jest jednym ze sposo-
bow realizacji konkretnej potrzeby uzytkownika sieci. Podrézujacy bedzie dazyt
do maksymalizacji uzytecznosci zgodnie z formula (Baradaran, Ramjerdi 2001):

A =maxU;), (3-8)
LJ

gdzie:
U - oczekiwana uzytecznosc,
n —uzytkownik sieci (podrézujacy),
j —cel podrozy,
i —zrodlo podrozy,
oraz:

Ul =v =PBej + (3.9)
gdzie:

v — miara atrakcyjnosci alternatywy j dla podrozujacego n, obserwowalna
przez tworzacego model,

& — stochastyczna, losowa i nieobserwowalna czg$¢ uzytecznosci (¢ = 0 dla
podroézujacego, ale nieznana dla tworzacego model).

Rozwoj modeli dostgpnosci mierzonej maksymalizacja uzytecznosci
prowadzil, przede wszystkim w Stanach Zjednoczonych, do potaczenia oma-
wianego podejscia z modelami geografii czasu. Maksymalizacja oczekiwanej
uzyteczno$ci w ramach pryzmy czasoprzestrzeni jest szacowana bazujac na
logistycznym modelu decyzyjnym (Miller 1999).

Warto zaznaczy¢, ze relatywnie niewiele badan empirycznych dostgp-
nosci transportowej zostato przeprowadzonych na podstawie maksymalizacji
uzyteczno$ci. Do nielicznych wyjatkéw nalezy badanie Handy’ego i Nieme-
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iera, ktorzy potraktowali funkcje uzytecznosci jako krzywa popytu, gdzie
zmiany, takie jak wzrost cen, skutkuja zmiana nadwyzki konsumenta. Bada-
nie mialo na celu oszacowanie wartosci, jaka dla ludzi jest dostgpno$¢ miejsc
pracy.

Rzadkos$¢ badan dostgpnosci mierzonej maksymalizacja uzytecznosci
wynika z trudnosci zwiazanych z uzyskaniem danych dotyczacych indywi-
dualnych preferencji podrézujacego oraz trudnosci z interpretacja wynikow
przez planistow i decydentow politycznych. W celu przezwycigzenia trudno-
Sci w interpretacji wskaznikow, czgstym zabiegiem jest ujgcie zmian dostep-
nosci w wielko$ciach pienigznych (Handy, Niemeier 1997).

Do zalet mierzenia dostgpnosci maksymalizacja uzytecznosci nale-
zy przede wszystkim mocne ,,zakotwiczenie” w teorii mikroekonomii oraz
uwzglednianie indywidualnych zachowan uzytkownika sieci. Ponadto, mode-
le maksymalizacji uzytecznosci wykazuja malejace efekty skali, tzn. ze zalez-
no$¢ migdzy zwigkszeniem dostepnosci a wzrostem korzysci dla uzytkownika
sieci ma charakter nieliniowy. Rezultatem sg wyzsze korzysci osiagane przy
realizacji inwestycji infrastrukturalnych na obszarach peryferyjnych, z niski-
mi wskaznikami dostepnosci, co moze by¢ interesujace z punktu widzenia
polityki spojnosci terytorialnej (Geurs, van Wee 2004).

3.8. Podsumowanie — metody pomiaru dost¢pnosci transportowej

Najczgstszym wyborem wsrod metod badania dostepnosci transporto-
wej jest dostgpnos¢ potencjalna. Wielu autoré6w mierzy dostgpnos$¢ rowniez
za pomoca izochron oraz odlegloscia fizyczna, czasowa lub ekonomiczng. Re-
latywnie niewielka liczba badaczy konstruuje natomiast modele dostgpnosci
mierzonej w geografii czasu oraz maksymalizacja uzytecznosci. W przypad-
ku tych dwoch ostatnich, relatywnie zaawansowanych teoretycznie i wymaga-
jacych matematycznie metod, zasiggiem przestrzennym badania jest zazwy-
czaj obszar metropolitalny lub miasto podzielone na strefy lub rejony spisowe,
a atrakcyjnos¢ mas dotyczy zazwyczaj ustug zdrowotnych, edukacyjnych,
miejsc rekreacji lub centréw handlowych.

Przy dostgpnos$ci potencjalnej, gdzie zasigg przestrzenny jest znacznie
wigkszy (poziom krajowy, migdzynarodowy lub kontynentalny) obszar ba-
dawczy dzieli si¢ na jednostki statystyczne lub rastry. Dla dostgpnosci po-
tencjalnej, ale rowniez dostgpnosci mierzonej odlegloscia lub izochronami,
atrakcyjno$¢ masy mierzona jest najczesciej potencjalem demograficznym
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(ludnos¢) Iub ekonomicznym (PKB). Element komponentu transportowego to
najczesciej czas podrdzy, a w niektorych badaniach (np. przy maksymalizacji
uzyteczno$ci) koszt. Relatywnie niewielka liczba analiz dotyczy transportu
towarowego, wigkszos¢ za$ pasazerskiego, gtdéwnie samochodowego, ale tez
i kolejowego, rzadziej lotniczego lub multimodalnego (tab. 3.1).

4. Metodyka obliczania dostgpnosci czasowe;j
na potrzeby KPZK

4.1. Techniczne mozliwosci wyznaczania zasiegow izochron
i obliczania liczby mieszkancow

Scislejsze metody wyznaczania izochron powstaly wraz z rozwojem
kartografii, zwlaszcza wojskowej. Sama zasada wytyczania izochron jest rela-
tywnie prosta, ale poczatkowo polegato to na zmudnym, r¢cznym obliczaniu
odlegtosci wzdtuz tras przemieszczen wedtug zatozonej predkosci, a nastgpnie
interpolacji izolinii na obszarach migdzy drogami. Wyznaczenie izochron lub
ekwidystant dawalo mozliwo$ci zaplanowania dziatan taktycznych, marszrut,
itd. Po pierwszej wojnie §wiatowej wraz z rozwojem motoryzacji powstawaty
mapy dostgpnosci czasowej w skalach regionalnych czy nawet kontynental-
nych. Z praktycznego punktu widzenia problem szczegdlowego wyznaczenia
izochron byt niegdy$ wielkim wyzwaniem technicznym, ze wzgledu na duza
pracochtonnosé.

Wyznaczenie czaséw dojazdu i izochron utatwitlo wprowadzenie tech-
nik komputerowych, w tym zwlaszcza Systeméw Informacji Geograficzne;j.
Obecnie istnigje dosy¢ duzy wyboér oprogramowania, zardwno w postaci
odrebnych, specjalistycznych pakietow, jak tez dodatkowych uzupetnien lub
funkcji w kompleksowych rozwiazaniach informatycznych. Istniejace funkcje
pozwalaja m.in. automatycznie wyznacza¢ ekwidystanty, izochrony, izochory,
izodapany itd. wedlug ustalonych zatozen. W zaleznosci od liczby funkcji,
mozliwosci obliczeniowych itd. sa one rowniez zréznicowane pod wzgledem
kosztow licencyjnych. W przedstawianych analizach wykorzystano oprogra-
mowanie TransCAD 4.8, amerykanskiej firmy Caliper Corporation.

Wyznaczenie izochron za pomocg technik komputerowych jest mozli-
we pod warunkiem posiadania odpowiednich podktadéw topograficznych,
zawierajacych cyfrowy przebieg drog. Podobnie obliczenia liczby mieszkan-
cow w wyznaczonych izochronach nie sa problemem w wigkszo$ci systemow
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GIS, pod warunkiem posiadania szczegdtowej wiedzy na temat rozmieszcze-
nia miejsc zamieszkania, lub zabudowy. Dochodzimy tutaj do podstawowego
problemu technicznego, zwiazanego z dostgpnoscia w Polsce szczegdtowych
baz danych topograficznych i demograficzno-spotecznych, pozwalajacych na
wspomniane analizy przestrzenne. Sytuacja na tle innych krajéw unijnych nie
przedstawia si¢ korzystnie, mimo przyjecia przez Polskg Dyrektywy INSPI-
RE (Infrastruktury Informacji Przestrzennej), ktorej celem jest upowszech-
nienie cyfrowych geograficznych baz danych.

Dane o przebiegu drog zawiera Topograficzna Baza Danych, ktorej dys-
ponentem jest Glowny Urzad Geodezji 1 Kartografii. Dane te na potrzeby ad-
ministracji publicznej dostgpne sg rowniez w Wojewodzkich Osrodkach Doku-
mentacji Geodezyjnej 1 Kartograficznej. Oprocz tych baz istnieja wzglednie ta-
nie, cz¢sto aktualizowane bazy komercyjne, ktdrych rozwoj nastapit w ostatnich
latach za sprawa wdrozenia systemoéw GPS. W przypadku transportu publiczne-
go, podstawowe dane o czasach przejazdow pochodza z rozkladow jazdy, a wige
przebieg drogi na mapie cyfrowej jest tu co do zasady pomocniczy (cho¢ z tech-
nicznego punktu widzenia, czyli wykonania obliczen, niezb¢dny).

Zdecydowanie gorzej przedstawia si¢ sytuacja w zakresie szczegdlowego
rozmieszczenia ludnosci. Obecna statystyka publiczna (prowadzona w systemie
ciaglym) umozliwia bowiem bezptatny i powszechny dostep do danych zagre-
gowanych co najwyzej do poziomu gminy (z podzialem na obszary wiejskie
i miasta w gminach miejsko-wiejskich). Jest to podziat wystarczajacy do obli-
czen liczby mieszkancoéw w skali kraju, lecz zbyt malo szczegdétowy z punktu
widzenia np. oceny obstugi transportowej mieszkancow w skali lokalnej.

Niezadowalajaca szczegolowos§¢ danych demograficzno-spotecznych
kaze poszukiwac alternatywnych zrédet informacji. Ogoélnie, podstawowy
problem zasadza si¢ na koniecznoséci powiazania danych o ludno$ci z bazami
przestrzennymi, co ma umozliwi¢ przeprowadzenie obliczen. Mozliwe jest
wykorzystanie 1 powiazanie nastgpujacych zbiorow danych:

a) spisy powszechne i dane z ewidencji gruntéw i budynkow;
b) baza PESEL oraz bazy adresowe budynkdéw lub kody pocztowe;
c) wzglednie rozne kombinacje wyzej wymienionych.

Spisy powszechne i dane z ewidencji gruntéw i budynkéw. Oprocz
systemu ciaglego statystyki publicznej co pewien czas (z reguly co 10 lat)
przeprowadzane sa spisy powszechne. Informacje sa tu gromadzone do po-
ziomu rejondow 1 obwodow statystycznych. Te ostatnie zgodnie z odpowiedni-
mi rozporzadzeniami nie powinny obejmowac jednostek wigkszych, niz za-
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mieszkatych przez 500 osob w maksymalnie 200 mieszkaniach. Dodatkowo,
rejon statystyczny nie moze sktadaé si¢ wigcej niz z 9 obwoddw. Podzial na
obwody spisowe jest zawsze zgodny z granicami jednostek podziatu teryto-
rialnego (TERYT), w tym miejscowosciami oraz obregbami geodezyjnymi
(ewidencja gruntéw i budynkow). Zdarza si¢ jednak, ze w przypadku duzych
budynkow, obejmujacych wigcej niz 200 mieszkan sg one rozdzielane na kilka
obwodow spisowych. Jak uczy doswiadczenie autora, pozyskanie tych danych
jest niezwykle trudne, nie tylko ze wzgledu na powolnos¢ procedur admini-
stracyjnych i wysokie koszty®, ale takze brak cyfrowych wersji tych danych
w postaci systemu informacji przestrzennej, czyli wektorowych podktadow
kartograficzno-geodezyjnych zawierajacych granice rejonow, a zwlaszcza ob-
wodow spisowych. Ten istotny problem techniczny, jak si¢ zdaje, zostanie za-
pewne wkrotce rozwiazany, ze wzgledu na zaawansowane prace cyfryzacyjne
przy okazji zblizajacego si¢ spisu powszechnego (Dygaszewicz 2008, 2009).
Przyktadowo w GUS prowadzone sa prace nad wlaczeniem danych spisowych
do systemu informacji przestrzennej na bazie m.in. VMap Level 2.

Baza PESEL oraz bazy adresowe budynkéw i kody pocztowe. Najbar-
dziej szczegotowa identyfikacja geograficzna rozmieszczenia ludnosci powin-
na by¢ mozliwa na podstawie rejestru PESEL 1 TERYT oraz przestrzennych
adresowych baz budynkoéw, wywodzacych si¢ najczesciej z ewidencji gruntow
i budynkéw. Obecnie nie istnieje taka powszechnie dostgpna baza dla catego
kraju, niemniej jednak w ostatnich latach rozpisano przetargi na tworzenie wek-
torowych baz budynkow osadzonych w odwzorowaniu geograficznym 1992 dla
wielu wojewodztw. Przestrzenne bazy adresowe maja niektore miasta, w tym
Warszawa. Niezaleznie od tego, na potrzeby spisu powszechnego 2011 ma
powstac ogolnopolska baza adresowa budynkow ze wspotrzednymi geodezyj-
nymi, konwertowalnymi na wspotrzedne geograficzne, a wige przystajacymi
do powszechnie wykorzystywanych podkladéw tematycznych w systemach
GIS. Przestrzenna baza adresowo-mieszkaniowa zostanie oparta na systemach
NOBC (system identyfikacji adresowej ulic, nieruchomosci, budynkéw i miesz-
kan, ktdry jest czescia wspomnianego rejestru TERYT) i PESEL, w tym bedzie
weryfikowana przez urzedy gmin podczas aktualizacji przedspisowe;.

Na podstawie baz adresowych mozliwa jest najbardziej szczegdlowa
identyfikacja przestrzenna miejsc zamieszkania. Moze by¢ ona dalej agrego-

8 O utatwienie dostepu do tych danych od lat postuluja srodowiska naukowe, w tym
m.in. Komitet Nauk Demograficznych PAN. Zdarza sig niestety czgstokro¢, ze nawet dla or-
gan6w administracji publicznej dane te sa udostgpniane za wysoka odptatnoscia.
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wana do wigkszych jednostek, np. obrebow geodezyjnych lub obwoddw spiso-
wych, wreszcie, w przypadku braku ich wersji cyfrowych (wektorowych) — do
kodow pocztowych’. To jednak na podstawie baz adresowych budynkéw jest
mozliwe wyznaczanie liczby ludno$ci w szczegdtowych izochronach dojscia
pieszego do przystankow z doktadnoscig do 1 min. Natomiast na podstawie
obwodow spisowych ta doktadno$¢ zmniejsza si¢ do ok. 3 min., a w przypad-
ku rejondéw statystycznych i1 kodow pocztowych — do ok. 10 min. W praktyce
jest to bardziej skomplikowane, bowiem na obszarach zurbanizowanych 80%
rejonow 1 obwoddéw spisowych oraz kodéw pocztowych ma bardzo mala po-
wierzchnie, rzedu kilku — kilkunastu ha i btad w obliczeniu ludno$ci zamiesz-
katej w izochronie jest niewielki.

Podsumowujac, w obliczeniach liczby mieszkancéw w wyznaczanych
izochronach najbardziej uzasadnione jest wykorzystanie baz danych maja-
cych powsta¢ w nieodleglej przysztosci przy okazji Spisu Powszechnego 2011.
Wskazane jest nawiazanie wspoOtpracy w tym zakresie migdzy instytucjami
zainteresowanymi analizami dostgpnosci a odpowiednia komorka organiza-
cyjna GUS w celu odpowiedzi na pytanie, w jaki sposoéb mozna by korzystaé
ze zgromadzonych danych spisowych w podziale na rejony lub obwody spiso-
we, oraz na jakich zasadach mozna by wykorzystywaé przygotowane wekto-
rowe podktady mapowe (baza adresowo-mieszkaniowa). Dostep do tych baz
daje najdoktadniejsze mozliwosci przeprowadzania obliczen.

Jednocze$nie znaczna cze$¢ samorzadéw ma wdrozone bardzo szcze-
gotowe rozwiazania, dotyczace systeméw GIS, jak réwniez w jednostkach
administracyjnych zajmujacych si¢ planowaniem przestrzennym, istnieje od-
powiednie zaplecze kadrowo-inzynieryjne. Mozna zatem spodziewac sig, ze
opracowanie map i analiz czasowej dostgpnosci przestrzennej moze okazaé
si¢ w przyszlosci prostsze, niz wynikatoby to z przedstawionej listy watpliwo-
sci metodyczno-technicznych, przynajmniej dla niektorych obszaréow kraju.

4.2. Metodyka analiz dostepnosci czasowej
przyjeta w pracach nad KPZK 2030

W podjetych studiach konieczne bylo sprecyzowanie szczegotow meto-
dycznych prac nad transportowa czasowa dostgpnoscia przestrzenng. Wymie-
ni¢ nalezy w szczeg6lnosci:

° Przestrzenne bazy kodow pocztowych sa obecnie dostepne na zasadach odptatno$ci
wérdd firm komercyjnych z branzy GIS.
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1) wybor galezi transportu bedacych przedmiotem analiz;

2) wybor przekrojow czasowych;

3) organizacje i przygotowanie podktadowej sieci topologicznej dla wybra-
nych rodzajoéw transportu;

4) wybor kategorii obiektow 1 punktéw, migdzy ktorymi obliczano czasy prze-
jazdu;

5) wybor i implementacje modeli predkosci ruchu dla poszczegoélnych rodza-
jOW transportu;

6) opracowanie miar i wskaznikow, ilustrujacych oraz kwantyfikujacych do-
stgpnos$¢ czasowa oraz popyt demograficzny na ustugi transportowe.

Na poczatku dokonano wyboru galezi transportu bedacych przedmio-
tem badan. W analizach do KPZK 2030 skoncentrowano si¢ na transporcie
ladowym: drogowym i kolejowym. Byto to powodowane tym, ze z punktu
widzenia wewngetrznej dostgpnosci przestrzennej kraju te dwie galezie trans-
portu wyczerpuja zdecydowana wigkszos¢ (niemal catos$¢) potokow ruchu pa-
sazerskiego 1 towarowego.

Istotne znaczenie miato okreslenie przekrojow czasowych. W oczywi-
sty sposob, punktem wyjscia powinien by¢ stan obecny, a zakonczenia — ho-
ryzont czasowy przygotowywanej KZPK. Przyjeto, ze powinna by¢ réwniez
uwzgledniona cezura rozgraniczajaca przedziaty czasowe polityk przestrzen-
nych i regionalnych, zwiazanych z finansowaniem ,,unijnym”, czyli przewidy-
wang realizacja programow operacyjnych. Zatem, dostgpnosé czasowa byla
analizowana w trzech nastepujacych przekrojach czasowych:

1) 2008 r. — stan obecny infrastruktury;

2) 2013/2015 — stan infrastruktury po realizacji zatwierdzanych obecnie pla-
néw operacyjnych; oficjalny harmonogram przewiduje zakonczenie progra-
moéw operacyjnych w 2013 r., jednak biorac pod uwage zasad¢ dwuletniego
okresu postfinansowania (wydatkowania srodkéw) oraz stan obecny przygo-
towan nad realizacja inwestycji, bardziej realne wydaje si¢ przyjgcie terminu
na 2015 r,;

3) 2033 r. — stan docelowy infrastruktury proponowany w KPZK, w ujeciu
wariantowym:

a) wariant I, oparty na obecnych planach GDDKIiA oraz Polskich Linii
Kolejowych S.A. (PLK S.A.), z zachowaniem priorytetowej roli szla-
kow tranzytowych,

b) wariant I, autorski Zespotu Ekspertow Naukowych (ZEN), nastawiony
na popyt wewnetrzny.
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W prezentowanym opracowaniu nie zajmowano Si¢ wariantami prze-
widzianymi dla 2033 r., a skoncentrowano si¢ na prognozowanych zmianach
czasowej dostepnosci przestrzennej w latach 2013/2015.

We wszystkich przekrojach czasowych analiz¢ wykonano dla sieci dro-
gowej (transport indywidualny) oraz kolejowej. Ogolnie, realizowano trzy
podstawowe zadania analityczne:

1) przeprowadzenie obliczen transportowej dostgpnosci przestrzennej (opra-
cowanie izochron dojazdu);

2) ustalenie popytu demograficznego oraz jego dynamiki w czasie (dla oby-
dwu przekrojow czasowych);

3) opracowanie koncowych map dostgpnosci przestrzennej i syntetycznych
tabel, obrazujacych efekty realizacji inwestycji transportowych.

Organizacja iprzygotowanie podkladowej sieci topologicznej dla
wybranych rodzajow transportu byta kompromisem mi¢dzy dost¢pnoscia ma-
terialow zrodlowych, skala opracowania i czasochtonnoscia prac technicznych.
W przypadku drogowej sieci topologicznej konieczna byta aktualizacja lub
wykonanie wektorowych podktadow drogowych dla poszczegoélnych badanych
przekrojow czasowych (2008 12013/2015), w tym digitalizacji (wektoryzacji)
tras wszystkich planowanych autostrad, drog ekspresowych i obwodnic. W przy-
padku sieci kolejowej konieczna byta adaptacja mapy sieci kolejowej uzyskanej
z Polskich Linii Kolejowych S.A. do formatu wektorowego, wynikajacego z po-
trzeb opracowania, wraz z przypisaniem mu dopuszczalnych predkosci tech-
nicznych pociagoéw (stan na 2008 r. oraz przewidywany na 2013/2015).

Wybor kategorii obiektow i punktéw, migdzy ktdérymi obliczano cza-
sy przejazdu, nalezatl do najwazniejszych z punktu widzenia odpowiedzi na
pytania wynikajace z celow badania. Studia dostgpnosciowe byly prowadzo-
ne w odniesieniu do podstawowych systemow spoteczno-gospodarczych, dla
ktorych kluczowe znaczenie dla funkcjonowania ma zagadnienie dostgpnosci
przestrzennej. W szczegolnosci, przeanalizowano i zaprezentowano dostgp-
nos$¢ do:

1) podstawowych weztéw sieci osadniczej, sugerujac si¢ hierarchia admini-
stracyjno-funkcjonalna, a wigc:
— Warszawy jako stolicy kraju (1 osrodek);
— pozostatych osrodkow MEGA 8+2 (Gdansk, Katowice, Krakow, L.odz,
Poznan, Szczecin, Wroctaw + Biatystok i Lublin (10-1 =9);
— pozostatych osrodkdéw wojewddzkich (w tym podwojnych stolic w wo-
jewodztwach kujawsko-pomorskim i lubuskim) (18-9 = 9);
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— pozostatych osrodkow powiatowych grodzkich oraz tych miast, ktore

w latach 1975-1999 byly stolicami wojewodztw (69-18 = 51);

analizy byly wykonywane w dwdch wariantach:

I — dlaposzczegdlnych (pojedynczych) osrodkow (pierwsze trzy wy-

mienione kategorie);

II — dla sieci miast, oddzielnie dla trzech kategorii hierarchicznych:

1) MEGA 8 (8 osrodkow) i dodatkowo MEGA 8+2 (10 o$rod-
kow), 2) wszystkich wojewddzkich (18), 3) wszystkich powiato-
wych grodzkich + bytych stolic (69);

2) przestrzeni europejskiej (Srodkowoeuropejskiej), rozumianej jako granice
z panstwami sasiednimi, do wybranych przej$¢ granicznych'® oraz do Ber-
lina jako najblizszej metropolii zagranicznej;

3) portéow lotniczych (obecnych — 10 lotnisk oraz planowanych lub postulowa-
nych — 18);

4) glownych regionéw turystycznych (Pomorze Zachodnie i Wschodnie, Ma-
zury, Sudety 1 Karpaty).

W przypadku modeli predkosci ruchu konieczne bylo przyjecie wielu
arbitralnych zalozen. Wynikalo to z tego, ze problem doktadnej i wiarygodnej
kwantyfikacji predkosci, z jaka odbywa si¢ ruch drogowy, jest zadaniem nie-
zwykle skomplikowanym i praktycznie niewykonalnym. Wynika to z bardzo
wielu czynnikow, majacych wptyw na przemieszczanie si¢ pojazdow, czgsto
o charakterze losowym. W klasycznych modelach ruchu, opracowywanych na
potrzeby optymalizacji uktadéow drogowych, uzywa si¢ takich zmiennych, jak
warunki techniczno-konstrukcyjne (klasa drogi, w tym liczba pasow, kretosc,
promienie tukéw, skrzyzowania i skrety, wlaczenia sig¢ do ruchu, itp.), nateze-
nie ruchu (liczba pojazdéw w uzyciu w danym miejscu drogi), warunki jazdy
(np. pogodowe), ograniczenia administracyjne (np. kodeksu ruchu), konstruk-
cja pojazdow (przyspieszenia, hamowania), czynniki psychologiczne kierow-
cow iin. Liczne badania inzynieryjne pokazuja, ze predkos¢ ruchu zalezy
logistycznie od zmian nat¢zenia ruchu, tj. w poczatkowej fazie i koncowe;j fa-
zie wzrostu liczby uzytkownikow na drodze, zmiany predkosci sa niewielkie.

10 Chociaz Polska jest sygnatariuszem Ukladu z Schengen dotyczacego zniesienia kontro-
li celno-paszportowej, to jednak rola gtéwnych bytych przejsé granicznych wzigtych pod uwage
w analizach pozostaje nadal podstawowa z punktu widzenia celéw opracowania. Pozostaja one
bowiem nadal ,bramami” (czy tez moze lepiej miejscami o istotnej zmianie warunkow poli-
tycznych, spotecznych, kulturowych i gospodarczych, waznych z punktu widzenia prowadzenia
dziatalnosci).
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Opisana wlasciwos¢ funkcji logistycznej pozwala na wyznaczanie punktow
progowych, tj. takich warto$ci liczby pojazdow na drodze, powyzej i ponizej
ktorych nastepuje wyrazny spadek lub wzrost predkosci. Poniewaz jednak, na
predkos¢ jazdy ma wplyw wiele réznych czynnikéw, zastosowanie tej mate-
matycznej metody jest ograniczone, limitowane w zasadzie do jednego rodza-
ju drogi, lub malego obszaru.

W przestrzennie duzej skali (np. catego kraju) szczegdlowe warunki
techniczno-konstrukcyjne, warunki jazdy, itp., maja odmienne znaczenie,
gdyz ze wzgledu na dtugos$¢ pokonywanej trasy mozna uznac, ze wzajemnie
si¢ znosza, tzn. sa takie same dla roznych uzytkownikoéw. W badaniach do-
stgpnosci dla duzych obszardw, z przyczyn techniczno-czasowych nie byloby
réwniez mozliwe uwzglednienie bardzo wielu szczegétowych zmiennych,
takich jak np. liczba i promienie skr¢tow czy mozliwe czasy hamowania
i przyspieszenia. Jakkolwiek w makroskali mozliwe jest uchwycenie pewnych
prawidlowosci bardziej ogolnych, majacych wptyw na warunki i tym samym
predkos¢ jazdy. Podsumowujac, z powyzej podanych przyczyn, w przepro-
wadzonych analizach konieczne bylo przyjecie wielu uproszczen, zaré6wno
arbitralnych, jak i majacych uzasadnienie w cechach przestrzeni spoteczno-
ekonomicznej i przyrodnicze;.

Uznano, ze na poziomie ogolnokrajowym na predkosc jazdy samocho-
dem i tym samym na czas potrzebny na pokonanie danej odleglosci maja zna-
czenie nastgpujace czynniki:

1) administracyjne, wynikajace z kodeksu drogowego; sa to przede wszyst-
kim ograniczenia predkosci na drogach o réznym statusie (autostrada, dro-
ga ekspresowa, obszar zabudowany); ze wzgledu na brak danych, nie mo-
gly by¢ uwzglednione lokalne ograniczenia predkosci na odcinkach drog
o utrudnionych warunkach jazdy (np. niebezpieczne zakrety);

2) techniczne, wynikajace gtownie z rodzaju (kategorii) drogi;

3) popytowe, wynikajace z rozmieszczenia ludnosci; w modelach ruchu czyn-
nik ten jest najczgSciej okreslany na podstawie modelu grawitacyjnego,
wychodzac z logicznego zatozenia, ze w poblizu duzych skupisk ludnos$ci
prawdopodobienstwo wzmozonego ruchu jest wigksze; jak si¢ okazuje,
w praktyce jest to nie do konca zgodne z prawda, gdyz ze wzgledu na lokal-
ne warunki i strukture funkcjonalna, nat¢zenie ruchu nie zawsze odpowiada
potencjalnej wigzbie; w szczegdlnosci zmiany w modelu wprowadzone sa ze
wzgledu na rozne funkcje osrodkow miejskich w systemach osadniczych; np.
dwa o$rodki o tej samej liczbie ludnosci beda miaty rézna liczbe dojazdow
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w tzw. interesach, jesli jedno pelni wazne funkcje administracyjne (publicz-
ne, gospodarcze, kulturalne i in.) a drugie nie;

4) naturalne, wynikajace z uksztattowania i pokrycia terenu; jest to czynnik
bardzo trudny do kwantyfikacji, gdyz w projektowaniu drog stosuje si¢
indywidualne rozwigzania, wynikajace bardzo czg¢sto z lokalnych warun-
kow srodowiskowych, np. trasowania drog wzgledem stokoéw, pokonywania
wzniesien 1 omijania innych przeszkod terenowych za pomoca tukow, itp.;
jednocze$nie w wyzszych kategoriach drog stosuje si¢ rozwiazania majace
na celu ,,urozmaicenie” warunkow jazdy w celu uniknigcia zagrozenia zme-
czeniem'!, cho¢ te ostatnie rozwiazania w Polsce ze zrozumiatych powodéw,
majacych swe zrodto w braku monotonnosci jazdy, nie sg stosowane.

W analizie wptyw pierwszej, drugiej i trzeciej grupy czynnikow pota-
czono w sposob przedstawiony w tab. 4.1. Najpierw, na podstawie posiadane-
go podktadu drogowego, wyznaczono 6 kategorii drog, dla ktorych przypisano
maksymalne predkosci. Predkosci te byly ograniczane dla 6. klas gestosci za-
ludnienia wedtug gmin (z podzialem na miasta i obszary wiejskie w gminach

Tabela 4.1
Maksymalne predkosci jazdy dla ruchu kotowego
wedtug kategorii drog i gestosci zaludnienia
Wie$ Miasto
. . liczba mieszkancow na km?
Kategoria drogi niegrodzkie | grodzkie
<50 | 50-150 | 150-300 | >300
km/h
Autostrada 130 130 130 130 130 110
Ekspresowa dwujezdniowa 110 110 110 110 110 90
Ekspresowa jednojezdniowa 100 100 100 90 80 70
Inna dwujezdniowa 100 90 80 70 60 50
Inna jednojezdniowa krajowa 90 75 60 50 50 40
Inna jednojezdniowa wojewddzka 90 70 55 40 40 30

Zrédto: Opracowanie wiasne (tab. 4.1- 7.1).

1'W Stanach Zjednoczonych co najmniej od lat 60. ubieglego wieku wykorzystuje si¢
w tym celu oceng estetyczna krajobrazu, projektujac autostrady w ten sposob, aby przechodzi-
ly przez mozliwie atrakcyjny widokowo krajobraz.
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miejsko-wiejskich). Przyjeto zalozenie, Zze spadek predkosci jazdy zachodzi
wraz ze spadkiem kategorii drogi, oraz ze jest on proporcjonalnie szybszy na
drogach o nizszej kategorii.

W przypadku wptywu czynnikéw naturalnych konieczne bylo znalezie-
nie wskaznika zapewniajacego poréwnywalnos$¢ w skali catego kraju i jedno-
cze$nie nadajacego si¢ na wykorzystanie z przyczyn techniczno-czasowych.
Z powodu tych ograniczen niemozliwe bylo przyjecie wskaznika kretosci
drog lub ich nachylen. W efekcie zdecydowano si¢ na wykorzystanie Nume-
rycznego Modelu Terenu, pochodzacego z misji satelitarnej SRTM-3. Dane
byty dostgpne w rozdzielczoséci poziomej 3" (x = ok. 50 m, y = ok. 90 m)
1 szczegdtowosci pionowej 1-6 m, przy czym ze wzgledu na objeto$¢ danych
zgeneralizowano te pierwsze ,,plaskie” rozdzielczosci do 15” (x = ok. 250 m, y
= ok. 450 m), zupelnie wystarczajaca na potrzeby opracowania. Podobnie jak
w przypadku czynnika demograficznego, przyjeto zatozenie, ze spadek pred-
kosci jazdy nastgpuje plynnie wraz ze spadkiem kategorii drogi, przy czym
jest on proporcjonalnie wolniejszy na drogach o wyzszej kategorii (tab. 4.2).

Zalozono, ze tradycyjna sie¢ drogowa jest dostgpna w kazdym punk-
cie. Dla autostrad i drog ekspresowych przyjeto dostgpnos¢é w weztach dro-
gowych. W przypadku tras istniejacych oraz tych sposrod planowanych, dla

Tabela 4.2

Ograniczenia predkosci jazdy dla ruchu kotowego wedtug kategorii drog
i zré6znicowania rzezby terenu. Wartosci poczatkowe z tabeli 4.1 = 1,00

Wie$ Miasto
odchylenie standardowe wysokosci
Kategoria drogi W heksagonie o powierzchni 10 km? | nieqrogzkie | grodzkie
<50 | 50-150 | 150-300 | >300
km/h

Autostrada 1,00 1,00 1,00 0,99 0,97 0,94
Ekspresowa dwujezdniowa 1,00 1,00 0,99 0,97 0,94 0,89
Ekspresowa jednojezdniowa 1,00 0,99 0,97 0,94 0,89 0,82
Inna dwujezdniowa 1,00 0,97 0,93 0,87 0,79 0,69
Inna jednojezdniowa krajowa 1,00 0,93 0,86 0,79 0,69 0,60
Inna jednojezdniowa wojewddzka | 1,00 0,90 0,80 0,70 0,60 0,50
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ktorych dostgpna jest odpowiednia dokumentacja, wykorzystano faktyczna
lokalizacje weztéw. Dla innych szlakow projektowanych przyjeto umownie,
ze wezel (z mozliwo$cia wjazdu we wszystkich kierunkach) bedzie znajdowat
si¢ na kazdym skrzyzowaniu autostrady.

W przypadku ruchu kolejowego nie byto potrzeby przyjmowania zato-
zen odnos$nie do predkosci ruchu. Do analiz wykorzystano informacje o mak-
symalnej predkosci przejazdu poszczegdlnych odcinkow uzyskane od spotki
PLK S.A. Odcinki byly pogrupowane w pigciu kategoriach (tab. 4.3). Kazdej
z nich przypisano $rednig predkos¢ przejazdu pociggu. Na koniec, do czasu
przejazdu doliczono 10% ze wzgledu na potrzebg rozpgdzenia i wyhamowa-
nia sktadu. W przypadku analizy dla 2013 r. na trasach modernizowanych za
wyjsciowe przyjeto predkosci podawane jako docelowe w Programach Ope-
racyjnych i docelowych uktadach sieci PLK S.A. Takze i w tym przypadku do
czaséw przejazdu doliczono 10%.

Zgodnie z zatozeniami przedstawionymi we wstepie oraz w poprzed-
nim podrozdziale, sprecyzowano zestaw miar i wskaznikéw dostepnosci
przestrzennej z punktu widzenia aktywnos$ci spoteczno-gospodarczej. Obra-
Zuja one w szczegolnosci:

— koncentracj¢ (liczbg) ludnosci w strefie okreslonej dostgpnosci do osrod-
kow lub punktow w obrgbie izochrony 30, 60 lub 90 min.;

— wzajemna dostgpnos¢ czasowa (zdefiniowana przez czas dojazdu w minu-
tach) sieci osrodkow miejskich w obrebie réznych kategorii hierarchicz-
nych (MEGA 8+2, miasta wojewodzkie, itd.);

Tabela 4.3

Maksymalne oraz zatozone $rednie predkoéci dla pociggow
w ruchu pasazerskim dla poszczegdlnych kategorii linii kolejowej

Kategoria Predko$¢ maksymalna Przyjeta Srednia predko$¢ przejazdu
linii kolejowej (km/h) (km/h)
1 160 i wiecej 140
2 120-159 120
3 80-119 920
4 40-79 65
5 0-39 40
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— dostgpnos¢ czasowa metropolii do przestrzeni europejskiej (najblizszych
przejs¢ granicznych);

— wzajemna dostepnos¢ czasowa par przej$¢ granicznych (dla ruchu tranzy-
towego);

— dostgpnos¢ czasowa regionow turystycznych z metropolii, czyli miejsc
o najwigkszym popycie;

— dostgpnos¢ czasowa regionéw turystycznych z zachodnich i potudniowo-
zachodnich przej$¢ granicznych.

W wyniku przeprowadzonych obliczen, na potrzeby opracowania po-
wstaly macierze czasowej dostgpnosci przestrzenne] miedzy wszystkimi
branymi pod uwage punktami (w liczbie ok. 150), pokazujace czasy przejaz-
du w minutach w réznych przekrojach czasowych. Lacznie jest to informa-
cja o ok. 120 tys. mozliwych przemieszczen czasoprzestrzennych ,,z”-,,do”.
W oczywisty sposob, nie jest mozliwe, ani celowe, przedstawienie calej tej
bazy, dlatego tez w publikacji zestawiono podstawowe unikalne i syntetyczne
(zagregowane) dane, uporzadkowane wedlug pewnych zalozen.

Jednym z trudniejszych probleméw metodycznych stato si¢ uwzglednienie
zmian wynikajacych z procesow spoteczno-gospodarczych, w wyniku ktorych
zmienia si¢ rozmieszczenie ludnosci 1 przedsigbiorstw. W przypadku struktury
przestrzennej potencjalu demograficznego nie bylo bowiem mozliwe przyjecie
obecnie obowiazujacej prognozy demograficznej, wobec ktorej, po pierwsze,
istnieja liczne zastrzezenia metodologiczne (zob. zwlaszcza Kupiszewski et al.
2003 oraz Kupiszewski, Bijak 2006), a po drugie, juz w chwili obecnej zasad-
niczo nie sprawdza si¢ ona dla wielu miast i obszardéw, chociaz byta wykonana
zaledwie kilka lat temu. Ostatecznie przyjeto, ze obliczenia zostana przepro-
wadzone na podstawie ostatnich dost¢pnych danych, tj. na 2006 r. Jak si¢ wy-
daje, ma to jednak pewien walor metodyczny. Na podstawie projekcji obecnej
koncentracji aktywnosci spoleczno-gospodarczej na lata nastgpne mozna bo-
wiem ocenia¢ zasadno$¢ realizacji poszczegodlnych inwestycji transportowych
z punktu widzenia uwarunkowan rozwoju proceséw spoleczno-gospodarczych,
ksztattujacych strukturg przestrzenna w przysztosci na podstawie okreslonego
stanu wyj$ciowego.

Jak wykazaty pozniejsze analizy, wykonane zgodnie z przyjgtymi zato-
zeniami, przyj¢cie dostepnosci czasowej jako jedynego miernika lub wskaz-
nika dostgpnosci przestrzennej i transportowej nie okazato si¢ catkowicie
satysfakcjonujace, a z pewnos$cia nie wyczerpywalo w petni calej ztozonosci
metodologicznej problemu. Z tego powodu w IGiPZ PAN podjgto prace zmie-

68

rzajace do implementacji dostgpnosci potencjalnej na potrzeby oceny zago-
spodarowania przestrzennego, co zaowocowalo konstrukcja wskaznika mig-
dzygateziowej dostepnosci transportowej, opisanego w nast¢gpnym rozdziale.

5. Wskaznik mi¢dzygaleziowej dostgpnosci transportowej

5.1. Ogélne zalozenia wskaznika

W opracowaniu przyjeto, ze dostgpno$¢ transportowa jest miara ogélna
i powinna by¢ mierzona czasem przejazdu w poszczegodlnych sieciach trans-
portowych, z uwzglednieniem poszczegodlnych relacji (potaczen) migdzy wy-
branymi weztami tej sieci, jak tez wag tych weztdw. Zatem, wskaznik migdzy-
galeziowej dostepnosci transportowej nawiazuje w szczegolnosci do koncepcji
dostepnosci potencjalnej. Do obliczen zastosowano wskaznik Hansena opi-
sany wzorem (5.1):

4,-3 % 5.1)

JJ# tzjm
gdzie:

A, — dostepnos¢ regionu i z wykorzystaniem galgzi transportu m,
M, — masa regionu j,
1, — czas przejazdu migdzy regionem i a regionem j galezia transportu .

Przy konstrukcji wskaznika przyjeto nastgpujace zatozenia ogoélne:
proporcjonalno$¢ udziatu réznych gatezi transportu, proporcjonalnosé¢ rangi
poszczegodlnych weztow systemu transportowego i symetrie relacji miedzy
tymi wezlami, rowne znaczenie transportu towarowego i pasazerskiego oraz
zmienno$¢ otoczenia (systemu spoteczno-gospodarczego).

Proporcjonalno$é udzialu réznych rodzajow transportu polega na
zroznicowaniu wag tych galezi transportu, zgodnie z ich aktualna lub progno-
zowang praca przewozowa, po jej uprzednim rozszacowaniu na poziom woje-
wodzki (por. podrozdz. 5.3.). Proporcjonalno$é rangi poszczegélnych weztow
systemu transportowego oznacza, ze w modelu wigkszy wplyw na ogdlny
wskaznik ma dostepnos¢ do tych osrodkow (weztdw), ktdrych pozycja w syste-
mie osadniczym i spoteczno-ekonomicznym kraju jest wyzsza. O randze decy-
dowaty zatem te elementy, ktore w wigkszym stopniu sa zwiazane z wielkoscia
i stanem rozwoju spoleczno-gospodarczego (np. ludno$¢ mobilna i przedsig-
biorstwa). Symetria relacji migdzy we¢ztami transportowymi oznaczala taka
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sama dostgpnos¢ w dwoch kierunkach, a wige dla kazdej pary weztow w,
iw, zastosowano identyczne parametry ruchu w kierunku w,—w, iw,—>w,.
Z kolei zmienno$¢ systemu uwzgledniata mozliwos¢é wprowadzania lub
zmiany parametrow nie tylko poszczegdlnych odcinkow sieci transportowych,
ale rowniez weztow tej siect, tj. danych identyfikowanych dla powiatow lub grup
powiatéw. Dzigki powyzszemu otrzymano walor prognostyczny wskaznika
migdzygaleziowej dostgpnosci transportowe;.

Uzyskane wyniki dla poszczegolnych gatezi transportu byly agregowa-
ne w regionach (powiatach lub grupach powiatow do jednego migdzygate-
ziowego (multimodalnego) wskaznika transportowej dostgpnosci potencjal-
nej, na podstawie wczesniej wspomnianej rozszacowanej pracy przewozowej
na poziomie wojewodztw. Uzyskany powiatowy (lub dla grup powiatow)
migdzygateziowy wskaznik transportowej dostepnosci potencjalnej stuzyt,
przy dalszej agregacji wskaznika za pomoca $redniej wazonej udziatem
mas poszczegolnych powiatdéw w masie ogolnej wojewodztwa, do obliczania
dostepnosci transportowej wojewodztw oraz catego kraju. W opracowaniu
przedstawiono gltéwnie wyniki na poziomie powiatéw i grup powiatow.
Otrzymany w ten sposdb wysoki poziom dezagregacji jest wlasciwy przy
prezentacji graficznej symulacji zmian dostgpnosci w wyniku realizacji in-
westycji infrastrukturalnych.

Wskaznik moze zosta¢ obliczony w podziale na jednostki podziatu admi-
nistracyjnego (powiaty iich agregacje, np. w postaci wojewddztw) oraz cztery
galezie transportu (drogowy, kolejowy, lotniczy i zegluga $rodladowa). Otrzyma-
ny wskaznik jest zatem syntetyczna miara dostepnosci potencjalnej krajowych
osrodkéw osadniczych (weztow transportowych), uwzgledniajacy wszystkie pod-
stawowe galgzie transportu, w proporcji do ich udziatu w pracy przewozowe;.

Wskaznik moze by¢ obliczony oddzielnie dla transportu towardw i pasa-
zeréw. Obliczenia dokonywane byty odrebnie dla obu podstawowych rodza-
jow transportu (pasazerskiego i towarowego). Dla kazdego z nich przyjmo-
wano inne wagi dla wezlow na podstawie zbioru zmiennych determinujacych
wielkos$¢ (atrakcyjnosé) wezta (masy regionéw-powiatéw zostaly przypisane
weztom transportowym, zlokalizowanym w stolicach powiatéw). Odrgbnie
tez rozszacowywano pracg przewozowa dla transportu pasazerskiego i towa-
rowego. Wskazniki koncowe sa $rednia arytmetyczna z obu uzyskanych war-
tosci, tj. wskaznika pasazerskiego i towarowego. Uznano, ze w warunkach
polskich nie ma podstaw merytorycznych do stwierdzenia, ze przewozy oséb
sa istotniejsze niz towardw, albo odwrotnie.
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Ponadto przyjeto, ze wzgledow praktycznych, ze wszystkie wykorzysta-
ne w modelu dane musza pochodzi¢ z osiagalnych Zzrodet. Za takie uznano in-
formacje dostepne w GUS oraz w raportach z realizacji programow operacyj-
nych wspotfinansowanych przez Unig Europejska (ewentualnie w raportach
Ministerstwa Infrastruktury zwigzanych z realizacja inwestycji drogowych
w systemie koncesyjnym).

W modelu istnieje mozliwo$¢ wprowadzenia zmian dotyczacych:

— elementdéw sieci transportowych, tj. cech charakterystycznych poszcze-
golnych odcinkéw sieci, takich jak kategoria drogi, determinujacych czas
przejazdu migdzy zrodlem a celem podrozy;

— wskaznikéw demograficznych i ekonomicznych opisujacych regiony i we-
zly decydujacych o ich masie (atrakcji) dla uzytkownika sieci transporto-
wej;

— zmian w strukturze modalnej pracy przewozowej (w transporcie towaro-
wym i pasazerskim).

Podsumowujac, na podstawie przedstawionych zatozen metodologicz-
nych mozna przyjaé, ze otrzymany wskaznik dostgpnosci przestrzennej jest
syntetyczna miara wzajemnej potencjalnej dostepnosci czasowej krajo-
wych o§rodkow osadniczych oraz wezlow transportowych (wewnetrznych
i granicznych), uwzgledniajacg wszystkie podstawowe rodzaje transportu
(w proporcji do ich udzialu w pracy przewozowej) oraz wazona poziomem
rozwoju spolteczno-gospodarczego. Miara moze by¢ obliczona oddzielnie dla
transportu towardw i pasazeréw, a ponadto w podziale na jednostki podziatu
administracyjnego (powiaty i ich agregacje, np. w postaci wojewddztw) oraz
cztery galgzie transportu (drogowy, kolejowy, lotniczy i zegluga srodladowa).
Efektem obliczen jest wskaznik syntetyczny, obrazujacy swego rodzaju spraw-
nos¢ lub efektywnosé¢ catego analizowanego uktadu Iub systemu spoteczno-
gospodarczego pod wzgledem jego wewnetrznej struktury, powodujacej taka,
a nie inna, jego dostepnos¢ wzajemna.

5.2. Model topologiczny sieci transportowej Polski

W modelu zawarto najwazniejsze szlaki transportowe 1 wezty. Odcinki
obejmowaty naktadajace si¢ na siebie sieci drogowa, kolejowa, zeglugi §rod-
ladowej oraz lotnicza (zaktadajac potencjalna mozliwos¢ realizacji potaczen
migdzy wszystkimi krajowymi portami lotniczymi). Oprocz infrastruktury
istniejacej, bazowa sie¢ topologiczna zawiera nowo trasowane odcinki plano-
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wane do realizacji (drogowe i kolejowe na podstawie programéw operacyj-
nych okresu 2007-2013/2015).

Dokonano wyboru weztéw osadniczych, dla ktorych byta obliczana wza-
jemna czasowa dostgpnos¢ potencjalna. Przyjeto roboczo, ze weztami tymi
sa osrodki powiatowe reprezentujace mas¢ catych jednostek powiatowych
(NUTS4). Przyjety podziat na powiaty wymagat jednak pewnych modyfika-
cji na potrzeby analizy. Poniewaz dalsze obliczenia miaty wykorzystywac po-
ozZenie nie tyle samych powiatow, co ich stolic administracyjnych, konieczna
byta agregacja. Zastosowano ja w trzech kategoriach przypadkow:

a) powiaty ziemskie lezace w otoczeniu odpowiednich powiatow grodzkich
(np. Biata Podlaska, Jelenia Gora, Radom);

b) powiaty w zespotach wieloosrodkowych (Trdjmiasto, konurbacja gornosla-
ska);

¢) powiaty podmiejskie lezace w strefach podmiejskich najwigkszych osrod-
kow (Warszawa, Szczecin, Gdansk, Poznan, £.6dz, Wroctaw, Katowice,
Krakéw, Lublin).

W efekcie sposrod wszystkich 379 powiatow, po procesie agregacji po-
wstata baza 286 jednostek przestrzennych ita sama liczba reprezentujacych
je weztéw. Byly one przyjmowane do macierzy obliczen czasow przejazdow
w poszczegdlnych kategoriach transportu (drogowy, kolejowy, Srodladowy
1 powietrzny).

Sie¢ 286 weztdw rzeczywistych uzupetiono (oddzielnie dla sieci dro-
gowej 1 kolejowej) weztami technicznymi odpowiadajacymi mniejszym jed-
nostkom osadniczym lub skrzyzowaniom poszczegolnych elementow sieci
(W tym m.in. planowanym weztom na autostradach i drogach ekspresowych).
Trzeba podkresli¢, Zze obliczanie tras i czasu przejazdu (patrz nizej) odbywato
si¢ na pelnym grafie obejmujacym wezly techniczne, w tym — powiatowe
wyeliminowane przez procedurg agregacji.

Jako punkt wyjscia dla modelu topologicznego przyjgto sie¢ drogowa
obstugujaca wszystkie wybrane wezly rzeczywiste. Dla sieci kolejowej, ze-
glugowe;j i lotniczej, zbior wezlow rzeczywistych ograniczat si¢ do punktow,
w ktdrych dana sie¢ jest osiagalna.

5.2.1. Bazy kartograficznedla sieci transportowych

Wyjsciowym zrédlem danych do opracowania podkladu drogowego na
potrzeby projektu byta Cyfrowa Mapa Polski, wykonana w Pracowni Kartografii
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i Systemow Informacji Geograficznej Instytutu Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN, obejmujaca nastgpujace kategorie drog:
— autostrady,

— ekspresowe dwujezdniowe,

— ekspresowe jednojezdniowe,

— inne krajowe dwujezdniowe,

— inne krajowe jednojezdniowe,

— wojewodzkie dwujezdniowe,

— wojewodzkie jednojezdniowe ulepszone,

— wojewodzkie jednojezdniowe zwykte,

— wojewodzkie dwujezdniowe ulepszone,

— lokalne.

W toku prac dokonano aktualizacji materiatu oraz eliminacji drog grunto-
wych i wigkszosci drog lokalnych, zgodnie z wymogami modelu. W przypadku
drog lokalnych, zachowano potaczenia niezbg¢dne do uzupetniana sieci droég wo-
jewodzkich, zapewniajacych przepustowos¢ sieci. Miato to miejsce np. w przy-
padku waznych potaczen powiatowych czy niektorych drog w miastach.

Aktualno$¢ danych zostata sprawdzona na podstawie dostepnych Zrodet
kartograficznych z uwzglgdnieniem réwniez zrodet elektronicznych m.in. ma-
terialow Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, a takze informacji
prasowych dotyczacych otwarcia nowych drog lub tez ich modernizacji.

Uwzglednione zostaly takze inwestycje drogowe, ktore maja by¢ poczy-
nione w ciagu kolejnych lat przez administracje rzadowa i jednostki samorza-
dowe. Informacje o nich byly czerpane z nastgpujacych dokumentow:

— Regionalne Programy Operacyjne Wojewddztw na lata 2007-2013,
— Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko,

— Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej,

— Program Budowy Drog Krajowych na lata 2007-2015.

Przebieg drog w przypadku planowanych inwestycji byt umieszczany na
podstawie dokumentow planistycznych jednostek samorzadowych oraz GDD-
KiA. W przypadku wazniejszych drog, oprocz materiatow GDDKIiA byly brane
pod uwagg przede wszystkim plany zagospodarowania przestrzennego poszcze-
golnych wojewodztw. W dokumentach tych umieszczany jest przebieg planowa-
nych drég, zardwno krajowych, jak i wojewddzkich. W przypadku mniejszych
inwestycji, np. obwodnic miejskich, dane te byly czerpane ze stron interneto-
wych jednostek samorzadu terytorialnego, a w przypadku braku takich danych
— z lokalnych mediéw. W wyjatkowych przypadkach, gdy brak bylo takich in-
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formacji, przebieg danej drogi byt okreslany w sposob schematyczny, jednak
zgodnie z dostepnymi informacjami na temat danej inwestycji. Inwestycje, kto-
rych budowa zostata juz rozpoczeta byly uwzglednianie jako istniejace.

W konicowym efekcie, otrzymano 5594 odcinki opisane odpowiednimi
informacjami (m.in. kategoria drogi, czy odcinek jest planowany czy tez istnie-
jacy). Nastepnie, za pomoca specjalnie przygotowanej aplikacji MapBasic zo-
stata stworzona sie¢ weztow zawierajacych 3636 punktow. Punkty te okreslaja
skrzyzowania drég, potaczenie drég o roznych kategoriach lub tez koncowych
punktéw analizowanej sieci drog, przewaznie w obszarach przygranicznych.
Ponadto, wsrdd nich znajduje si¢ 286 weztdw bedacych jednoczesnie reprezen-
tacja siedziby powiatow, a 51 to punkty reprezentujace przej$cia graniczne.

Podstawg opracowania schematu sieci linii kolejowych na potrzeby pro-
jektu stanowil podktad opracowany przez pracownikéw IGiPZ PAN. Na jego
podstawie opracowano uproszczona sie¢ potaczen kolejowych sktadajaca si¢
z 789 odcinkow, w tym 20 planowanych. Nastgpnie, w modelu wykorzystano
informacje o maksymalnej predkosci przejazdu poszczegdlnych odcinkow
uzyskane od spéiki Polskie Linie Kolejowe S.A. Odcinki zostaly pogrupowa-
ne w szesciu kategoriach skupiajacych linie o $redniej predkosci przejazdu:
40, 65, 90, 120, 160 oraz 280 km/h. W zbiorze odcinkdéw planowanych znala-
zty si¢ rowniez potaczenia Krakowa z Limanowa oraz Kielc z Tarnowem.

Nastepnie, podobnie jak w przypadku podktadu drogowego, wygene-
rowano siatk¢ 606 weztow, przy czym byly one zlokalizowane nie tylko na
potaczeniach réznych linii kolejowych, ale rowniez w miastach — siedzibach
powiatéw oraz w miejscach zmiany kategorii linii kolejowej. Sposrdd 606 we-
ztow ogotem 236 jest jednoczesnie reprezentacja siedziby powiatow. Dodatko-
wo 23 punkty reprezentuja przejscia graniczne.

Podstawa do opracowania podkladu dréog wodnych $rodladowych na
potrzeby projektu bylo opracowanie kartograficzne rzek przez pracownikow
IGiPZ PAN. Na jego podstawie naniesiono odcinki taczace kolejne porty na
Odrze oraz na Kanale Gliwickim. Pod uwagg zostaty wzigte porty o najwigk-
szym przetadunku towaréw w tysiacach ton rocznie na podstawie danych za-
wartych w publikacji Rydzkowskiego i Wojewddzkiej-Krol (2006). W sumie
uwzgledniono 10 weztow, w tym 9 odpowiadajacych 10 portom rzecznym
(porty we Wroctawiu zostaty potraktowane jako jeden).

W sieci polaczen lotniczych uwzgledniono 10 funkcjonujacych cy-
wilnych portéow lotniczych oraz kolejne 10, ktorych otwarcia mozna si¢ spo-
dziewaé w najblizszych latach. Sa to przede wszystkim inwestycje polegaja-

74

ce na dostosowaniu do potrzeb cywilnych istniejacych lotnisk wojskowych,
uwzglednionych w wojewodzkich strategiach rozwoju. Sposrod lotnisk plano-
wanych nie zostaty uwzglednione porty w Modlinie i Gdyni, gdyz znajduja si¢
w tej samej aglomeracji, co juz istniejace porty lotnicze (Okgcie w osrodku
warszawskim i Gdansk-Regbiechowo w trojmiejskim).

W dalszej kolejnosci obliczono odleglosci w linii prostej migdzy po-
szczegOlnymi lotniskami. Nastgpnie, na podstawie aktualnych rozkladow
lotow oszacowano $rednia predko$¢ podrozy, biorac pod uwage tylko potacze-
nia w ruchu krajowym. Stanowita ona bazg takze do obliczen potencjalnych
czasOéw przelotu migdzy planowanymi lotniskami.

5.2.2. Obliczenie mas wezlow transportowych

Masy weziow maja w modelu dwojakie zastosowanie, na réznych pozio-
mach obliczen:

— na poziomie obliczen dla pojedynczego wezta, stuzg do okreslenia wkladu
pozostatych (docelowych) weztow w jego wskaznik dostgpnosci, funkcjo-
nuja w charakterze prawdopodobienstwa wystapienia zdarzenia transpor-
towego z badanego wezta do wezta docelowego;

— na poziomie obliczen syntetycznych, stuza do okreslenia wktadu dostepno-
$ci poszczegdlnego wezta we wskaznik sumaryczny (dla Polski) i funkcjo-
nuja w charakterze oszacowania popytu na ustugi transportowe.

Do obliczania mas nie bylo mozliwe przyjecie jednej zmiennej, ze wzgle-
du na ztozonos$¢ popytu na transport. Przykladowo, wzigcie pod uwage wylacz-
nie liczby ludnosci nie jest uzasadnione dla ruchu towarowego, w ktérym maja
znaczenie zupelnie inne czynniki. Oprocz tego istniaty obiektywne przeszkody,
zwiazane z brakiem danych w tak szczegétowym podziale przestrzennym (np.
PKB). Dlatego tez zaproponowano wskaznik wielokryterialny, bazujacy na 13
zmiennych, o r6znej wadze dla poszczegoélnych kategorii transportu. Wagi te
przedstawiono w tab. 5.1 i na ryc. 5.1.

Wartosci mas obliczano w taki sposob, ze najpierw obliczano udziat
osrodka powiatowego (lub agregacji powiatow) w catosci populacji, a nastep-
nie mnozono go przez wage. Przyktadowo, jesli zagregowany powiat bialo-
stocki (powiat grodzki i ziemski) osiagnat 431 tys. mieszkancow, to stanowito
to 1,1% zaludnienia kraju. Warto$¢ ta przemnozona przez dalsze 25% daje juz
tylko 0,28% 1 taki jest udzial czynnika ludnosciowego dla wezla ,,Biatystok™.
Wedhug tej metody suma wskaznikow dla wszystkich weztoéw wynosi zawsze
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gtéwnie na rynek

Tabela 5.1
Wagi zmiennych spoteczno-gospodarczych
przyjete dla weztéw powiatowych
lub ich agregacji w modelu dostepnosci
Zrédio . Waga
danych (BDR | Aktualnos | AKUanose
: Typ danych dla
Zmienna —Bank Danych | danych .
danych . wskaznika | ruch ruch
Regionalnych | bazowych L
dlaroku R | towarowy | pasazerski
GUS)
Liczba zmienny BDR 2007 R-1 0,25
mieszkancow
Liczba zameldowan | zmienny BDR 2007 R-1 0,10
i wymeldowan na
pobyt staty
Liczba staty NSP 2002 2002 2002 0,10
mieszkancow
z wyksztatceniem
wyzszym
Liczba pracujacych | staly NSP 2002 2002 2002 0,15
w ustugach
Liczba pracujacych |  staty NSP 2002 2002 2002 0,25
w przemysle
i budownictwie
Liczba pracujacych | zmienny Rocznik 2006 R-1(2)* 0,15
w przemysle statystyczny
i budownictwie wojewddztw
w zakfadach
powyzej 9 0s6b
Liczba gospodarstw |  staty NSP 2002 2002 2002 0,10
rolnych
produkujacych
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Liczba podmiotow
gospodarczych 0 | e BDR 2007 R-1 0,10
liczbie pracujacych
250 i wiecej
Produkcja
sprzedana zZmienny BDR 2006 R-2 0,25
przemystu
Korzvstaiac BDR/Rocznik
ystaacy zmienny | statystyczny 2006 R-1(2)* 0,10
zZ noclegow ogotem wojewodztw
Liczba studentéw | zmienny GUS 2006 R-1(2)* 0,05
Ranga | gy ' 2008 R 0,15
administracyjna

* Dane publikowane co dwa lata w wydawnictwie seryjnym GUS pt. Powiaty w Polsce.

** Ze wzgledu na brak mozliwosci bezwzglednego skwantyfikowania, konieczne byto przyje-
cie wartosci oznaczajgcych jednostki ,wagi” w stosunku do o$rodka najwyzej sklasyfikowanego
w hierarchii administracyjnej, czyli stolicy kraju. Jesli wage Warszawy uzna¢ za , 100", to pozosta-
te stolice wojewodztw arbitralnie ustalono na 60, pozostate stolice ,starych wojewédztw” — na 20,
a pozostate osrodki powiatowe — na 10.

100%, a zmiany w czasie roznicujace wagi wegzlow polegaja na roznej alokacji
poszczegolnych czynnikow spoleczno-gospodarczych, czyli koncentracji lub
dekoncentracji ludnosci ijej poszczegolnych kategorii oraz przesunigciom
przestrzennym w dzialalnosci ekonomiczne;j.

5.2.3. Modelr predkosci ruchu

Budowa modelu predkosci ruchu byta konieczna w przypadku transpor-
tu drogowego, gdyz w transporcie kolejowym przyjeto predkosci wynikajace
z wspomnianej bazy PKP PLK, w transporcie lotniczym obliczono ja na pod-
stawie rozktadow lotu (przyjeto $rednia dla potaczen krajowych), a w trans-
porcie wodnym s$rodladowym przyjeto predkosc techniczna 10 km/h. Zatem
w transporcie ladowym kotowym jako wyjsciowe przyjeto predkosci wynika-
jace z kodeksu drogowego, ktore dozwolone sa na poszczeg6lnych kategoriach
tras. Nastgpnie uwzgledniono dwa podstawowe czynniki zmniejszajace pred-
kos¢ ruchu:
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5 Masy pasazerskie, Polska = 1000

5 Masy towarowe, Polska = 1000

Ryec. 5.1. Przyjete w modelu skumulowane pasazerskie (A) i towarowe (B)
masy 286 weztdw rzeczywistych, reprezentujace powiaty i grupy powiatow.
Zrédto: Opracowanie whasne.

— poziom zaludnienia (przektadajacy si¢ na udziat obszaréw zabudowanych
oraz na kongestig);

— uksztaltowanie terenu (spowalniajace ruch przy wigkszych deniwela-
cjach).

Poziom zaludnienia obliczano sumujac liczbg ludnosci w buforze o pro-
mieniu 1 km wokot odcinka drogi i odnoszac ja na 1 km odcinka. Przyjeto roz-
ny stopien redukcji szybkosci na drogach roznej kategorii (tab. 5.2 i ryc. 5.2).

W przypadku uksztattowania terenu postuzono si¢ baza wysokos$ciowa
numerycznego modelu terenu wedlug SRTM-3'2. Poziom redukcji predkosci
byt zalezny od wielkosci odchylenia standardowego dla sumy punktow wy-
soko$ciowych w otoczeniu danego odcinka drogi w wygenerowanym buforze
150 m. Zakres redukcji predkosci przedstawiono w tab. 5.3 i na ryc. 5.2.

Tabela 5.2

Redukcja predkosci w transporcie drogowym
w zalezno$ci od poziomu zaludnienia

Liczba mieszkancow w buforze 1 km
wokdt odcinka drogi na 1 km diugo$ci drogi
Kategoria drég
0-100 | 100-500 | 500-1000 | 1000-5000 | 5000-15 403
km/h
Autostrady 130 130 130 110 80
Ekspresowe dwujezdniowe 110 110 100 90 70
Ekspresowe jednojezdniowe 100 100 90 80 70
Inne krajowe dwujezdniowe 100 90 80 70 50
Wojewddzkie dwujezdniowe ulepszone | 100 90 80 60 40
Wojewddzkie dwujezdniowe 100 90 80 60 40
Inne krajowe jednojezdniowe 90 80 70 50 30
Wojewd6dzkie ulepszone 90 75 55 35 25
Wojewddzkie 920 75 55 35 25
Pozostate 90 70 50 30 20

12 Satelitarne skanowanie interferometryczne Shuttle Radar Topography Mission,
przeprowadzone w lutym 2000 r. przez NASA. Dane sa udostgpniane dla catego $wiata
(54°S-60°N) w rozdzielczosci 3 x 3", przy czym dla szerokosci geograficznych, w ktorych jest
potozona Polska, jest to ok. 60 x 90 m. Obliczenia, ktdre przeprowadzono, bazowaty na zgene-
ralizowanej szczegdétowosci do siatki 125 x 125 m.
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Ryc. 5.2. Funkcja redukcji predkosci w transporcie drogowym w zalezno$ci od poziomu za-
ludnienia i uksztattowania terenu.
Oznaczenia: A — autostrady, E2 — drogi ekspresowe dwujezdniowe, E1 — ekspresowe jednojezd-
niowe, K2 —krajowe dwujezdniowe, W2 — wojewodzkie dwujezdniowe, K1 — krajowe jednojezd-
niowe, W1 — wojewodzkie jednojezdniowe, L — lokalne. Oznaczenia przedziatow. Zaludnienie
(liczba mieszkancéw w buforze 1 km wokét odeinka drogi na 1 km dtugosei drogi): a — 0-100,
b - 100-500, ¢ — 500-1000, d — 1000-5000, e — 5000-15 403; uksztaltowanie terenu (odchylenia
standardowe wysokosci w m): a— 0-5, b — 5-10, ¢ — 10-20, d — 20-50, ¢ — 50 i wigce;j.
Zrédto: Sleszynski (2009a).

Tabela 5.3
Redukcja predkosci w transporcie drogowym

w zaleznosci od uksztattowania terenu.
Wartosci poczatkowe z tabeli 5.2 = 1,00

Odchylenie standardowe wysokosci

Kategoria drog .

05m | 510m | 1020m | 20-50m | POV
50m
Autostrady 1,00 1,00 1,00 0,99 0,97
Ekspresowe dwujezdniowe 1,00 1,00 0,99 0,97 0,94
Ekspresowe jednojezdniowe 1,00 1,00 0,98 0,95 0,89
Krajowe dwujezdniowe 1,00 0,99 0,96 0,92 0,85
Wojewddzkie dwujezdniowe ulepszone | 1,00 0,97 0,92 0,86 0,78
Wojewodzkie dwujezdniowe 1,00 0,97 0,92 0,86 0,78
Krajowe jednojezdniowe 1,00 0,95 0,89 0,81 0,72
Wojewddzkie ulepszone 1,00 0,92 0,84 0,75 0,65
Wojewodzkie 1,00 0,92 0,84 0,75 0,65
Pozostate 1,00 0,89 0,78 0,67 0,55
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Na zakonczenie mozna dodac, ze juz po ukonczeniu prac nad wskazni-
kiem migdzygaleziowe] dostgpnosci transportowej obszaru Polski, w IGiPZ
PAN kontynuowano prace zmierzajace do uzyskania mniej arbitralnych mo-
deli predkosci ruchu. Wyniki prac, w ktérych modele te oparte na réznych
funkcjach matematycznych, kalibrowano dla warunkéw drogowych zaleznych
od m.in. zaludnienia, uksztattowania terenu i nat¢zenia ruchu, byty publiko-
wane przez Sleszynskiego (2009a) oraz Rosika i Sleszynskiego (2009).

5.2.4. Wskaznik dostegpnosci potencjalnej

Dla kazdego wezta istnieje mozliwos¢ interakcji z kazdym innym. Dla-
tego tez zbudowana byta macierz czasow przejazdu. W przypadku transportu
drogowego byta to macierz 286%286 potaczen. Dla innych sieci byla odpowied-
nio mniejsza. Wykorzystujacy sie¢ topologiczna model poszukuje kazdorazowo
najszybszego potaczenia miedzy danymi weztami. Wskaznik powstaje przez
zsumowanie ilorazow mas weztdw (celow podrozy) oraz czaséw przejazdu
miedzy zrodtem a celami podrézy, zgodnie ze wskaznikiem Hansena przed-
stawionym na poczatku rozdzialu. W ten sposdb uzyskiwana jest warto$¢ do-
stepnosci dla kazdego wezta w kazdej galezi transportu. Nastgpuje agregacja
tych wartos$ci z uwzglednieniem podziatu pracy przewozowej w wojewodztwie
polozenia wezta. Na tej podstawie obliczane sa wskazniki dostepnosci dla kraju,
wojewodztwa oraz glownych przej$¢ granicznych. Sa one poréwnywalne mig-
dzy soba, gdyz bazuja na tych samych danych wyjsciowych (robocze wskazniki
sumaryczne dla wezta). Ich obliczenie odbywa si¢ nastgpujaco:

— dla Polski jest to $rednia warto$¢ dla wszystkich weztéw wazona ich masa
(patrz wyzej);

— dla wojewodztw jest to srednia warto$¢ dla wszystkich weztow potozonych
w danym wojewddztwie;

— dla przejs$¢ granicznych jest to warto$¢ robocza uzyskana dla danego wezla
(przejscia graniczne funkcjonuja w modelu jako wezly techniczne itym
samym nie maja masy).

W efekcie, dla kraju idla 16 wojewddztw uzyskiwane sa nastgpujace
wskazniki koncowe:

— wskaznik dostgpnos$ci potencjalnej w transporcie drogowym pasazerskim,

— wskaznik dostgpnos$ci potencjalnej w transporcie drogowym towarowym,

— wskaznik dostgpnosci potencjalnej w transporcie kolejowym pasazerskim,

— wskaznik dostgpnos$ci potencjalnej w transporcie kolejowym towarowym,
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— wskaznik dostgpnos$ci potencjalnej w transporcie lotniczym pasazerskim,
— wskaznik dostgpnosci potencjalnej w zegludze srodladowej towarowej,
— zbiorczy wskaznik dostepnosci potencjalnej w transporcie pasazerskim,
— zbiorczy wskaznik dostgpnosci potencjalnej w transporcie towarowym,
— sumaryczny wskaznik dostgpnosci potencjalnej zakladajacy 50:50 wage
transportu pasazerskiego i towarowego.

Ponadto, generowany jest zestaw wskaznikow dostgpnosci dla 75 przejsé
granicznych (drogowych i kolejowych) z podziatem na pasazerski, towarowy
1 sumaryczny (50:50).

5.3. Rozszacowanie pracy przewozowej

Praca przewozowa to iloczyn wykonanych przez $rodki transportu dtu-
gosci drogi transportowej oraz, w zalezno$ci od rodzaju transportu, w trans-
porcie pasazerskim — liczby przewiezionych osob, a w transporcie towarowym
— liczby ton przewiezionego towaru. Wynik jest wyrazany odpowiednio w pa-
sazerokilometrach (paskm) oraz w tonokilometrach (tonokm).

Udziaty pracy przewozowej wedtug gatezi transportu zostaty obliczone na
podstawie danych dotyczacych pracy przewozowej wykonywanej na terytorium
Polski. Z tego wzglgdu zrezygnowano z transportu morskiego, a pracg przewozo-
wa w transporcie lotniczym obliczono jako iloczyn ruchu pasazeréw w portach
lotniczych ogdtem (krajowy oraz zagraniczny) oraz $redniej odleglosci przewozu
pasazera nad terytorium Polski w komunikacji krajowej. Ponadto, ze wzglgdu
na $ladowe udzialy pracy przewozowej wykonywanej w towarowym transporcie
lotniczym oraz pasazerskim transporcie wodno-§rodladowym zadecydowano
o wykluczeniu powyzszych dwoch wielkosci z dalszej analizy. W drogowym
transporcie pasazerskim uwzglgdniono rowniez przejazdy motoryzacja indywi-
dualna, z wykluczeniem transportu miejskiego w aglomeracjach i innych mia-
stach, wedlug ekspertyzy Burnewicza (2008). W tab. 5.4. zobrazowano udziaty
poszczegolnych galgzi transportu w pracy przewozowej na terenie catego kraju.

W Polsce transport drogowy przejmuje ponad 90% pracy przewozowej
w transporcie pasazerskim (w tym wliczone przejazdy motoryzacja indywi-
dualna) i ponad 74% w transporcie towarowym. Resztg, w ogromnej mierze,
przejmuje transport kolejowy. Nieco ponad 2% pracy przewozowej na teryto-
rium Polski w transporcie pasazerskim wykonano z wykorzystaniem transportu
lotniczego, a ok. 0,6% towarowej pracy przewozowej zrealizowano na drogach
wodnych.
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Tabela 5.4

Wskazniki krajowe udziatu poszczegdlnych gatezi transportu
W pracy przewozowej w transporcie pasazerskim
i towarowym ogotem (2007 r.)

Rodzaj transportu Gataz transportu

drogowy kolejowy lotniczy wodny $rddladowy
Pasazerski 0,9001 0,0784 0,0215 0,0000
Towarowy 0,7416 0,2522 0,0000 0,0062

Ze wzgledu na trudnos¢ uzyskania danych statystycznych dotyczacych
zroéznicowania pracy przewozowej poszczeg6lnych gatezi transportu w woje-
wodztwach, uwzgledniono takie wskazniki, jak §redniodobowe natezenie ru-
chu na sieci drog krajowych (Generalny Pomiar... 2006) lub przecigtna dobo-
wa liczba pociagdw na sieci zarzadzanej przez PKP PLK. Baza danych, doty-
czaca przecigtnej dobowej liczby pociagéw pasazerskich na sieci zarzadzanej
przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w 2007 r., zostata udostgpniona przez
PKP PLK S.A. na potrzeby projektu. Powyzsze wielkosci nie odpowiadaja
definicji pracy przewozowej (jest to praca eksploatacyjna). Odzwierciedlaja
jednak, w duzym stopniu, migdzywojewddzkie zroznicowanie w korzystaniu
z poszczegodlnych srodkow transportu. W tym miejscu nalezy zdefiniowac po-
jecie pracy eksploatacyjnej w transporcie drogowym i kolejowym.

Praca eksploatacyjna w drogowym transporcie pasazerskim w woje-
wodztwie — to iloczyn sredniego dobowego ruchu samochodowego w motory-
zacji indywidualnej (samochody osobowe oraz motocykle) i transporcie pasa-
zerskim (autobusy) na sieci drog krajowych w wojewddztwie i oraz dtugos$ci
drog krajowych w tym wojewddztwie. W drogowym transporcie towarowym
natomiast praca eksploatacyjna to iloczyn $redniego dobowego ruchu samo-
chodowego towarowego (samochody cigzarowe, lekkie samochody ciezarowe
oraz ciagniki) na sieci drog krajowych w wojewodztwie oraz dtugosci drog
krajowych w tym wojewddztwie. Praca eksploatacyjna w transporcie drogo-
wym jest okre§lana w pojazdokilometrach na dobg (pkm/doba). Na ryc. 5.3
przedstawiono strukture pracy eksploatacyjnej w transporcie drogowym we-
dtug rodzaju transportu.

Praca eksploatacyjna w transporcie drogowym byta w 2005 r. najwyzsza
w woj. mazowieckim (ponad 21 mln pkm/doba). Powyzej 15 mln pkm/doba
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Transport drogowy
(drogi krajowe)

B pasazerski

| towarowy

Ryec. 5.3. Struktura pracy eksploatacyjnej w transporcie drogowym
wedtug rodzaju transportu (pasazerski i towarowy)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych GDDKIA.

zaobserwowano w §laskim oraz wielkopolskim. Najnizsza praca eksploata-
cyjna (ponizej 6 mln pkm/doba) charakteryzowata wojewodztwa podlaskie,
opolskie oraz $wigtokrzyskie. Transport towarowy miatl najwyzszy udziat
(ponad 33% pkm) w pracy eksploatacyjnej ogotem w wojewodztwach cen-
tralnych, tj. w wielkopolskim i t6dzkim oraz potozonym na linii Warszawa-
Poznan-Berlin lubuskim. Najnizszy udziat transportu towarowego (ponizej
24% pkm) zaobserwowano w wojewddztwach potudniowo-wschodniej Pol-
ski, tj. w lubelskim, podkarpackim i matopolskim oraz p6tnocnej Polski, tj.
zachodniopomorskim, pomorskim i warminsko-mazurskim.

Praca eksploatacyjna w kolejowym transporcie pasazerskim w wo-
jewodztwie jest definiowana jako suma iloczynow przecigtnej dobowej
liczby pociagéw pasazerskich na odcinkach sieci zarzadzanej przez PKP
Polskie Linie Kolejowe S.A. w wojewodztwie oraz dtugosci tych odcinkow.
Dla transportu towarowego praca eksploatacyjna jest liczona podobnie, z ta
roéznica, ze bierze si¢ pod uwage przecigtna dobowa liczbg pociagow to-
warowych. Praca eksploatacyjna w transporcie kolejowym jest okreslana
w pociggokilometrach na dobeg (pockm/doba). Na ryc. 5.4 przedstawiono
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Transport kolejowy

Bl pasazerski

| towarowy

Ryc. 5.4. Struktura pracy eksploatacyjnej w transporcie kolejowym
wedtug rodzaju transportu (pasazerski i towarowy)

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych PKP PLK S.A.

strukturg pracy eksploatacyjnej w transporcie kolejowym wedtug rodzaju
transportu.

Praca eksploatacyjna w transporcie kolejowym byla w 2007 r. najwyz-
sza w wojewodztwach: mazowieckim (ponad 86 tys. pockm/doba), wielko-
polskim oraz $laskim (ok. 80 tys. pockm/doba). Lacznie w tych trzech woje-
wodztwach, wykonano ponad 38% pracy eksploatacyjnej pociagdow w Polsce.
Najmniejsza praca eksploatacyjna charakteryzowata natomiast woj. podlaskie
(tylko ok. 11 tys. pockm/doba). Transport towarowy mial najwigksze znacze-
nie (powyzej 50% pracy eksploatacyjnej w transporcie kolejowym) w potu-
dniowo-zachodniej Polsce, tj. w woj. dolnoslaskim, lubuskim oraz §laskim.
Najnizszy udzial transportu towarowego (ponizej 30% pockm) zaobserwowa-
no w wojewodztwach poéinocnej Polski: zachodniopomorskim, pomorskim,
warminsko-mazurskim oraz w mazowieckim. Szczegélnie niski byl udziat
transportu towarowego w pracy eksploatacyjnej w kolejnictwie w woj. mazo-
wieckim. Jedna z przyczyn jest niewatpliwie znaczny wzrost przewozow re-
gionalnych w ostatnich latach, wynikajacy m.in. z modernizacji taboru przez
Koleje Mazowieckie.
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W transporcie lotniczym oraz wodnym-$rédladowym istniata mozli-
wo$¢ bezposredniego rozszacowania pracy przewozowej z uwzglednienim
danych GUS (Transport... 2008). Praca przewozowa w lotniczym transpor-
cie pasazerskim w wojewodztwach zostala rozszacowana na podstawie ruchu
pasazeréw w portach lotniczych ogotem (tj. ruchu krajowego i zagraniczne-
go). Praca przewozowa w wodno-Srodladowym transporcie towarowym
zostata rozszacowana na podstawie przewozow tadunkow zegluga Srodladowa
wedtug relacji przewozow.

Udzialy pracy przewozowej (eksploatacyjnej) w transporcie drogowym,
kolejowym, lotniczym oraz wodnym $rodladowym dla transportu pasazer-
skiego 1 towarowego w poszczegolnych wojewoddztwach obliczono za pomoca
autorskiego wskaznika opisanego wzorem:

PP,
U, = e PP (5.2)
’ 5 PP,
meM ZiEN ppmr‘ mrpy,
gdzie:
U  —udzial pracy przewozowej (eksploatacyjnej) gatezi m transportu ro-

mr;j

dzaju r (pasazerskiego lub towarowego) w wojewodztwie i, w pracy
przewozowej (eksploatacyjnej) transportu rodzaju r (pasazerskiego lub
towarowego) ogdlem w wojewodztwie i;

UmrPL — udziat pracy przewozowej (eksploatacyjnej) gatezi m transportu rodza-
ju r (pasazerskiego lub towarowego) w pracy przewozowej (eksploata-
cyjnej) transportu rodzaju » (pasazerskiego lub towarowego) ogotem
(wskaznik krajowy — tab. 5.4.);

pp,, — wielkos¢ pracy przewozowej (eksploatacyjnej) galgzi m transportu ro-

’ dzaju r (pasazerskiego lub towarowego) w wojewodztwie i;

M — zbior galgzi transportu [drogowy (d), kolejowy (k), lotniczy (1), wodny

srodladowy W) (me M) im = {d, k, 1, w};

R — zbior rodzajow transportu [pasazerski (p) lub towarowy (t)] reR
ir={p, tj;
N —  zbior wojewodztw (i € N).

Wyniki przedstawiono w tab. 5.5.
Do wojewddztw, w ktorych transport drogowy w transporcie pasazer-
skim odgrywat najwazniejsza rolg naleza podlaskie, lubuskie oraz lubelskie.
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Tabela 5.5

Wskazniki wojewoddzkie udziatu poszczegdlnych gatezi transportu
W pracy przewozowej w transporcie pasazerskim ogétem
i towarowym ogotem (2007 r.)

Transport pasazerski Transport towarowy
Wojewddztwo
drogowy | kolejowy | lotniczy | drogowy | kolejowy wodny
$rodladowy

Dolnoslaskie 09172 0,0638 0,0190 0,6557 0,3232 0,0211
Kujawsko-pomorskie 0,9153 0,0814 0,0033 0,7122 0,2869 0,0009
Lubelskie 0,9383 0,0617 0,0000 0,781 0,2189 0,0000
Lubuskie 0,9458 0,0540 0,0002 0,7584 0,2405 0,0010
Lodzkie 0,9252 0,0704 0,0044 0,7932 0,2068 0,0000
Matopolskie 0,8887 0,0669 0,0444 0,7366 0,2613 0,0022
Mazowieckie 0,8407 0,0902 0,0692 0,8428 0,1572 0,0000
Opolskie 0,9167 0,0833 0,0000 0,6699 0,3035 0,0266
Podkarpackie 0,9235 0,0691 0,0075 0,7355 0,2645 0,0000
Podlaskie 0,9552 0,0448 0,0000 0,8773 0,1227 0,0000
Pomorskie 0,8603 0,1033 0,0364 0,7566 0,2382 0,0052
Slaskie 0,9027 0,0758 0,0214 0,6486 0,3477 0,0037
Swietokrzyskie 0,9242 0,0758 0,0000 0,6989 0,2997 0,0014
Warminsko-mazurskie 0,9190 0,0810 0,0000 0,8135 0,1865 0,0000
Wielkopolskie 0,8969 0,0933 0,0099 0,7381 0,2619 0,0000
Zachodniopomorskie 0,8938 0,1008 0,0054 0,6925 0,2446 0,0629

Najmniejsza rolg (ze wzgledu na duze znaczenie transportu kolejowego
oraz lotniczego) odgrywat transport samochodowy w przewozie pasazerow
w woj. mazowieckim. W przypadku transportu towarowego mozna zaob-
serwowa¢ znaczne roznice migdzy potnocno-wschodnia i potudniowo-za-
chodnia Polska. Transport drogowy dominowat w wojewodztwach potnoc-
no-wschodniej Polski: podlaskim, mazowieckim oraz warminsko-mazur-
skim. Najwigkszy udziat transportu kolejowego w przewozach towarowych
charakteryzowal natomiast woj. $laskie, dolnoslaskie oraz opolskie. Z kolei
lotniczy transport pasazerski miat relatywnie najwigksze znaczenie w woj.
mazowieckim (Okgcie) i matopolskim (Balice), a wodny-$rodladowy trans-
port towarowy w woj. zachodniopomorskim, opolskim oraz dolnoslaskim
(Odrzanska Droga Wodna).
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5.4. Aplikacja komputerowa

Ze wzgledow praktycznych na potrzeby obliczen zwiazanych z zastoso-
waniem wskaznika migdzygaleziowej dostepnosci transportowej przygotowano
oryginalny program komputerowy. Jego zadaniem jest wykonywanie tych obli-
czen na réznym poziomie agregacji w odniesieniu do a) istniejacego i1 b) symu-
lowanego stanu sieci transportowej. Ze wzgledu na przewidywanych uzytkow-
nikow, postawiono dodatkowe warunki, ktore musiat spetnia¢ program:

— zasilanie ogdlnodostgpnymi danymi (z oficjalnych Zrodet statystycznych
lub raportéw Programéw Operacyjnych Unii Europejskiej),

— mozliwo$¢ pracy na komputerze klasy PC w systemie operacyjnym z gru-
py Microsoft Windows,

— samowystarczalnos$¢ (niezalezno$¢ od innego oprogramowania, zwlaszcza
systemow informacji geograficzne;j).

Program komputerowy operuje na bazie danych zawierajacej 4 (po jed-
nej dla kazdego rodzaju transportu) kompletne struktury grafowe uzupetnio-
ne o wspotrzedne geograficzne, dane statystyczne powiatow i wojewodztw
1 parametry pracy przewozowej. Wszystkie te informacje, nazywane zbiorczo
stanem modelu, moga by¢ zapisane na dysku pod jedna nazwa i ponownie
otwarte. Pierwszy, wyjSciowy stan modelu na 2008 r. zostal przygotowany
w IGiPZ PAN i byt uzupetnieniem programu. Kolejne stany moga powstac po
aktualizacji danych statystycznych lub wprowadzeniu faktycznie zaistniatych
lub symulowanych zmian w strukturze grafu. Zakres zmian rozniacych jeden
stan od drugiego jest dowolny: moze obejmowac cata grupe inwestycji lub po-
jedynczy odcinek. Zarzadzanie zapisanymi na dysku stanami (i ich czasowo-
logiczne powiazanie) lezy calkowicie w gestii uzytkownika. Program traktuje
stany rownoprawnie i nie rejestruje ich czasowego nastgpstwa ani logicznego
powiazania, daje jednak mozliwo$¢ zapisania uwag uzytkownika w kazdym
pliku stanu. Przykladowy uktad stanéw przedstawia ryc. 5.5.

Inw. projektowane 2009

Pierwotny 2008 > Stan faktyczny 2010 Szybkie koleje 2025

Autostrada Warszawa — L6dz

Ryec. 5.5. Przyktadowy uktad stanéw modelu
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5.4.1. Praca 7 programem

Cykl pracy z programem sktada sie z nastepujacych krokow: 1) otwarcie
pierwotnego lub innego stanu modelu, 2) wprowadzenie zmian, 3) obliczenie
wynikow. W gtéwnym oknie programu (ryc. 5.6.) widoczne sa u gory przy-
ciski do otwierania i zapisywania stanu, nizej grupa przyciskow do otwie-
rania okien z danymi: Dane statystyczne — Powiaty — Wojewodztwa, Praca
przewozowa i Dane sieci, wreszcie przycisk Start uruchamiajacy obliczenia
i panel z wynikami w postaci tabel.

Ryc. 5.6. Glowne okno programu

5.4.2. Aktualizacja i modyfikacja danych

Do pracy z kazdym typem danych jest przeznaczone inne okno.

Okno Dane Statystyczne (ryc. 5.7) zawiera dane spoteczno-ekonomicz-
ne publikowane przez GUS w podziale na powiaty lub wojewodztwa. Pierw-
sze z nich stuza do obliczania mas weztéw modelu, drugie — ,,niegrafowych”
wskaznikéw nasycenia infrastruktura transportowa, pomini¢tych w pracy. Po-
niewaz tego rodzaju dane wprowadza si¢ zawsze blokowo, zastosowano meto-
de aktualizacji przez kopiowanie i1 wklejanie z zewngtrznego zrodla, ktorym
moze by¢ arkusz kalkulacyjny lub edytor tekstu.

Okno Praca Przewozowa zawiera 6 najwazniejszych parametrow transpor-
tu krajowego z publikacji Transport. Wyniki dziatalnosci wydawanej przez GUS
oraz prace przewozowa w komunikacji indywidualnej, dostepna z innego zrodta.

Okno Dane Sieci (ryc. 5.8) zawiera wlasciwe dane grafu: tablice weztow
i tablicg odcinkéw. Towarzyszy mu okno mapy (ryc. 5.9), w ktérym sa wezty
i odcinki widoczne w rzeczywistej przestrzeni geograficznej. Wybieranie
obiektéw moze si¢ odbywaé zaréwno w tablicy, jak i na mapie, ktéra moze by¢
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"k Dane statystyczne: powiaty S}
ked  [powast 1 1|n 1'1 _:1 —— -{\ podmi A
1 0201 |Bolestawieck: |3675 7913 14€2 E7EZ 10 L
2 [oz02 |paterzonicwskifiiaiz 7194 1251 10626 ]
3 |0203 [Glogowski 11945 7151 (] 5139 4
4 0204 |Cozowaki 3204 1348 1401 2424 a
5 0205 |Jaworski 4536 3559 1619 4481 B
& DZ0€ |Jelenicgozsks |846% (L] 410 7485 L]
7 [0207 [Rami & 183 4108 426 270 €
0 |ozon [Wlod=ki 12128 7719 1514 10596 12
5 |0205 [Legnicks 4640 1558 2085 4058 ]
10 |0210 [Lubafiski 5204 8228 569 5209 ol
11 |0iil [Lobifisks 14016 2670 past 5353 15
12 0212 |Lwdweck: 3740 2784 TEE 3244 4
13 0213 [Milicks 4144 3143 B4 2888 2
14 0214 [Olednicki 12014 10507 2387 1430 10
15 0315 |Olawski a7z 5308 1406 6486 10
16 |0316 |Pelkowicki CEEL 18310 952 4154 5 [
< = ]|
Aktuplizacia
1. Wyblerzzmienng |1 pracujacych w preemydle i ]
2, Skapiuj do schowica kolumng danych posortowany wig kodu CUS
2w ]
Aktualnosd na date K

Ryc. 5.7. Okno danych statystycznych

dowolnie powigkszana i przewijana'®. Oba okna sa ze soba zsynchronizowane:
obiekt wskazany w tablicy jest automatycznie podswietlany na mapie, obiekt
wskazany na mapie jest odnajdowany w tablicy.

W tablicy odcinkéw mozna modyfikowac dtugosé, predkosé, stan (,,pla-
nowany” lub ,.w eksploatacji”’), a w odniesieniu do sieci drogowej: kategorig,
klasg uksztattowania terenu i klas¢ gesto$ci zaludnienia. W przypadku sieci
drogowej sa do dyspozycji dwa sposoby okreslenia predkosci: posredni — na
podstawie kategorii i klas terenu i zaludnienia oraz bezposredni — przez poda-
nie konkretnej wartosci. W pierwszym przypadku predkosé uzyta do dalszych
obliczen bedzie pochodzi¢ z modelu ruchu, w drugim — nie. Wyjasnienia wy-
maga rowniez mozliwos¢ regulowania dlugosci odcinka: mimo ze wyjscio-
wa baza danych dostarczona z programem zawiera juz rzeczywiste dtugosci
odcinkow, to nalezato przewidzie¢ sytuacje, w ktorej nowa inwestycja bedzie
miata inng dtugo$¢ niz zapisano w bazie danych. Program nie przewiduje gra-

13 Wszystkie funkcje zwiazane z mapa sa obstugiwane przez komponenty Systemu
Informacji Geograficznej AVISO. Zachowano kompatybilno§é mapy z ww. systemem, co po-
zwala na modyfikowanie jej zawartosci i szaty graficznej bez ingerencji w sam program.
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Ryc. 5.8. Okno danych sieci
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Ryc. 5.9. Okno mapy

ficznej edycji ksztaltu odcinka w taki sposdb, jak jest to mozliwe w innych
programach klasy GIS, poniewaz byloby to zbyt skomplikowane dla uzytkow-
nikow. Wprowadzenie dtugosci odcinka nieodpowiadajacej jego przebiegowi
na mapie skutkuje tylko falszywym obrazem kartograficznym, ale prowadzi
do otrzymania poprawnych wynikow symulacji.
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W tablicy weztow nie ma mozliwosci wprowadzania zmian, poniewaz
wezty maja tylko takie wlasciwoscei, jak powiaty, ktdre reprezentuja.

5.4.3. Obliczenia

Obliczenia wskaznikow, ktore rozpoczyna sig przyciskiem Start skla-
daja si¢ z trzech etapow. Pierwszy z nich jest realizowany osobno dla kazdej
podsieci i sktada si¢ z nastgpujacych czynnos$ci, wykonywanych na strukturze
grafu wazonego, nieskierowanego (weighted undirected graph):

— budowanie trzech réwnowaznych reprezentacji grafu: listy przylegtosci
weztow (adjacency list), listy krawedzi i czgsciowo wypetnionej macierzy
interakcji (n x n wezlow);

— obliczanie czasu przejazdu dla odcinkéw na podstawie modelu ruchu;

— odnajdywanie tras najszybszego przejazdu wedtug kryterium czasu, z za-
stosowaniem zmodyfikowanego algorytmu Dijkstry’ego'*.

Wynikiem pierwszego etapu sa 4 kompletne macierze odlegtosci (nxn
wezlow) 1 analogiczne macierze tras, ktorych elementami sa ciagi odcinkow
wchodzacych w sklad kazdej trasy. Macierze tras nie sa potrzebne w dalszych
obliczeniach, ale stuza do przedstawiania na mapie dendrytow najkrétszych tras
z dowolnego wezta sieci.

Na drugim etapie, kiedy znane sa juz czasy podrézy miedzy wszystkimi
parami weztow sieci, odbywa sig obliczanie zasadniczego wskaznika dla wg-
ztow powiatowych i przejs¢ granicznych. Wskaznik dla i-tego wezta otrzymu-
jemy zgodnie ze wzorem 5.3:

a; = Z

1< jemjzi by M

m (5.3)

gdzie:
1,— oznacza czas podrézy do wezla docelowego j,
m,— masg wezta docelowego J,
M — sume mas wszystkich weziow.
Na trzecim etapie odbywa sig agregacja wynikow, a w jego toku sg wy-
konywane nastgpujace czynnosci:

14 Algorytm autorstwa Holendra Dijkstry’ego (1930-2002) rozwiazuje problem znajdo-
wania najkrotszej (najlzejszej) trasy z pojedynczego zrodta w grafie o nieujemnych wagach
krawedzi. Na potrzeby programu algorytm zostal uzupetniony o rejestrowanie odcinkéw skta-
dajacych si¢ na tg trasg.
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— obliczanie wskaznika syntetycznego (wspolnego dla 4 podsieci) dla powia-
tow z zastosowaniem wazenia struktura pracy przewozowe;j;

— obliczanie wskaznikéw wojewddzkich, ktore sa srednimi wskaznikéw po-
wiatowych wazonymi masg weztéw — dla kazdej podsieci osobno i synte-
tycznego;

— obliczanie wskaznika krajowego, ktory jest srednia wskaznikow powiato-
wych wazona masa weztow — dla kazdej podsieci osobno i syntetycznego;
kazdy ze wskaznikow wystepuje dodatkowo w odmianie pasazerskiej i to-
warowej.

Poniewaz obliczenia grafowe sa bardzo czasochtonne, potozono duzy
nacisk na usprawnienie algorytmu odnajdywania tras. Gtéwnym problemem
bylo rozciagnigcie algorytmu Dijkstry’ego (ktory wyznacza najkrotsza trase
migdzy dwoma weztami) na cala macierz nxn wezlow bez mechanicznego
powtarzania obliczen. W wyniku prac osiagnigto kilkudziesigciokrotne przy-
spieszenie obliczen w stosunku do rozwiazania ,,sitowego”. Druga modyfika-
cja bylo przeformutowanie algorytmu w taki sposob, aby obliczenia byty pro-
wadzone wielowatkowo — w wyniku tego usprawnienia algorytm ulegt kolej-
nemu przyspieszeniu o ok. 30-40%. Ostatecznie program jest przystosowany
do petnego wykorzystania mocy obliczeniowej wiclordzeniowych procesorow,
w ktdre jest wyposazona wigkszo$¢ nowych komputerdw, a obliczenia trwaja
ok. 20-40 sekund.

Wyniki obliczen sa przedstawione w miniedytorze tekstowym, z ktore-
go mozna je przekopiowa¢ do innych dokumentow. Istnieje rowniez mozli-
wo$¢ wyeksportowania surowych danych o odcinkach lub weztach.

6. Dostepnos¢ w systemie osadniczo-transportowym Polski
(2008-2015)

6.1. Planowane inwestycje transportowe

W Polsce po 2004 r. po raz pierwszy od ponad dwoch dekad ulegly
przyspieszeniu prace inwestycyjne w infrastrukturze transportowej. Jedno-
czesnie finansowanie przedsigwzi¢¢ ze srodkéw Unii Europejskiej wymusito
wigksza instytucjonalizacj¢ planowania takich inwestycji. Dotychczasowy za-
stdj inwestycyjny oraz czg¢sto zmieniane programy budowy i modernizacji wy-
kluczaty praktyczne zastosowanie opisanych wyzej metod analizy dostepno-
$ci do takich zadan, jak ocena oraz symulacja efektow konkretnych projektéw
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i programow. Obecnie w opinii Autorow prezentowanej pracy tego typu ba-
danie symulacyjne jest juz mozliwe. Nawet jezeli szanse realizacji niektdrych
planowanych inwestycji w terminie 2013 nie sa wielkie (o czym mowa dale;j),
to przyjety do analiz zestaw przedsigwzig¢é stanowi spojny program rzadowy
— W znacznej mierze wspierany takze przez Unie Europejska i jako taki moze
podlega¢ ewaluacji z punktu widzenia efektow przestrzennych.

6.1.1. Stan infrastruktury oraz inwestycje w realizacji

Od pierwszej potowy lat 90. ubieglego wieku cze$¢ najwazniejszych
polskich szlakow transportowych zostala wlaczona najpierw w system koryta-
rzy paneuropejskich Europy Srodkowej i Wschodniej, a potem do sieci TINA.
Te ostatnie z chwilg akcesji staty si¢ elementami og6lnounijnej sieci TEN-T.
Polske przecinaja korytarze I (Warszawa-Tallin-Via Baltica/Rail Baltica), 111
(Berlin-Moskwa), IV (Berlin/Drezno-Kijow) i VI (Gdansk-Brno), a ponadto
kilka ich odgatezien. Sie¢ TEN-T obejmuje dodatkowo kilka drog, linii kolejo-
wych i lotnisk. Jej gestos¢ jest jednak relatywnie nizsza niz w innych krajach
regionu, a Polska prowadzi starania o rozszerzenie sieci. W 2004 r. w obrebie
sieci TEN-T Unia Europejska wskazala 30 priorytetowych inwestycji trans-
portowych. W Polsce zaliczono do nich jedynie szlaki drogowe i kolejowe
nawiazujace do korytarza VI oraz szlak kolejowy Rail Baltica w korytarzu 1.
Wsrod priorytetow znalazty si¢ takze autostrady morskie na Battyku, przy
czym ich przebieg nie zostal jednak sprecyzowany.

Polska sie¢ drogowa odznacza sig relatywnie wysoka gestoscia szlakow
o nawierzchni twardej, w miare proporcjonalna do gestosci zaludnienia. Sred-
nio w kraju na 100 km? przypada 83 km takich drég (2007), z tego najwig-
cej w wojewodztwach §laskim (165 km) i matopolskim (148 km), a najmniej
w warminsko-mazurskim (51 km) i podlaskim (56 km). Istotnym problemem
pozostaje natomiast jakos$¢ szlakow, w tym przede wszystkim niewystarcza-
jaca dlugos¢ nowoczesnych tras bezkolizyjnych (autostrady, drogi ekspreso-
we) oraz glownych drog dwujezdniowych. Jeszcze w 2004 r. drog takich byto
zaledwie 780 km, do 2007 r. liczba ta wzrosta do poziomu 993 km (ryc. 6.1).
Ponadto, zaznacza si¢ brak obwodnic, co jest szczegdlne wazne nie tylko
w przypadku miast, ale takze licznych wsi o zabudowie ulicowej (Ekspercki
Projekt... 2008). To wilasnie te mankamenty w najwigkszym stopniu rzutuja
na istnienie zréznicowan regionalnych w zakresie dostgpnosci przestrzennej
i transportowe;.
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Jako nieliczne duze inwestycje drogowe zrealizowane w latach 2000-
2008 mozna wymieni¢ duze fragmenty autostrad A4 (na odcinku Bolesta-
wiec—Wieliczka) i A2 (Nowy Tomysl-Strykow). Rozpoczeto budowe auto-
strady Al (do uzytku oddano odcinek Gdansk—Grudziadz) oraz fragmentow
kilku drog ekspresowych (wérod ukonczonych sa m.in. S1 Bielsko-Biata—Cie-
szyn, S7 Bialobrzegi—Jedlinsk, S8 Radzymin—Wyszkéw, S22 Elblag—Grze-
chotki). Wykonano takze kilkadziesiat obwodnic miast i wsi. Na szeroka ska-
lg prowadzono natomiast prace zwigzane ze wzmocnieniem nawierzchni drog
krajowych do nacisku 115 kN na os.

Obecnie z wykorzystaniem funduszy strukturalnych Unii Europejskiej
realizowane sa kolejne odcinki autostrady A4, poludniowy odcinek Al (Gli-
wice—granica czeska) oraz dtuzsze fragmenty drog ekspresowych S3 (m.in.
Szczecin—Gorzéw Wielkopolski). W systemie koncesyjnym powstaje pol-
nocny nastgpny odcinek autostrady Al (Grudziadz—Torun) oraz zachodni A2
(Swiecko—Nowy Tomysl). Srodki unijne przyczynily si¢ takze do realizacji
wielu mniejszych inwestycji drogowych (ryc. 6.2). W uktadzie regionalnym
na dofinansowaniu infrastruktury drogowej w pierwszych latach czlonkostwa
w Unii Europejskiej bardziej skorzystaly wojewddztwa szeroko rozumianej
potudniowo-zachodniej czgséci kraju oraz rejony Trojmiasta, Warszawy i Lo-
dzi. Wsparcie dla wschodniej i pétnocnej Polski (poza woj. pomorskim) byto
wyraznie stabsze (Komornicki 2007a).

W transporcie kolejowym w okresie przedakcesyjnym oraz bezposred-
nio po przystapieniu do Unii Europejskiej z pomoca funduszy strukturalnych
kontynuowano prace modernizacyjne na linii Warszawa—Kunowice (kierunek
Berlin) oraz Wroctaw—Zgorzelec (kierunek Drezno). Podj¢to tez remont linii
Wroctaw—Poznan, Warszawa—t.odz oraz Warszawa—Gdynia. Jednoczesnie
przystapiono do prac studialnych nad przyszta siecia kolei duzych predkosci
na kierunku z Warszawy przez £.6dz do Wroctawia i Poznania (z mozliwoscia
przedtuzenia do Berlina). Dziatania inwestycyjne w kolejnictwie sa ogranicza-
ne barierami o charakterze instytucjonalnym. W okresie po 1989 r. nie udato
si¢ z sukcesem zrestrukturyzowaé Polskich Kolei Panstwowych, ktorych cele
biezace wiazaty si¢ z krotkoterminowa dochodowoscia i utrzymaniem zatrud-
nienia (rola zwiazkéw zawodowych), a nie z polityka inwestycyjna.

W Polsce znajduje sig blisko 50 czynnych lotnisk, z czego prawie potowa
to obiekty wojskowe. Jedynie 11 obiektow obstuguje regularne loty pasazerskie,
a 20 ma formalny status przej$¢ granicznych. Po 2004 r. wystapila bezprece-
densowa intensyfikacja i decentralizacja ruchu lotniczego. W 2007 r. w pol-
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Zrédto: Komornicki (2008).

skich portach lotniczych odprawiono 19,1 mln pasazeréw, z czego 17,0 min
w ruchu migdzynarodowym. Po raz pierwszy w historii ponad 50% pasaze-
réw odprawiono na lotniskach regionalnych, w tym przede wszystkim w Ka-
towicach-Pyrzowicach, Krakowie-Balicach, Gdansku-Rebiechowie, Wrocta-
wiu-Strachowicach i Poznaniu-Lawicy. Od kilku lat rozbudowywany jest port
lotniczy Warszawa-Okecie. Rowniez wigkszos$¢ pozostatych obiektow znajdu-
je sig w stanie modernizacji. O wiele wolniej przebiegaja natomiast starania
o utworzenie nowych portéw lotniczych (m.in. we wschodniej cze$ci kraju
oraz w Modlinie). Dynamiczny rozwdj rynku powoduje w tych warunkach
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silne przeciazenie infrastruktury. Problemem jest takze zte skomunikowanie
lotnisk z systemami transportu ladowego, w tym przede wszystkim z koleja.
Od wielu lat prowadzona jest dyskusja zwiazana z ewentualng budowa cen-
tralnego portu lotniczego odciazajacego Okecie oraz obslugujacego obszary
funkcjonalne Warszawy i Lodzi.

Formalnie w Polsce istnigje 3,6 tys. km drog wodnych. W praktyce zegluga
srodladowa realizowana jest wytacznie na dolnym odcinku Odry, wykorzystywa-
nej gtéwnie w ruchu z Berlina i Schwedt do Szczecina, a takze na odcinku gornej
Odry od Kanatu Gliwickiego do Wroctawia. Na skutek braku sukcesywnych prac
modernizacyjnych oraz poglebiania toréw wodnych, warunki zeglugowe w wyz-
szym biegu rzeki stopniowo ograniczyly jej znaczenie transportowe. Na innych
szlakach wodnych zegluga srodladowa odgrywa lokalnie rolg turystyczna.

Do obydwu opisywanych badan dostgpnosci dla bazowego 2008 r. przy-
jeto aktualny stan infrastruktury, opierajac si¢ na posiadanym podktadzie dro-
gowym oraz na ukladzie sieci kolejowej, z podanymi maksymalnymi predko-
sciami technicznymi sktadoéw, wedtug stanu na wiosng 2008). Podktad drogowy
uzupehniono tylko o niektdre inwestycje znajdujace si¢ wowczas w realizacji,
ktorych termin ukonczenia przewidziany byt przed 31 grudnia 2008.

6.1.2. Inwestycje planowane w okresie 2007-2013

W okresie finansowym 2007-2013 inwestycje transportowe w Polsce
beda wspierane ze srodkéw Unii Europejskiej w ramach:

— Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (PO 1iS),
— Programu Operacyjnego Rozwoj Polski Wschodniej (PO RPW),
— Regionalnych Programow Operacyjnych (RPO).

Duza skala potencjalnie dostgpnego wsparcia finansowego spowodowala,
ze dobdr projektow kluczowych do Programow Operacyjnych, zwtaszcza PO
Infrastruktura i Srodowisko, pozostat obarczony czynnikiem politycznym. Osta-
teczna liczba inwestycji zaproponowanych do finansowania (projekty kluczowe)
jest prawdopodobnie zbyt wielka. Zaktada sig, ze z pomoca PO IiS do 2013 1.
powstanie catos¢ autostrady Al, A4 i A18 oraz wigkszo$¢ A2, a ponadto drogi
ekspresowe S3 (fragment), S5 (wigkszosc¢), S7 (prawie catos¢), S8 (catosc), S17
(catosc), S19 (wigkszos¢), a takze S74. W kolejnictwie beda kontynuowane prace
modernizacyjne na liniach E20, E30, E59 i E65. Zmodernizowane zostana tez
porty morskie (wraz z zapleczem) i lotnicze (istniejace potozone w obrebie sieci
TEN-T) oraz $rodladowa droga wodna Odry.
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W drugiej potowie 2008 r. inwestycje z projektéw przewidzianych do
finansowania nie weszly jeszcze w faze refundacji. Dowodzi to, Ze nieprzy-
gotowanie instytucjonalne inwestycji (zwlaszcza duzych) przeniosto si¢ takze
na kolejny okres finansowania. Jest to potencjalnie istotny problem, biorac
pod uwage znacznie wigksza skalg przedsigwzig¢é planowanych na okres 2007-
2013. Mimo to realizacja czeSci inwestycji zostata juz rozpoczeta. W innych
przypadkach zostaly ogloszone przetargi realizacyjne. Dtugie odcinki drog
podzielono na mniejsze fragmenty co pozwolito na podjgcie kolejnych eta-
pow inwestycyjnych zaleznie od stopnia przygotowania danego fragmentu. Ze
wzgledu na wzrost kosztow oraz bariery instytucjonalne, pelna realizacja wy-
mienionych projektéw nie jest jednak mozliwa (Ekspercki Projekt... 2008).

W opisanych nizej symulacjach dostgpnosci dla przekroju czasowego
2013/2015 zatozono zrealizowanie wszystkich inwestycji drogowych i kolejo-
wych przewidzianych do ukonczenia w okresie finansowania 2007-2013, zgod-
nie z zapisami ww. programéw operacyjnych (IiS, RPW i RPO) oraz zgodnie
z umowami zawartymi w systemie koncesyjnym. Nie wzigto pod uwage inwe-
stycji umieszczonych w wymienionych programach jako rezerwowe. W prakty-
ce oznaczato to, ze przyjeto zrealizowanie do tego czasu nast¢pujacych duzych
inwestycji drogowych:
autostrada Al — calo$¢,

— autostrada A2 do Migdzyrzecza Podlaskiego,

— autostrada A4 — calo$¢,

— autostrada A8 — obwodnica Wroclawia,

— autostrada A18 — calo$¢,

— droga ekspresowa — S1 (wschodnia obwodnica GOP) — calos¢,

— droga ekspresowa S3 od Szczecina do Nowej Soli,

— droga ekspresowa S5 od Grudziadza do Znina i od Poznania do Gniezna,

— droga ekspresowa S7 od Gdanska przez Warszawe i Krakéw do Rabki,

— droga ckspresowa S8/S14 od Wroctawia do Lodzi i od Piotrkowa przez
Warszawe, Biatystok, Augustow do Budziska,

— droga ekspresowa S17 od Warszawy do Piaskow,

— droga ekspresowa S19 od Biategostoku do Barwinka,

— droga ekspresowa S22 od Elblaga do Grzechotek,

— droga ekspresowa S69 — cato$¢.

Zalozono takze istnienie pewnej liczby projektowanych obwodnic w cia-
gach innych drog krajowych, atakze wewngtrznej ekspresowej obwodnicy
Warszawy. Zgeneralizowany stan drog w 2013 r. przedstawiono na ryc. 6.3.
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W przypadku linii kolejowych, przyjeto ze do 2013 r. zostanie ukonczo-
na modernizacja linii Warszawa—}t.0dz, Warszawa—Gdynia, Wroctaw—Poznan
oraz kolejnych odcinkow na szlakach Warszawa—Berlin i Krakéw—Wroctaw—
granica niemiecka. W przypadku analizy dostgpnosci do portow lotniczych
rozpatrywano takze wariant, w ktorym zostana uruchomione porty lotnicze
zapisane w wymienionych programach operacyjnych. Tym samym przyj¢to
mozliwo$¢ funkcjonowania lotnisk cywilnych w Lublinie, Biatymstoku, Szy-
manach, Koszalinie, Babimoscie, Opolu, Kielcach i Modlinie.

W okresie, ktory minat od ukonczenia obliczen wykonanych w opracowa-
niach, bedacych pierwowzorem prezentowanej monografii, wystapity zmiany
w zakresie planow inwestycyjnych. Przyktadowo, w pazdzierniku 2009 r. de-
cyzja rzadu zmieniono docelowy przebieg drogi Via Baltica. Trzeba tez pod-
kresli¢, ze stan przygotowania niektorych odcinkéw, zwlaszcza drogowych,
wyklucza w praktyce ich ukonczenie nie tylko w 2013 r., ale prawdopodobnie
takze do 2015 r. (wskazuja na to m.in. dane o zaawansowaniu budowy autostrad
i drog ekspresowych na stronie internetowej Generalnej Dyrekeji Drog Krajo-
wych 1 Autostrad). Zgodnie z przyjetym wczesniej zalozeniem, w $lad za tymi
informacjami, nie zmieniono jednak uwzglednianego w symulacjach zestawu
inwestycji przewidzianych do realizacji w okresie 2008-2013(2015). Uznano,
ze to wlasnie programy inwestycyjne obecnego okresu finansowania podlegaja
analizie i ocenie. Ich konfrontacja z rzeczywisto$cia bedzie jednak mozliwa za
kilka lat. W tym sensie ponizsze wyniki nalezy traktowac przede wszystkim
jako oceng polityki transportowej, a nie faktycznie prognozowana dostgpnosé
przestrzenna okreslonych regionéw kraju.

6.2. Ogolna dostepnos$é czasowa
(na podstawie wynikow analizy dla KPZK 2008-2033)

6.2.1. Dostepnosé¢ wzajemna sieci osadniczej

Dostgpnos¢ czasowa zostala obliczona z wykorzystaniem metody po-
miaru za pomocg izochron. Jednym z celéw badania bylo dokonanie obliczen
liczby mieszkancow znajdujacych si¢ w zasiggu izochrony 60-minutowej do
centrow miast réznych kategorii.

Zdecydowanie najwigksza liczba ludnosci zamieszkala w obrgbie wspo-
mnianej izochrony, zaré6wno obecnie, jak i w perspektywie 2013/2015 r., cha-
rakteryzuja si¢ Katowice (blisko 5 mln 0séb) i Warszawa (ok. 3,5 mln), a w ko-
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munikacji kolejowej rowniez Krakow'>. Na podstawie analizy porownawczej
wykonanej dla lat 2008 i1 2013 stwierdzono, ze do grupy duzych osrodkow, ktore
znacznie zwigksza liczbe ludno$ci zamieszkata w obrebie izochron 30 i 60 mi-
nut w efekcie planowanych obecnie inwestycji drogowych (tab. 6.1) i kolejowych
(tab. 6.2), naleza w pierwszej kolejnosci Katowice, Krakow, Rzeszow, a ponadto
Gdansk, Kielce, Lubin, Bialystok i Zielona Gora, zas w przypadku same;j tylko
sieci kolejowej rowniez Warszawa. Na planowanych inwestycjach najmniej sko-
rzystaja osrodki juz dobrze wyposazone transportowo (jak Opole i Poznan), ale
takze Olsztyn, Szczecin, a w sieci drogowej Warszawa.

W przekroju czasowym 2013/2015 w obrebie izochrony drogowej 60 mi-
nut, wzgledem miast MEGA (8 o$rodkow) bedzie mieszkaé blisko 44% ludnosci
kraju (obecnie 39,4%), a wzgledem osrodkow wojewddzkich 66% (obecnie bli-
sko 58%). Dla dostgpnosci kolejowej wskazniki beda nieco wyzsze, wynoszac
odpowiednio 50 1 73% (obecnie po ok. 45 1 69%). Poprawa dostgpnosci do pod-
stawowej sieci osadniczej bedzie wigc zauwazalna, ale nieznaczna. Relatywnie
mniej poprawi si¢ dostepnos$¢ do sieci centréw subregionalnych.

Wzajemna dostgpnos$¢ osrodkow ulegnie w okresie 2008-2013 wigksze-
mu zroéznicowaniu, niz ma to miejsce obecnie (tab. 6.3). Wystapi jej znaczna
poprawa w niektorych relacjach, przy stagnacji (na poziomach trudno ak-
ceptowalnych) w innych przypadkach. Najkorzystniejsza $rednia dostgpnosé
drogowa w sieci MEGA 8+2 maja obecnie £6dz (216 min), Poznan i War-
szawa, a nast¢pnie Katowice i Wroctaw, a zdecydowanie najstabsza Biaty-
stok, Gdansk, Szczecin (375 min) i Lublin. Kolejno$¢ ta zostanie zachowana
w 2013 r. W komunikacji kolejowej najlepiej dostgpne sposrod badanych 10
miast to Warszawa i1.0dz, za$ zdecydowanie najstabiej Szczecin i Gdansk.
Najwigksza poprawe dostgpnosci drogowej odnotuje si¢ w relacjach z Gdan-
ska i Katowic, a w sieci kolejowej z Warszawy i Krakowa (tab. 6.4).

Wspoélezynnik dostepnosci wzajemnej w okresie 2008-2013 najbardziej
poprawi si¢ dla 8 MEGA, zaréwno w uktadzie kolejowym, jak i drogowym,
a najstabiej dla sieci osrodkow wojewodzkich (tab. 6.5).

W ujeciu przestrzennym analiza biezacej, a takze prognozowanej do-
stgpnosci do osrodkow MEGA wskazuje na zdecydowana potrzebg wspiera-

15 We wstepie wspomniano, ze przyjeto stala liczbe ludno$ci we wszystkich okresach, bazu-
jaca na ostatnich dostgpnych danych na koniec 2006 r. W przypadku wigkszoSci metropolii mozna
niemal z pewnos$cia spodziewac si¢ kontynuacji procesow migracyjnych do stref podmiejskich,
zwiazanych zwlaszcza z dekoncentracja ludnosci w obrebie obszaréw metropolitalnych, a wige
wzrostu liczby mieszkancow szczegolnie w strefach dojazdu 30-60 1 60-90 min. do centrum.
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Tabela 6.1

Liczba mieszkancow w strefach dostepnosci drogowej
do podstawowej sieci osadniczej

Skumulowana liczba ludnoéci w strefie (w tys.)
Miasta 30 min 60 min 90 min

2008 2013 2008 2013 2008 2013
Biatystok 377 404 679 827 | 1123 1474
Bydgoszcz 467 487 | 1237 | 1407 | 2195 | 2722
Gdanisk 502 546 1369 | 1559 | 1957 | 2432
Gorzéw Wielkopolski 198 204 503 680 | 1128 | 2041
Katowice 1680 1934 | 3564 | 4738 | 6272 | 7069
Kielce 334 346 703 943 | 1537 1951
Krakow 908 972 1752 | 2346 | 4117 | 5871
Lublin 479 480 939 | 1038 | 1649 | 2031
Lodz 1018 1038 | 1768 | 2186 | 2979 | 6066
Olsztyn 235 235 559 59 | 1089 1245
Opole 214 214 709 709 | 2764 | 2903
Poznan 776 776 | 1561 1593 | 2715 | 2940
Rzeszéw 309 355 762 | 1490 | 1630 | 3061
Szczecin 525 536 793 835 | 1197 1331
Torun 362 373 | 1365 | 1621 2224 | 3056
Warszawa 2187 2304 | 3148 | 3512 | 4269 | 6404
Wroctaw 724 781 1531 1650 | 3197 | 3504
Zielona Gora 245 275 739 854 | 1502 | 2452
MEGA 8 8326 | 8887 | 15035 | 16706 | 22362 | 25720
MEGA 8+2 9182 | 9771 | 16653 | 18571 | 25083 | 28819
Miasta wojewddzkie 11542 | 12257 | 22058 | 25155 | 32501 | 34909
Miasta powiatowe grodzkie* 20308 | 21173 | 34553 | 35255 | 37647 | 37856
MEGA 8 (%) 21,8 23,3 394 438 58,7 67,5
MEGA 8+2 (%) 241 25,6 437 48,7 65,8 75,6
Miasta wojewodzkie w % 30,3 321 57,9 66,0 85,2 91,6
Miasta powiatowe grodzkie (%) 53,3 55,5 90,6 92,5 98,7 99,3

*’ Oraz byte wojewddzkie nie bedace obecnie powiatami grodzkimi.
Zrédto: Opracowanie wiasne (tab. 6.1-6.21).
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Tabela 6.2

Liczba mieszkancow w strefach dostepnosci kolejowej
do podstawowej sieci osadniczej

Skumulowana liczba ludnosci w strefie w tys.
Miasta 30 min 60 min 90 min

2008 2013 2008 2013 2008 2013
Biatystok 47 47 627 628 | 1028 | 1033
Bydgoszcz 489 489 | 1277 | 1277 | 2465 | 2468
Gdansk 830 | 1008 | 1524 | 1872 | 2284 | 2739
Gorzéw Wielkopolski 189 203 391 398 760 | 1359
Katowice 2074 | 2519 | 4263 | 5942 | 6919 | 7713
Kielce 399 47 | 1070 | 1416 | 3518 | 4182
Krakow 979 | 1232 | 1934 | 3607 | 4260 | 7320
Lublin 622 622 | 1219 | 1219 | 2283 | 2309
Lodz 1095 | 1141 1946 | 2111 3299 | 5833
Olsztyn 290 2% 659 683 | 1372 | 1527
Opole 298 387 942 | 1991 3503 | 6160
Poznan 877 | 1028 | 1668 | 2036 | 2768 | 4263
Rzeszéw 637 702 | 1546 | 1574 | 2535 | 2566
Szczecin 600 641 845 919 | 1099 | 1318
Torun 448 479 | 1595 | 1605 | 2826 | 2892
Warszawa 2537 | 2837 | 3643 | 4189 | 5203 | 719%
Wroctaw 919 926 | 1728 | 1897 | 3318 | 4352
Zielona Goéra 195 195 523 523 | 1053 | 1448
MEGA 8 10033 | 11381 | 17254 | 19157 | 24525 | 26424
MEGA 8+2 11072 | 12403 | 19147 | 21137 | 26930 | 28782
Miasta wojewddzkie 14284 | 15855 | 26231 | 27970 | 34607 | 34957
Miasta powiatowe grodzkie* 26447 | 27562 | 36059 | 36207 | 37714 | 37730
MEGA 8 (%) 26,3 29,9 453 50,2 64,3 69,3
MEGA 8+2 (%) 29,0 32,5 50,2 554 70,6 75,5
Miasta wojewddzkie (%) 375 41,6 68,8 73,4 90,8 91,7
Miasta powiatowe grodzkie (%)* 69,4 72,3 94,6 95,0 98,9 99,0

* Oraz byte wojewddzkie niebedace obecnie powiatami grodzkimi.
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Tabela 6.3

Wzajemna dostepnos¢ czasowa najwiekszych osrodkow MEGA 8+2

Srednia do-

Drogowa w minutach stgpnosc do

pozostatych

Rok MEGA*
Biaty- Gdarisk Ka}to- Kfa- Lublinlt 6 Po-, Szgze- War- | Wro- |drogo- [kolejo-

stok wice | kow znan| cin [szawa|claw| wa | wa

Bialystok 2008| x| 321) 397 438| 227| 282| 370| 542| 162| 446| 354 | 294
2013| x| 278] 295| 328| 186| 190| 273| 405| 122| 353| 270 | 249

Gdarisk 2008| 314 x| 481 526| 433| 318| 283| 304| 275| 407| 372 | 303
2013| 246 x| 285| 325| 347|180| 200 296| 217| 326| 273 | 245

Katowice 2008| 273| 366| x| 72| 330| 164| 283| 393| 235| 128| 276 | 230
2013| 252| 287| x| 59| 218| 130| 231| 343| 185| 125| 208 | 184

Krakow 2008| 294| 386| 82| x| 273|210| 329| 455| 279| 190| 308 | 264
5 2013| 2563| 289| 44| x| 186|170| 270| 393| 213| 174| 235 | 198
_(‘é Lublin 2008 215| 312| 212| 228| x| 238| 344| 516| 160| 387| 323 | 266
g 2013| 209| 246| 211]201| x| 210]292| 424| 139 333| 260 | 236
%Lédi 2008 218| 278 134| 155| 178| x| 120| 292| 120| 204| 216 | 199
K5} 2013| 178| 213| 134| 155| 177| x| 120| 252| 80| 182| 168 | 169
<2 Poznaf 2008| 301| 250| 259 312| 293| 162] X| 194| 215| 163| 256 | 233
2013| 274| 236| 189 233| 274|157 X| 154| 163| 160| 207 | 190

Szczecin 2008| 498| 249 438 509| 490 359| 197 x| 386]301| 375 | 380
2013| 369| 233] 271] 315] 368| 251| 94 x| 294 | 245| 312 | 259

Warszawa 2008 114| 207) 159| 180| 105| 104|187 384| x| 284| 235 | 194
2013| 105 141] 146| 148| 105| 73| 169| 263| x| 242| 184 | 156

Wroclaw 2008| 417| 369| 151] 233| 363| 206| 132| 299| 303| x| 279 | 275
2013| 355| 315| 118]162| 329| 202| 81| 163| 250| x| 238 | 220

* Suma czaséw przejazdu do pozostatych 9 osrodkéw dzielona przez 9.

nia miast wschodniej Polski (zwlaszcza Lublina i Biategostoku, ale w drugiej
kolejnosci takze Rzeszowa i Olsztyna), jako osrodkow przejmujacych funkcje
metropolitalne (ryc. 6.4). Nawet bardzo ambitne plany inwestycyjne nie popra-
wia bowiem zdecydowanie dostgpnosci wschodnich krancéw kraju do osrod-
kow MEGA. Dotyczy to zwlaszcza sieci kolejowej. Potrzeba analogicznego
wsparcia dla innych miast w kraju (z punktu widzenia dostgpnos$ci z terenow
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Prognozowana poprawa wzajemnej dostepnosci
najwiekszych osrodkéw MEGA 8+2 w latach 2008-2013 (2008=100)

Tabela 6.4

£28
Drogowa w minutach 223%

Osrodek SLgy
Biaty- . | Kato- | Kra- |}« | Po- |Szcze-| War- | Wro- | drogo- [kolejo-

stok Gdarisk wice | kow Lublin| 6dz znaf| cin |szawa|claw| wa | wa

Biatystok x| 86,7 | 744|749 819|674 73,7| 74,7 | 748 | 791| 76,3 | 84,8
Gdansk | 78,3 x | 59,4 61,7| 80,2|56,7| 70,5| 97,2 | 79,1 | 80,0| 73,4 | 80,8
§ Katowice | 92,3| 78,5 x| 82,0| 66,1(79,6| 81,5| 87,3 | 78,8 | 97,6| 754 | 79,7
_E Krakow 86,3| 74,7 | 538 x| 679|811 82,2| 862 | 76,2 |91,6| 76,3 | 749
§Lublin 97,0( 78,8 | 996| 88,3 x| 88,0 849| 82,2 | 86,6 | 86,2| 80,5 | 88,6
S todz 81,8( 76,6 (100,0| 87,6] 99,5| x|[100,0| 86,4 | 66,7 | 89,3| 77,8 | 84,8
‘& Poznan 9M,0( 94,7 | 729| 74,7] 93,7]| 96,5 x| 79,6 | 75,7 198,6| 80,9 | 81,6
2 |Szczecin | 74,0| 93,6 | 61,9| 61,9| 753|69,9| 47,9 x| 762 (81,6]| 832 | 68,0
Warszawa | 92,5| 68,1 | 92,1| 82,3]100,0(70,0| 90,1| 68,5 x|855| 783 | 80,3
Wroctaw | 85,2| 854 | 78,4| 69,7| 90,8(98,2| 61,5| 54,6 | 82,5 x| 853 | 80,0

* Suma czaséw przejazdu do pozostatych 9 osrodkéw dzielona przez 9.

Tabela 6.5

Wspotczynniki dostepnosci wzajemnej (suma czaséw przejazdu

miedzy wszystkimi parami osrodkéw dzielona przez liczbe relaciji)

Wspétczynnik | Poprawa
Grupy osrodkéw Dostepnos¢ dostepnosci,

2008 | 2013 | 2008=100
drogowa | 272 | 215 79,0
MEGAS kolejowa | 252 | 190 | 754
drogowa | 299 | 235 78,5
MEGA8+2 kolowa | 264 | 210 | 795
T drogowa | 288 | 233 80,9
Osrodki wojewddzkie kolejowa | 266 | 223 83,8
Miasta powiatowe grodzkie oraz byle wojewddzkie nie | drogowa | 295 | 227 76,9
bedace obecnie powiatami grodzkimi kolejowa | 270 | 234 86,7
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Ryec. 6.4 Drogowa dostgpnos¢ komunikacyjna do miast MEGA w 20081 2013 r.
Zrédto: Opracowanie whasne (ryc. 6.4-6.21).
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Ryc. 6.5. Drogowa dostgpno$¢ komunikacyjna do miast wojewodzkich w 2008 i 2013 r.
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Ryc. 6.6. Drogowa dostgpno$¢ komunikacyjna do osrodkow subregionalnych w 2008 i 2013
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Ryc. 6.7. Drogowa dostgpno$¢ komunikacyjna do Warszawy w 2008 1 2013 r.

Ryc. 6.8. Kolejowa dostgpnosé komunikacyjna do Warszawy w 2008 i 2013 r.
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Ryc. 6.9. Drogowa dostgpnos¢ komunikacyjna do Gdanska w 2008 i 2013 r.

otaczajacych) nie jest juz tak oczywista. Poprawa dostgpnosci moze tam by¢
osiagnigta wylacznie przez nowe inwestycje infrastrukturalne.

Obszary o gorszej dostgpnosci do osrodkow wojewoddzkich (ryc. 6.5) na
Pomorzu Srodkowym i na krancach potudniowych i potudniowo-wschodnich
pozostana nimi w 2013 r. Zamierzenia inwestycyjne nie likwiduja strefy stabej
dostepnosci w rejonie potnocnego Mazowsza 1 wschodnich Mazur.

Na podstawie przeprowadzonych analiz mozna réwniez wyodrebnié
kilka regionow o bardzo niskiej dostgpnosci w 2013 r. oraz wzgledem sieci
o$rodkéw subregionalnych (ryc. 6.6.). Naleza do nich Kotlina Ktodzka, Biesz-
czady 1 péinocne czegsci Mazur.

Relatywnie stabiej dostgpnymi ze stolicy w 2013 r. pozostana Wroclaw,
Szczecin 1 Rzeszoéw wraz z otaczajacymi je regionami (ryc. 6.7, 6.8). Na uwa-
g¢ zastuguje obraz dostgpnosci drogowej do Gdanska (najwigkszego zespotu
portowego; ryc. 6.9). W 2013 r. bedzie si¢ on odznaczat wyraznie lepsza sytu-
acja na kierunku $cisle potudniowym (autostrada Al), z zauwazalnie gorsza
dostepnoscia z Warszawy i Poznania. Podobna sytuacja wystepuje w przypad-
ku Szczecina. Jest ona dowodem na niedostosowanie planow rozwoju sieci
do rzeczywistego uktadu osrodkow bedacych zapleczem portéw battyckich.
Osrodkiem MEGA, ktory najszybciej skorzysta na nowych inwestycjach in-
frastrukturalnych, jest bez watpienia konurbacja gornoslaska. Takze i w tym
przypadku dostgpnos¢ drogowa bedzie si¢ jednak poprawiaé w uktadzie sza-
chownicowym (czyli w strong Krakowa, Wroctawia i Lodzi), a nie heksago-
nalnym (sko$nym), zwtaszcza w kierunku stolicy kraju.

6.2.2. Dostepnosé do przestrzeni europejskiej

Analizujac dostepnos¢ osrodkow MEGA 8+2 do przestrzeni europej-
skiej skupiono si¢ na czasach dojazdu do granicy niemieckiej i czeskiej, a tak-
ze odrebnie do Berlina. W ostatnim wymienionym przypadku doliczono czasy
dojazdu do stolicy Niemiec (siecia drogowa i kolejowa) od przejs¢ granicznych
z Polska. Przyjeto przy tym, ze $rednia predkos¢ podrdézy na niemieckich au-
tostradach wynosi 130 km/h, natomiast do analizy dostgpnosci kolejowej wy-
korzystano czasy przejazdu pociagiem zawarte w obowiazujacym rozkladzie
jazdy. Dodatkowo zbadano zmiany dostgpnosci wybranych par przej$¢ gra-
nicznych mogacych stanowi¢ wazne punkty na szlakach tranzytowych.

Na podstawie tak przeprowadzonych badan stwierdzono, ze dostgpnosé¢
do granicy niemieckiej jest i pozostanie znacznie lepsza, niz do granicy czeskiej
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Tabela 6.6

Dostepnos¢ osrodkow MEGA 8+2 do przestrzeni europejskiej

Dostepno$¢ w minutach i poprawa w 2013/2015 r. (2008 = 100)

do granicy

Osrodek | Rok (okres) B do granicy czeskiej** do Berlina***
niemieckie]
drogowa | kolejowa | drogowa | kolejowa | drogowa | kolejowa

2008 472 394 470 337 522 484

Biatystok 2013 337 361 313 295 387 451
2008-2013 | 714 91,6 66,6 87,5 74,1 93,2

2008 315 265 493 430 379 370

Gdansk 2013 269 249 303 330 319 354
2008-2013 | 854 9,0 61,5 76,7 84,2 95,7

2008 204 247 72 64 283 421

Katowice 2013 181 215 58 43 261 353
2008-2013 | 88,7 87,0 80,6 67,2 92,2 83,8

2008 267 330 144 104 345 495

Krakow 2013 230 259 107 72 323 398
2008-2013 | 86,1 78,5 74,3 69,2 93,6 80,4

2008 446 386 402 276 496 476

Lublin 2013 356 361 266 255 406 451
2008-2013 | 79,8 935 66,2 924 81,9 9,7

2008 222 255 236 198 272 345

Lodz 2013 184 243 148 177 234 333
2008-2013 | 82,9 95,3 62,7 89,4 86,0 96,5

2008 124 93 224 237 174 183

Poznan 2013 86 87 186 187 136 177
2008-2013 | 69,4 935 83,0 789 78,2 96,7

2008 18 16 297 403 84 121

Szczecin 2013 18 16 231 269 84 121
2008-2013 | 100,0 100,0 778 66,7 100,0 100,0

2008 316 280 307 223 366 370

Warszawa 2013 226 256 203 190 276 346
2008-2013 | 715 914 66,1 85,2 754 93,5
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2008 112 108 97 116 190 282

Wroctaw 2013 83 108 80 116 168 245
2008-2013 | 74,1 100,0 82,5 100,0 88,4 86,9

) 2008 250 237 274 239 3N 355
Sredniaz MEGA | 2013 197 215 189 194 260 323
2008-2013 | 788 90,7 69,0 81,2 83,6 91,0

* Do najblizszego punktu przeciecia sieci z granicg niemiecka.

** Do najblizszego punktu przecigcia sieci z granicg czeska.

*** Do najblizszego punktu przeciecia sieci z granicg niemiecka plus szacowany czas

przejazdu na terenie Niemiec.

(ryc. 6.10 1 6.11). W latach 2008-2013 najwigksza poprawe dostgpnosci drogo-
wej do granicy niemieckiej zaobserwujemy w Warszawie, Bialymstoku, Pozna-
niu i Wroctawiu, a kolejowej w Krakowie (tab. 6.6 1 6.7). W przypadku granicy
czeskiej poprawa ujawni si¢ natomiast w Warszawie i Biatymstoku. Dostgpnosc¢
do Berlina polepszy si¢ glownie w odniesieniu do sieci drogowej, przede wszyst-

kim dla Warszawy i Lodzi.

Tabela 6.7

Szacowane czasy przejazdu do Berlina z przej$¢ granicznych

- . Odlegfos¢ Czas przejazdu
Przejscie graniczne )
wkm w minutach
Drogowe
Kotbaskowo 140 64
Kostrzyn 90 41
Swiecko 110 50
Gubin 180 83
Olszyna 160 73
Jedrzychowice 280 129
Kolejowe
Szczecin-Gumience 105
Kostrzyn 90
Kunowice 90
Zasieki 150
Zgorzelec/Bielawa 180
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Tabela 6.8 Sposrad relacji tranzytowych, czyli wzajemnej dostgpnosci par przejsé
granicznych, w okresie 2008-2013 poprawa uwidoczni si¢ w relacjach poétnoc-

Wzajemna dostepnos¢ przejsé granicznych : : . . ; ) )
potudnie (Gdansk—Cieszyn) i wschod-zachod (Jedrzychowice—Korczowa;

Dostepnos¢ wzajemna Poprawa dostepnosci tab. 6.8).. Wyrainie. mniejsze zmi?ny zajda, jes'I’i c}'lodzi 0 dqstqpnos’é (Z\’Y’k’lSZ'-
Pary przej$¢ w minutach (2008=100) cza kqlejqwq) na klerunkach skosnych (szczegoélnie w relacjach do przejs¢ li-
tewskich i rosyjskich).
2008 2013 2013
Drogowe 6.2.3. Dostepnosé do regionow turystycznych
Kolbaskowo-Gronowo 370 342 924 Dostepnos$¢ do regionow turystycznych jest jedna z gtéwnych determi-
g\?:%ii?vcﬁvg?gxgsko 25132 ‘31:(5) ?gi nant wzrostu znaczenia turystyki w gospodarce narodowej. Z powodu wzrostu
Swiecko-Budzisko 568 414 72:8 zamoznos$ci mieszkancow Polski trzeba z pewnos$cia spodziewac si¢ wzrostu
Swiecko-Kuznica Biatostocka 529 391 73.9 mobilnosci turystycznej. Poniewaz presja turystyczna w wielu miejscach juz
Swiecko-Terespol 488 349 714 obecnie jest bardzo wysoka, jest oczywiste, ze popyt ten wymaga racjonalne-
Swiecko-Dorohusk 522 406 778 go skierowania w mniej uczgszczane miejsca. Przyktadowo, takim obszarem
Swiecko-Hrebenne 578 476 823 recepcji moglyby si¢ sta¢ regiony wyludniajace sig, zwlaszcza we wschodniej
OIszyna-Kor_czowa 43 404 745 Polsce. Byloby to korzystne dla rozwoju regionalnego, np. zagospodarowania
Jedrzychowice-Korczowa 537 359 66,8 .. . ) o ]
Lubawka-Swinoujécie 386 307 794 porzucanej 1nfr.astruktury. Warunklsm Jest tutaj dobra dostgpnos¢ komunika-
Lubawka-Gdynia 521 404 775 cyjna, pozwalajaca na rozw¢j funkcji letniskowych.
Lubawka-Budzisko 640 495 774 W opracowaniu zbadano dostgpnos¢ do wybranych pigciu regiondow tu-
Lubawka-Terespol 547 430 78,7 rystycznych: Pomorza Zachodniego i Wschodniego, Sudetéw, Karpat i Mazur.
Boboszow-Swinoujscie 467 414 88,8 Analize uproszczono w ten sposob, ze kazdorazowo wybrano kilka najwaz-
Boboszow-Gdynia 554 468 844 niejszych osrodkéw (odrebnie dla kazdego regionu turystycznego), do ktorych
8:2:3’2:5352&0 g;] 2‘1‘2 ?gg liczono faktyczna dostgpno$¢ czasowa. Stwierdzono, ze obecnie najlepiej do-
Cieszyn-Terespol 478 347 72:6 stepne z krajowych osrodkéw MEGA 8+2 sa Mazury, za$ najstabiej Pomorze
Barwinek-Gdynia 692 463 66,9 Zachodnie (tab. 6.9, ryc. 6.12). Tam tez modernizacje infrastruktury transpor-
Barwinek-Budzisko 601 402 66,8 towej przewidziane w okresie 2008-2013 prawie wcale nie przyniosa efektu.
Kolejowe Na uwage zastuguje szczegdlnie poréwnanie czaséw przejazdow z naj-
wigkszych polskich metropolii do tych regionéw turystycznych, ktdre stanowia
Kunowice-Braniewo 390 379 97,3 dla nich tradycyjne miejsca pobytow. Przyktadowo dla Warszawy czas prze-
Kunowice-Trakiszki 529 482 91,1 jazdu samochodem na Mazury nie zmieni sig¢ w 2013 r. w stosunku do stanu
Kunowice-Terespol 418 313 74,8 . . . . .
Kunowice-Dorohusk 453 298 879 obecnego i wyniesie nadal ok. 3 godzin w jedna strong (w praktyce jest to czas
Zasieki-Vedyka 550 464 84:3 znacznie dtuzszy, ze wzgledu na czgsta kongestie weekendowa; tab. 6.10).
Zgorzelec-Medyka 483 397 82,1 Dostepnos$¢ regiondw turystycznych do przestrzeni europejskiej (tab. 6.11
Zebrzydowice-Swinoujécie 524 378 72,2 16.12) jest i pozostanie silnie zréznicowana. Dotyczy to zwlaszcza Pomorza
Zebrzydowice-Gdynia 453 348 76,8 Wschodniego, Karpat i Mazur. Swoja dostepno$¢ zewnetrzna relatywnie na tle
Zebrzydowice-Trakiszki 4r2 416 88,2 innych regiondéw najbardziej poprawia Mazury. Warto zwrdci¢ uwagg, ze obec-
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Tabela 6.9

Dostepnosé regionéw turystycznych z osrodkéw MEGA 8+2 w minutach
(czas przejazdu do najblizszego z analizowanych osrodkow
danego regionu turystycznego)

Pomorze Pomorze
Zachodnie Wschodnie Mazury Sudety Karpaty
Osrodek | Rok
dro- | kole- | dro- | kole- | dro- | kole- | dro- | kole- | dro- | kole-
gowa | jowa | gowa | jowa | gowa | jowa | gowa | jowa | gowa | jowa
Bialvstok 2008 | 503 | 471 | 352 | 328 | 105 | 115 | 564 | 507 | 508 | 348
y 2013 | 467 | 397 | 313 | 257 97 | 115 | 454 | 454 | 369 | 299
Gdarisk 2008 | 230 | 156 39 14 | 185 | 190 | 535 | 473 | 591 | 440
2013 | 230 | 151 39 11 160 | 170 | 419 | 417 | 365 | 333
Katowice 2008 | 468 | 474 | 500 | 380 | 402 | 382 | 213 | 235 | 110 75
2013 | 416 | 337 | 307 | 298 | 315 | 334 | 212 | 202 | 110 47
Krakow 2008 | 530 | 517 | 545 | 400 | 443 | 403 | 275 | 317 | 130 | 111
2013 | 464 | 382 | 347 | 300 | 347 | 335 | 261 | 246 | 103 76 2
Lublin 2008 | 554 | 468 | 463 | 326 | 270 | 328 | 505 | 447 | 292 | 287 : WG G N T
2013 | 486 | 397 | 369 | 257 | 248 | 293 | 420 | 414 | 216 | 258 g s
Lods 2008 | 348 | 367 | 337 | 293 | 256 | 321 | 322 | 317 | 274 | 209
2013 | 320 | 37| 202 | 225 | 210 | 260 | 284 | 314 | 210 | 180
Poznat 2008 | 234 | 217 | 296 | 240 | 338 | 299 | 267 | 232 | 382 | 315
2013 | 226 | 161 | 222 | 240 | 292 | 299 | 236 | 183 | 311 | 233
Szezecin 2008 93 79 | 287 | 235 | 450 | 423 | 345 | 354 | 492 | 482
2013 93 7| 287 | 222 | 417 | 390 | 282 | 265 | 422 | 315
Warszawa 2008 | 396 | 363 | 305 | 221 | 168 | 223 | 401 | 394 | 345 | 234
2013 | 357 | 292 | 239 | 152 | 141 | 187 | 344 | 349 | 265 | 193 :
Wroclaw 2008 | 375 | 340 | 424 | 363 | 431 | 418 | 136 | 111 | 227 | 194 2013/2015
2013 | 318 | 229 | 348 | 34| 372 | 381 | 16| 111 | 204 | 162 o e s mewm =
—t——t— o
Srednia 2008 | 373 | 345 | 358 | 280 | 305 | 310 | 357 | 338 | 336 | 269 0 1 2.3 4 5 & 7 8 9 1011 12000z
ZMEGA | 2013 | 338 | 274 | 267 | 227 | 260 | 276 | 303 | 205 | 257 | 200 LR | .

Ryc. 6.12. Drogowa dostgpno$¢ komunikacyjna do Pomorza Zachodniego w 2008 i 2013 r.
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Tabela 6.10 Tabela 6.12

Prognozowana poprawa dostepnosci regionow turystycznych Prognozowana poprawa dostepnosci regiondw turystycznych
z osrodkow MEGA 8+2 w 2013/2015 r., 2008=100 z przestrzeni europejskiej w 2013/2015 r., 2008=100
Pomorze Pomorze Mazu Sudet Karpat Pomorze Pomorze Mazu Sudet Karpat
Zachodnie Wschodnie y y paty Zachodnie | Wschodnie i y paty
Osrodek
dro- | kole- | dro- | kole- | dro- | kole- | dro- | kole- | dro- | kole- drogo- | kolejo- | drogo- | kolejo- | drogo- | kolejo- | drogo- | kolejo- | drogo- | kolejo-
gowa | jowa | gowa | jowa | gowa | jowa | gowa | jowa | gowa | jowa wa | wa | wal wa | wal| wa | wal| wa| wa ! wa
Bialystok 928 | 843 | 889 | 784 | 924 | 1000 | 80,5 | 895 | 726 | 859 Z granicy niemieckiej*| 90,4 979| 96,3| 948| 809| 985 99,1| 100,0| 858| 88,7
Gdarisk 1000 | 968 | 1000 | 786 | 865 | 895 | 783 | 882 | 618 | 157 7 granicy czeskiej™* | 817| 751| 645| 770| 704| 845|1000] 100,0| 966| 625
Katowice 889 | 71,1 | 614 | 784 | 784 | 874 | 995 | 86,0 | 1000 | 627 ek
Krak@w 87,5 739 63,7 75,0 78,3 83,1 94,9 77,6 79’2 68,5 Z Berlina 940 990 9%,2| 9,3| 829| 988| 100,0| 1000 90,0| 852
Ll,Jbl,m 877 | 8481 797 | 788 | 919 | 893 | 832 | 926 | 740 | 899 * Do najblizszego punktu przeciecia sieci z granicg niemiecka.
E%%aﬁ gélg gg’g ?g’g 158*8 2272 138% ggli ?g’é g?g ?2’(1) ** Do najblizszego punktu przeciecia sieci z granicg czeska.
’ ’ ’ ’ ’ y y y y ’ *** D ibliz kt ieci ieci i i ieck: | -
Szczecin 1000 | 975 | 1000 | 945 | 927 | 922 | 817 | 749 | 858 | 654 jazduna (t)e?::li;z'\?ée"g];;gun U przeciecia sieci z granicg niemieckg plus szacowany czas prze
Warszawa 90,2 | 804 | 784 | 688 | 839 | 839 | 858 | 886 | 768 | 825
Wroctaw 848 | 674 | 821 | 865 | 8,3 | 911 | 8,3 |1000 | 899 | 835 . . . . . .
nie obowiazujace plany poprawiaja t¢ dostgpnos¢ w niktym stopniu. Przyktado-
Sredniaz MEGA| 90,6 | 794 | 746 | 811 | 852 | 89,0 | 849 | 873 | 765 | 77,7 wo, dla granicy niemieckiej i Pomorza (Wschodniego i Zachodniego) zaledwie
o ok. 10%. Wicgkszej poprawie ulega osiagalnos¢ Mazur (o ok. 30%), natomiast
Tabela 6.11 w przypadku Sudetow i Karpat nie zmienia si¢ w zadnym z wariantow. Jest to

oczywiscie efekt istnienia odpowiedniej, wystarczajacej sieci drog.
Dostepnosé regiondw turystycznych z przestrzeni europejskiej

6.2.4. Dostepnosé¢ do portow lotniczych
Pomorze Pomorze

Zachodnie | Wschodnie Mazury Sudety Karpaty

Rok O wielko$ci popytu na przewozy lotnicze decyduje dostepnos$¢ portu
drogo- kolejo-| drogo- [kolejo- |drogo- kolejo- |drogo-| kolejo-|drogo- kolejo- lotniczego w skali lokalnej. Jej wyrazem jest koncentracja ludnosci i podmio-
wa | wa | wa|wa|wa|wa|wa|wa| wa| wa tow gospodarczych w umownej strefie dojazdu 60-minutowego (tab. 6.13).
Tooos| 10a] 95| 298| 251| 440! 32| 108| 63| 303] 202 Wska;ml; ten Je?st silnie zale.z.ny od stgnu rozbudoyvy 1nfrastruktpry drogowe;j
Z granicy niemieckiej 2013l 94| 93] 2871 238! 356 | 386! 105! 63| 260| 259 w regionie lotniska. W chwili obecnej (2009) najwigcej potencjalnych pasa-
zeréw zamieszkuje w strefie 60-minutowego dojazdu do portu Warszawa-
Z granicy czeskiej** gg?g %i ggg ggg gjg fgg g‘;g 2 gg gg gg Okegcie (3,1 mln), Katowice Pyrzowice i Krakow Balice (oba ponad 2 mln),
najmniej w sasiedztwie lotnisk w Zielonej Gorze, Rzeszowie i Szczecinie.
7 Berlina *** 2008| 168| 200| 362| 356| 490| 482| 235| 243| 432 466 Rozw¢j infrastruktury drogowej w ramach programéw realizowanych do
2013] 158 | 198| 341 343| 406| 476| 235| 243| 389| 397 2013/2015 r. spowoduje wyrazne powigkszenie potencjatu demograficznego
* Do najblizszego punktu przeciecia sieci z granica niemiecka. w obrebie strefy 60-minutowego dojazdu do Katowic-Pyrzowic (do 3,9 mln),
** Do najblizszego punktu przecigcia sieci z granica czeska. Krakowa-Balic (z 2,3 do 3,1 mlIn) i Rzeszowa Jasionki. Rozwoj strefy w przy-

*** Do najblizszego punktu przeciecia sieci z granicg niemiecka plus szacowany czas prze- . . . ..
jazdu na terenie Niemiec. padku Warszawy Okgcie bedzie znacznie mniejszy (wzrost o ok. 300 tys.
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Tabela 6.13

Liczba i udziaty mieszkancéw w strefach dostepnosci do portéw lotniczych

Strefa dostepno$ci czasowe;
Siec lotnisk 30 min 60 min 90 min
2008 2013 2008 2013 2008 2013

Dostepno$¢ drogowa
Istniejace (tys.) 7500 8938 | 16418 | 19885 | 24914 | 29574
Istniejace i planowane (tys.) - | 11033 - | 25285 - | 35589
Istniejace (%) 19,7 234 431 52,2 65,3 77,6
Istniejace i planowane (%) - 28,9 - 66,3 - 93,3

Dostepno$c¢ kolejowa
Istniejace (tys.) 8796 | 10035 | 18309 | 20400 | 28178 | 30114
Istniejace i planowane (tys.) - | 12584 - | 25679 - | 3485
Istniejace (%) 231 26,3 48,0 53,5 73,9 79,0
Istniejace i planowane (%) - 33,0 - 67,4 - 91,4

0sob). Takze liczba mieszkancéw w obrebie izochrony 60 min wokot lotniska
w Lodzi nie ulegnie znacznemu przyrostowi. Potwierdza to ogdlniejsza teze,
ze glownymi beneficjentami obecnego programu budowy autostrad i drog
ekspresowych w Polsce beda regiony potudniowe, a nie centralne. Nie bez
znaczenia jest takze dogodne potozenie lotnisk w Balicach i Pyrzowicach
w docelowym systemie drogowym (bezposrednie sasiedztwo juz istniejacych
lub budowanych autostrad). Sposrdd portow lotniczych, ktdrych uruchomienie
jest planowane w perspektywie 2015 r. najwigksza koncentracja potencjatu
demograficznego w strefie godzinnego dojazdu odznacza sig¢ bez watpienia
Modlin (3,3 mln oséb).

Wezeséniejsze badania dostgpnosci do istniejacej 1 planowanej sieci lotnisk
cywilnych (z ruchem rozkladowym; Sleszynski, Komornicki 2009), dowodza, ze
obecnie w obrebie drogowej izochrony 60 min od najblizszego portu lotniczego
mieszka 43% ludnosci Polski, a w obrgbie izochrony 90 min — 65%. Rozwoj in-
frastruktury drogowej (bez uruchamiania nowych portéw lotniczych) spowoduje,
ze wielkosci te wzrosna w 2013 . odpowiednio do 52 1 78%. Analizy wskazuja
zatem, ze dostgpno$¢ transportowa do portow lotniczych ogolnie nie jest zta,
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Ryec. 6.13. Drogowa dostgpnos¢ komunikacyjna do lotnisk w 2008 1 2013 r.
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szczegoblnie na tle pozostatych kategorii dostepu (sie¢ osadnicza, przestrzen euro-
pejska, regiony turystyczne). Zadowalajacy stan zostanie jednak osiagnigty pod
warunkiem realizacji co najmniej kilku nowych lotnisk regionalnych.

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze realizowane obecnie programy (Rzgq-
dowy Program Budowy Autostrad i Drog Ekspresowych oraz Programy Ope-
racyjne wspierane ze srodkow Unii Europejskiej, w tym przede wszystkie PO
Infrastruktura i Srodowisko) przyczynia si¢ w perspektywie 2013/2015 r, do
poprawy dostgpnosci do polskich lotnisk, nawet jezeli w badanym okresie nie
otwieranoby nowych cywilnych portow lotniczych. Istotnie wzrosnie liczba
mieszkancow oraz podmiotow gospodarczych potozonych relatywnie blisko
najblizszego lotniska. Jednoczesnie wptyw inwestycji drogowych na dostgpnosé
lotnisk bedzie zr6znicowany regionalnie (z preferencja dla potudniowej Polski).

Zgodnie z wynikami analizy (szczegotowo przedstawionymi w publikacji
Sleszynskiego i Komornickiego 2009), obecnie obszarami o zdecydowanie nie-
dostatecznej dostgpnosci do transportu lotniczego sa regiony Lublina, Bialego-
stoku i Mazur (ryc. 6.13). Potrzeba uruchomienia kolejnych portow w Kielcach,
Opolu czy na Pomorzu Srodkowym jest wzgledem nich drugorzedna.

6.2.5. Podsumowanie analizy na potrzeby KPZK)

Podsumowujac mozna przyjaé, ze analiza przeprowadzona na potrzeby
nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (do roku 2030)
potwierdzita, ze rozwdj infrastruktury bedzie w najblizszych latach (2008-
2013) znaczny, ale selektywny. Poprawa dostgpnosci w tym okresie wysta-
pi w pewnych tylko relacjach, uposledzajac (relatywnie) pozostale. Daje to
podstawy do krytyki obowiazujacych planéw inwestycyjnych (patrz rozdz.
7). Potwierdzono szczeg6lnie obnizona dostgpnos¢ ze stolicy do wojewodztw
zachodniopomorskiego, dolnoslaskiego i podkarpackiego (obecna i przewidy-
wana w 2013 r.). Ma to jednoznaczne przelozenie na rekomendacje odnos$nie
do przedsigwziec infrastrukturalnych po 2013/15 r. W perspektywie 2015 .
poprawa dostepnosci do podstawowej sieci osadniczej bedzie zauwazalna, ale
nie zasadnicza. Relatywnie mniej poprawi si¢ dostgpno$¢ do centrow subre-
gionalnych. Wzajemna dostgpnos¢ osrodkow wojewodzkich ulegnie zrézni-
cowaniu. Najwigksza poprawa dostepnosci drogowej odnotuje si¢ w relacjach
z Gdanska i Katowic, a w sieci kolejowej z Warszawy i1 Krakowa. W ujeciu
przestrzennym relatywnie stabiej dostgpnymi ze stolicy w 2013 r. pozostana
regiony Wroclawia, Szczecina i Rzeszowa. Obszary o gorszej dostepnosci do

126

o$rodkow wojewodzkich utrzymaja si¢ na Pomorzu Srodkowym i na kraficach
potudniowych i potudniowo-wschodnich (Ekspercki Projekt... 2008).

Czas dojazdu do o$rodkéw subregionalnych (miasta na prawach powiatu
oraz nie posiadajace tego statusu dawne osrodki wojewddzkie) jest posrednim
wskaznikiem dostgpnosci do sieci podstawowych ustug publicznych w skali
mezo. Osrodki subregionalne sa najczgsciej siedzibami uczelni wyzszych (mi-
nimum panstwowych zawodowych Iub prywatnych), specjalistycznych szpitali
i placowek kultury. W strefie 30-minutowego dojazdu transportem drogowym
do takich miast (dostgpno$¢ dobra) mieszka obecnie 53% ludnosci Polski,
a w obrgbie izochrony 60 min (dostepnos¢ zadowalajaca) — 90%. Mimo to moz-
liwe jest wyodrebnienie obszaréw o zdecydowanie niezadowalajacej dostepno-
$ci zarowno obecnie (2008), jak i perspektywie 2013 r. Naleza do nich m.in.:
Kotlina Ktodzka, Bieszczady, potnocne Mazury i niektore fragmenty Pojezierza
Pomorskiego. Obszarami o zdecydowanie niedostatecznej dostgpnosci do trans-
portu lotniczego sa regiony Lublina, Biategostoku i Mazur (ibid.).

Dostegpnos¢ do granicy niemieckiej jest i pozostanie w 2013 r. lepsza niz
do innych granic, w tym do relatywnie uposledzonej pod tym wzgledem gra-
nicy czeskiej. Dostepnos¢ do Berlina poprawi si¢ gtdwnie w sieci drogowe;j,
przede wszystkim dla Warszawy, Lodzi. Sposrod relacji tranzytowych (wza-
jemna dostepnos¢ przejs¢ granicznych) poprawa uwidoczni si¢ w relacjach
drogowych potnoc-potudnie (Gdansk—Cieszyn) i zach6d-wschod (Jedrzycho-
wice—Korczowa). Wyraznie mniejsze zmiany zajda w relacjach skosnych (gra-
nica litewska—granica czeska) i w relacjach kolejowych. Dostepnosé¢ polskich
regionow turystycznych z przestrzeni europejskiej jest i pozostanie silnie
zroznicowana. Najlepsza charakteryzuje Pomorze Zachodnie i Sudety; wy-
raznie stabsza Pomorze Wschodnie, Karpaty i Mazury. Do 2013 r. najbardziej
poprawi si¢ dostepnos¢ zewngtrzna Mazur (ibid.).

6.3. Miedzygaleziowa dostepno$¢ transportowa

W podrozdziale przedstawiono wyniki badan nad wskaznikiem do-
stepnosci migdzygatgziowej obliczanym za pomoca dostgpnosci potencjalne;.
Uzyskany zestaw wskaznikow dostgpnosci pozwala na poréwnania dyna-
miczne (po ich obliczeniu w przysztych latach lub jako symulacja/prognoza),
migdzyregionalne (migdzy 16 wojewodztwami, 286 weztami 75 punktami
granicznymi oraz wzgledem sytuacji krajowej). Nie jest celowe dokonywanie
poréwnan migdzymodalnych, gdyz poszczegoélne rodzaje sieci charaktery-
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Zuja si¢ réznymi wagami, wynikajacymi z oszacowania pracy przewozowe;.

W szczegolnosci mozliwe jest:

— wskazanie wojewodztw (przej$¢ granicznych) o relatywnie nizszym lub
relatywnie wyzszym poziomie dostgpnosci w skali kraju (w transporcie
pasazerskim, towarowym i ogotem, a takze w obrebie sieci drogowej, kole-
jowej, lotniczej i zeglugowej);

— zbadanie efektow rzeczywistych inwestycji lub symulacje efektow inwe-
stycji planowanych, przez poréwnanie uzyskanego wskaznika ze wskazni-
kiem obliczonym dla roku bazowego (np. 2008);

— okres$lenie regionalnych beneficjentéw zrealizowanych lub planowanych
inwestycji;

— symulacje efektéw zmian w podziale pracy przewozowe;j.

Wskaznik krajowy sumaryczny dostepnosci daje syntetyczna miarg do-
stgpnosci wzajemnej 286 wezlow rzeczywistych w transporcie pasazerskim
i towarowym z wykorzystaniem sieci drogowej, kolejowej, lotniczej i zeglugo-
wej, uwzgledniajac ich udzial w pracy przewozowe;j.

Wskaznik dostgpnosci migdzygateziowej (w MDT) obliczony dla Polski
w 2008 r. wynidst 0,3190 dla transportu pasazerskiego oraz 0,3388 dla towaro-
wego (tab. 6.14). Roznica w obu wielkoSciach wskazuje na nieco lepsze dopaso-
wanie istniejacych sieci transportowych do rozktadu geograficznego potencjatu
ekonomicznego niz demograficznego. Mozna to interpretowaé jako wyraz spu-
$cizny polityki transportowej okresu gospodarki centralnie planowanej, ktorej
cele byty przede wszystkim polityczne i makroekonomiczne, a dopiero w dru-
giej kolejnosci spoteczne. Wielkosci uzyskane dla dwoch podstawowych sieci
(drogowej 1 kolejowej) nie r6znig si¢ przy tym istotnie i wynosza odpowiednio

Tabela 6.14
Wartos¢ wskaznika MDT dla Polski w latach 2008-2013/2015
Kategoria ruchu Sie¢ transportowa
Rok

pasazerski | towarowy | drogowa kolejowa lotnicza zeglugi

2008 0,3190 0,3388 0,3330 0,3270 0,1344 0,0007
2013 0,3667 0,3876 0,3841 0,3652 0,1344 0,0007
Wzrost 0,0477 0,0488 0,051 0,0382 0,0000 0,0000
Wzrost % 15,0% 14,4% 15,3% 1,7% 0,0% 0,0%
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(Srednia dla obu rodzajéw ruchu) 0,333 i0,327. Poprawa zwiazana z realiza-
cja inwestycji przewidywanych do 2013 (2015) r. spowoduje wzrost wartoSci
wskaznika dla catego kraju o 14,4% w transporcie towarowym i 14,95% w pa-
sazerskim. Jakkolwiek roznica migedzy obydwoma wielkosciami jest ponownie
niewielka, to jednak mozna przyjaé, ze w efekcie programu inwestycyjnego
dojdzie do zmniejszenia roznic w dostgpnosci przestrzennej do obu rodzajow
potencjatu. Jest to zjawisko korzystne, gdyz posrednio wskazuje na powolna
reorientacje polityki transportowej. Przyczyna sa jednak po czesci inwestycje
o charakterze tranzytowym, przebiegajace (zwlaszcza we wschodniej Polsce)
przez obszary o niskim potencjale ekonomicznym, a wigc w niktym stopniu
przyczyniajace si¢ do wzrostu wielkosci wskaznika dla transportu towarowego.

Oczekiwany wzrost warto$ci wskaznika bedzie zdecydowanie wigkszy
w transporcie drogowym (15,4%) niz kolejowym (11,7%). Jest to oczywista
konsekwencja planowanej alokacji srodkow, a po czesci takze efektu dtuzsze-
go horyzontu realizacyjnego inwestycji kolejowych oraz specyfiki komuni-
kacji szynowej. O ile w transporcie drogowym zauwazalna poprawa czasow
przejazdu, a tym samym dostgpnosci moze nastapi¢ w wyniku krotkiej inwe-
stycji likwidujacej tzw. waskie gardto systemu (np. 10-kilometrowa obwodni-
ca), o tyle w przypadku kolei efekt bedzie obserwowany dopiero po ukoncze-
niu modernizacji catych linii.

Na poziomie wojewddzkim w transporcie drogowym najwyzsze wskaz-
niki dostepnosci wielogateziowej w 2008 r. zanotowano w woj. §laskim, opol-
skim, matopolskim i 16dzkim (tab. 6.15). W odniesieniu do transportu kolejo-
wego pozycja $laskiego byla jeszcze silniejsza, jednoczes$nie wskaznik dla ma-
fopolskiego i1 opolskiego byt juz wyraznie nizszy. Relatywnie wyzsze wartosci
obserwowano w mazowieckim i §wigtokrzyskim. Opisany rozktad pozostaje
pochodna roli kolei w przewozach (w szczegolno$ci pozycja woj. slaskiego jest
uwarunkowana przewozami wegla). Wojewodztwami o najstabszej dostepno-
$ci w transporcie drogowym byly zachodniopomorskie, lubuskie, warminsko-
mazurskie i pomorskie, a w kolejowym dodatkowo takze podkarpackie.

W przypadku realizacji planowanych przedsigwzig¢ infrastrukturalnych
najwigksza poprawa dostgpnosci drogowej moze by¢ spodziewana w woj. pod-
karpackim i lubelskim (wzrost wartosci wskaznika o ponad 20%), a w drugiej
kolejnosci w $laskim i t6dzkim. W odniesieniu do kolei najbardziej poprawi
si¢ dostepnos¢ woj. matopolskiego i pomorskiego, co jest zrozumiate w wa-
runkach koncentracji inwestycji na kilku zaledwie trasach, gtéwnie o przebie-
gu potudnikowym.
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Tabela 6.15

Srednia dostepno$¢ do wezta transportowego
w wojewddztwach w 2008 r.

Srednia dostepnosé
Wojewddztwo powiatowego wezta transportowego
ruch pasazerski ruch towarowy
Dolnoslaskie 0,3187 0,3193
Kujawsko-pomorskie 0,3329 0,3430
Lubelskie 0,2775 0,2719
Lubuskie 0,2876 0,2963
Lodzkie 0,4018 0,4215
Matopolskie 0,3820 0,3902
Mazowieckie 0,3431 0,3659
Opolskie 0,3869 0,3962
Podkarpackie 0,2736 0,2706
Podlaskie 0,2455 0,2391
Pomorskie 0,2722 0,2735
Slaskie 0,4087 0,4546
Swietokrzyskie 0,3534 0,3674
Warminsko-mazurskie 0,2525 0,2488
Wielkopolskie 0,3477 0,3682
Zachodniopomorskie 0,2230 0,2114

W 2008 r. najwyzsze wartosci wskaznika MDT dla poszczegolnych
weztow (ktore umownie mozemy utozsamia¢ z powiatami lub grupami po-
wiatow), zarowno w ruchu pasazerskim, jak i towarowym, byly obserwowa-
ne w strefie zewngetrznej konurbacji gérnoslaskiej oraz w woj. 16dzkim i we
wschodniej Wielkopolsce (ryc. 6.14 1 6.15). Wyraznie nizsze wielkosci za-
notowano w samych obszarach metropolitalnych Katowic, L.odzi, Poznania,
a takze Warszawy. Wynikalo to z dwoch czynnikow o charakterze metodycz-
nym i obiektywnym. Przyczyna metodyczna lezy w nieuwzglednianiu, przy
obliczaniu wskaznika dostgpnosci dla danej jednostki, jej potencjalu wiasne-
go. Jest to pochodna ogodlnych celéw analizy, ktorymi byta ocena znaczenia
poszczegodlnych projektow inwestycyjnych. Przy takim zalozeniu, przedsta-
wiony obraz przestrzenny ukazuje niewystarczajaca zewngtrzna dostgpnosé
najwigkszych o$rodkéw krajowych (czynnik obiektywny) oraz wskazuje, ze
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Ryec. 6.14. Wskaznik MDT w ruchu pasazerskim w 2008 1 2013 (2015) r.
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Ryec. 6.15. Wskaznik MDT w ruchu towarowym w 2008 1 2013 (2015) .
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przynajmniej po czg$ci wynika ona z niskiej przepustowosci infrastruktury
na terenach podmiejskich.

Wartoséci wskaznika MDT maleja wyraznie od wymienionych aglo-
meracji w kierunku wschodnim i pétnocnym, a w mniejszym stopniu takze
w zachodnim. Najstabsza dostgpnoscia charakteryzuja si¢ wezlty z woje-
wodztw zachodniopomorskiego, pomorskiego, warminsko-mazurskiego, pod-
laskiego i lubelskiego. Dysproporcje regionalne sg ogolnie wyzsze w przypad-
ku wskaznika dla ruchu towarowego niz pasazerskiego. Wynika to z wigkszej
koncentracji potencjatu ekonomicznego niz demograficznego oraz z wigksze-
go udziatu kolei w przewozach towarow (przy jednoczesnych dysproporcjach
w gestosci sieci kolejowej, zwlaszcza nowoczesniejsze;j).

Zaréwno w transporcie pasazerskim, jak itowarowym, najwyzsza war-
to$¢ wskaznika dostgpnosci migdzygateziowej w 2008 r. zanotowano w wezle
Chrzandéw (powiat chrzanowski) potozonym w poblizu autostrady A4 (odcinek

Tabela 6.16

Wezly (powiaty lub grupy powiatéw) o najwyzszym poziomie wskaznika MDT
w ruchu pasazerskim i towarowym w 2008 r.

Powiat Wskaznik Powiat Wskaznik
Ranga (qrupa powiatow) dlaruchu | Ranga (qrupa powiatéw) dla ruchu
pasazerskiego towarowego

1 | Chrzanowski 0,5855 1 | Chrzanowski 0,6579
2 | Odwigcimski 0,4798 2 | Myszkowski 0,5821
3 | Pszczynski 0,4797 3 | Pszczynski 0,5753
4 | Myszkowski 0,4784 4 | Odwiecimski 0,5638
5 | Olkuski 0,4644 5 | Olkuski 0,5195
6 |Strzelecki 0,4562 6 | Tarnogorski 0,5030
7 | Kedzierzynsko-Kozielski 0,4405 7 | Strzelecki 0,4734
8 | Zawiercianski 0,4343 8 | Zawiercianski 0,4724
9 |Tarnogorski 0,4338 9 |Kedzierzynsko-Kozielski 0,4607
10 | Tomaszowski (todzkie) 0,4298 10 | Tomaszowski (todzkie) 0,4547
11 | Piotrkéw Trybunalski* 0,4229 11 | Wrzesinhski 0,4543
12 | Katowice* 0,4191 12| Zyrardowski 0,4534
13 | Lowicki 0,4165 13 | Piotrkdw Trybunalski* 0,4491
14 | Wrzesinski 0,4154 14 | Mihski 0,4491
15 | Leczycki 0,4125 15 | Lubliniecki 0,4456

* Wezet odpowiadajacy wiecej niz jednemu powiatowi.
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Katowice — Krakéw) oraz drogi S1 bedacej wschodnia obwodnica konurbacji
gornoslaskiej oraz przedtuzeniem trasy szybkiego ruchu w kierunku Warszawy
(tab. 6.16). W czoléwce rankingu najlepiej dostgpnych weztdw-powiatdw znaj-
dowaly si¢ ponadto inne o$rodki potozone w tym samym regionie (m.in. O$wig-
cim, Myszkéw, Pszczyna, Oswigcim, Zawiercie). Wysoko plasowaty si¢ wezty
potozone na szlaku Katowice — stolica (m.in. Piotrkéw Trybunalski). Z duzych
miast najwyzsze warto$ci wskaznika miaty Katowice, Opole i £.6dzZ.

W przypadku obydwu sieci najwigkszy procentowy wzrost wartos$ci
wskaznika migedzygaleziowej dostepnosci transportowej (lokalnie ponad 20%;
ryc. 6.15) moze by¢ prognozowany w Polsce Wschodniej i nawiazywat do roz-
ktadu czterech planowanych inwestycji drogowych — autostrad A4 z Krakowa
do granicy z Ukraina, A2 z Warszawy do Migdzyrzecza oraz drog ekspreso-
wych S17 z Warszawy do Lublina i S19 na odcinku migdzy Migdzyrzeczem

Tabela 6.17

Wezly (powiaty lub grupy powiatow)
0 najwyzszym prognozowanym bezwzglednym wzroscie wskaznika MDT
w ruchu pasazerskim i towarowym w latach 2008-2013/2015

. Wzrost wskaznika . Wzrost wskaznika
Powiat Powiat
Ranga (grupa powiatow) pagelaier#sclt(]igg 0 Ranga (grupa powiatow) tO?I!IaEII‘r(l)JV(\:Igg 0
1 | Oswiecimski 0,1191 1| O$wiecimski 0,1517
2 | Zywiecki 0,1013 2 | Zywiecki 0,1177
3 | Miechowski 0,0901 3 | Chrzanowski 0,0970
4 | Zyrardowski 0,0901 4 | Zyrardowski 0,0964
5 | Lowicki 0,0871 5 | Miechowski 0,0960
6 |Rycki 0,0862 6 |towicki 0,0863
7 | Czestochowa* 0,0855 7 |Siedice* 0,0833
8 |Piotrkow Trybunalski* 0,0803 8 |Piotrkow Trybunalski* 0,0792
9 |Siedlce* 0,0796 9 |Bielsko-Biafa* 0,0788
10 | Garwolinski 0,0788 10 | Skierniewice 0,0782
11 | Radomszczanski 0,0787 11 | Losicki 0,0780
12 | Tarnogorski 0,0776 12 | Krakow* 0,0778
13 | Rzeszow* 0,0775 13 | Garwolinski 0,0778
14 |taski 0,0773 14 | Minski 0,0770
15 | Skierniewice 0,0772 15 | Radomszczanski 0,0767

* Wezet odpowiadajacy wiecej niz jednemu powiatowi.
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a Rzeszowem. Znaczny wzrost procentowy wynika na tych obszarach m.in.
z niskich wyjsciowych poziomow dostgpnosci przestrzennej. Wysokie przy-
rosty zanotowano takze w regionie Warszawy (po czesci efekt zatozenia re-
alizacji obwodnicy ekspresowej stolicy) oraz L.odzi, Czgstochowy i Gornego
Slaska. Relatywnie istotna poprawa moze tez by¢ oczekiwana wzdtuz granicy
niemieckiej (wzdtuz drogi S3 na odcinku od Szczecina do Zielonej Gory), na
kierunku pétnocnego odcinka A1l oraz na Podlasiu.

Ogolnie otrzymany obraz jest efektem preferencji, jakie w planowanych
inwestycjach miaty szlaki (tak drogowe, jak i kolejowe) o przebiegu potudniko-
wym. Jednoczesnie mozliwe jest wydzielenie terenow o zdecydowanie najmniej-
szej wzglednej zmianie poziomu dostgpnosci w perspektywie lat 2013/2015.
Naleza do nich prawie cale wojewddztwa dolnoslaskie i opolskie oraz znaczna
cz¢$¢ wielkopolskiego, warminsko-mazurskiego i zachodniopomorskiego. Jako

Tabela 6.18

Wezly (powiaty lub grupy powiatéw) o najwyzszym procentowym
bezwzglednym wzroscie wskaznika MDT
w ruchu pasazerskim i towarowym w latach 2008-2013/2015

Powiat Wazrost wskginikg Powiat Wzrost wskaznika
Ranga (grupa powiatow) dla ruchu Bvaos/?zersklego Ranga (grupa powiatow) dla ruchu V;%}:arowego
1 [Losicki 32,7 1 [tosicki 34,0
2 | Brzozowski 30,9 2 | Brzozowski 31,6
3 | Zywiecki 30,9 3 | Zywiecki 31,3
4 | Przemysl* 28,6 4 | Janowski 28,6
5 | Janowski 28,4 5 | Oswiecimski 26,9
6 |Rzeszow* 28,1 6 | Przemysl* 26,9
7 | Siedlce* 27,0 7 |Biata Podlaska* 26,3
8 | Jarostawski 27,0 8 |Siedlce* 26,1
9 | Przeworski 26,5 9 | Garwolinski 26,1
10 | Garwolinski 26,3 10 | Jarostawski 25,0
11 | Biata Podlaska* 26,3 11 |Rzeszow* 24,7
12 | Rycki 259 12 | Przeworski 244
13 | Strzyzowski 25,1 13 | Radzynski 239
14 | Siemiatycki 249 14 | Siemiatycki 239
15 | Odwigcimski 248 15 | Miechowski 23,5

* Wezet odpowiadajacy wigcej niz jednemu powiatowi.
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zdecydowanie najmniej korzystajace z ewentualnych inwestycji nalezy wymie-
ni¢ pogranicze z obwodem kaliningradzkim, rejon Wielkich Jezior Mazurskich,
ziemig kaliska i pogranicze czeskie (zwlaszcza Kotling Ktodzka).

Wezly o najwyzszym w kraju relatywnym poziomie wzrostu (patrz
tab. 6.18) potozone sa w wigkszosci na wschodnim Mazowszu i Lubelszczyz-
nie (m.in. lider w obu kategoriach ruchu — Losice, a ponadto Siedlce, Gar-
wolin, Ryki) oraz na Podkarpaciu (Brzozow, Jarostaw, Rzeszow, Przeworsk).
Nieco inaczej ranking ten ksztaltuje si¢ przy rozpatrywaniu bezwzglednych
wzrostow wielko$ci wskaznika MDT (tab. 6.17). Silniejsza jest wowczas pozy-
cja obszaréw w regionie Gornego Slaska potozonych jednoczesnie w poblizu
skrzyzowania autostrad Al i A4 oraz Centralnej Magistrali Kolejowej. Czo-
t6wke stanowia wezty w O$wiecimiu, Zywcu i Chrzanowie.

Sposrod duzych osrodkow na planowanych inwestycjach, zgodnie z wy-
nikami symulacji, najbardziej skorzystaja Rzeszow, Katowice (wraz z cata ko-
nurbacja) oraz Krakow, a w dalszej kolejnosci takze Warszawa, £.6dz 1 Lublin.
Relatywnie w najmniejszym stopniu beneficjentami beda Wroctaw, Olsztyn
i Opole, a na poziomie subregionalnym Koszalin, Kalisz i Watbrzych.

Wskaznik MDT obliczany dla przej$¢ granicznych moze by¢ posrednio
interpretowany w kategoriach dostgpnosci terytorium Polski z okreslonych
kierunkow zagranicznych. W 2008 r. najwyzsze wartosci przyjmowat on dla
przejs¢ polsko-czeskich skupionych w regionie Bramy Morawskiej (zaréwno

Tabela 6.19
Przejscia graniczne o najwyzszej wartosci sredniego wskaznika MDT
w 2008 .

Ranga Przejécie graniczne Panstwo graniczace Wskaznik MDT
1| Zebrzydowice (kolejowe) Czechy 0,4391
2 |Zgorzelec Niemcy 0,4325
3 | Trzebina Czechy 0,3529
4 | Chatupki Czechy 0,3505
5 | Cieszyn Czechy 0,3468
6 | Szczecin Gumienice (kolejowe) Niemcy 0,3357
7| Chatupki (kolejowe) Czechy 0,3328
8 |Pietrowice Czechy 0,3255
9 | Gluchotazy Czechy 0,3198
10 | Jaworzynka Czechy 0,3047
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Tabela 6.20

Przejscia graniczne o najwiekszym prognozowanym przyroscie
wartosci sredniego wskaznika MDT w latach 2008-2013/2015

Wzrost
Ranga| Przejscie graniczne Granica z wskaznika
MDT
1| Terespol (kolejowe) Biatoru$ 4412
2 |Zwardon Stowacja 39,32
3 | Zwardon (kolejowe) Stowacja 33,43
4 | Korczowa Ukraina 30,18
5 |Medyka Ukraina 26,77
6 |Przemysl (kolejowe) Ukraina 24,82
7 | Barwinek Stowacja 23,11
8 | Jurgbw Stowacja 22,90
9 | Kukuryki Biatoru$ 22,24
10 | Terespol Biatoru$ 21,72

drogowych, jak ikolejowych; tab. 6.19), a w drugiej kolejnosci niektorych
polsko-niemieckich. Charakterystyczna jest wysoka pozycja punktow ko-
lejowych. Planowane inwestycje spowoduja natomiast poprawe dostgpnosci
przede wszystkim do punktéw na granicy wschodniej (biatoruskiej i ukrain-
skiej) oraz stowackiej (tab. 6.20).

6.3.1. Symulacje dla wybranych inwestycji drogowych

Opracowana metoda obliczania wskaznika MDT pozwala takze na doko-
nywanie symulacji efektow przestrzennych poszczegdlnych inwestycji transpor-
towych (mierzonych wzrostem procentowym wskaznika dostgpnosci). W opra-
cowaniu zdecydowano si¢ na wykonanie takich symulacji dla 5. odcinkow
drogowych. Wybrano newralgiczny odcinek autostrady A2 migdzy Strykowem
a Konotopa (L.6dz—Warszawa) oraz cztery najwazniejsze poludnikowe drogi
ekspresowe: S3 (odcinek migdzy Szczecinem a Legnica), S5 (od Grudziadza do
Wroctawia), S7 (od Gdanska do Krakowa) oraz S19 (od Bialegostoku do Rze-
szowa). We wszystkich przypadkach zrezygnowano z uwzgledniania fragmen-
tow przygranicznych drog ekspresowych, stuzacych przede wszystkim poprawie
dostepnosci migdzynarodowej oraz tranzytowi. W odniesieniu do drog S3 i S5
wzigto pod uwagg takze fragmenty znajdujace si¢ na listach rezerwowych obec-

137



138

2008-2013
pasazerski

o % 100 150 200 km
3

2008-2013
towarowy

o % 100 150 200 km
3

5 10 15 20 25 30 35%

[ [T ——

Ryc. 6.16. Zmiana wielko$ci wskaznika MDT

w ruchu pasazerskim i towarowym w latach 2008-2013 (2015)

nych programéw operacyjnych. Uzyskane wyniki trzeba traktowac ostroznie,
gdyz nie mozna ich poréwnywa¢ z omowionymi wyzej zmianami wskaznika
MDT dla weztdow czy wojewddztw. Analizy przypadku zaktadaja wytacznie re-
alizacj¢ wybranych odcinkdéw (pozostata sie¢ transportowa drogowa i kolejowa
nie zmienia si¢). W rzeczywistosci efekt budowy zalezy takze od powstania (lub
nie) innych tras tworzacych system.

Opdzniona realizacja odcinka autostrady A2 migdzy todzia a War-
szawa wskazywana jest czgsto jako dowod biednej polityki transportowe;j,
ktora nie traktowata priorytetowo powiazan wewngtrznych, w tym ze stolica
Polski. Ostatecznie przetargi na budowe tego fragmentu trasy rozstrzygnigto
w 2009 r., a ukonczenie inwestycji przez pigciu niezaleznych wykonawcow
planowane jest na pierwsza potowe 2012 r. W ujeciu przestrzennym (ryc. 6.17)
najwigkszym beneficjentem inwestycji okazuje si¢ £.6dz uzyskujaca znacznie
lepszy dostep do potencjatu ekonomicznego i demograficznego Warszawy
(wzrost warto$ci wskaznika MDT na skutek realizacji inwestycji na poziomie
6%). Podobne korzysci odniosa wezty potozone migdzy Lodzia a Warszawa.
Wzrost dla samej stolicy jest nieco mniej spektakularny. Jednoczes$nie po-
zytywne oddzialywanie inwestycji na poziom dost¢pnosci rozciaga si¢ row-

A2 (Strykow-Konotopa)

[ 50 100 150 2004m

Ryc. 6.17. Symulacja zmian wielkos$ci wskaznika MDT po oddaniu do uzytku
autostrady A2 na odcinku Strykéw-Konotopa
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noleznikowo az do granic panstwowych, odchylajac si¢ przy tym wyraznie
ku péinocy. Z duzych miast wsrod beneficjentow istnienia odcinka nalezy
wymieni¢ Poznan oraz, co istotne, Szczecin i Biatystok. W zdecydowanie
mniejszym stopniu na autostradzie skorzystaja jednostki polozone na potu-
dnie od jej przebiegu. Odchylenie péinocne oddziatywania inwestycji mozna
thumaczy¢ brakiem rownoleznikowej nowoczesnej trasy drogowej (autostrady
lub drogi ekspresowej) na potnoc od A2. Jednoczeénie w potudniowej Polsce
rolg taka w znacznym stopniu odgrywa juz autostrada A4, przejmujac czgs$¢
potokow ruchu zwlaszcza na kierunku zachodnim. Budowa odcinka wptynie
na poprawe dostgpnosci do obszardéw atrakcyjnych turystycznie, szczegdlnie
potozonych w woj. podlaskim.

Droga S3 biegnaca wzdhuz zachodniej granicy Polski od portu w Swi-
nouj$ciu do polsko-czeskiego przejscia granicznego w Lubawce nalezy do
tych inwestycji, ktorych wysoki priorytet bywa czgsto kwestionowany. Jeszcze
w latach 90. ubieglego wieku byta planowana jako autostrada. W zalozeniach
miata stuzy¢ powiazaniom tranzytowym z Czech i Europy Potudniowej do
zespohu portow Szczecin—Swinoujscie. W praktyce tranzyt na takim kierun-
ku jest dzi§ niewielki. Wtadze regionalne wojewodztw zachodniopomorskie-
go 1 lubuskiego postrzegaja w szlaku szansg na aktywacje gospodarcza i sa
zrodtem znacznego lobbingu na rzecz jego priorytetowej realizacji. Obecnie
(jesien 2009 r.) w budowie znajduje si¢ odcinek drogi migdzy Szczecinem
a Gorzowem Wielkopolskim. Istnieja tez obwodnice niektdrych duzych miast
(Zielona Gora, Nowa S¢l i in.), wigkszo$¢ z nich zrealizowano jednak jako
drogi ekspresowe jednojezdniowe. W programie inwestycyjnym do 2013 r. za-
pisano odcinek drogi migdzy Szczecinem a Nowa Sola. Fragment potudniowy
uznano jedynie za projekt rezerwowy. Obecnie w trakcie procedur przetargo-
wych znajduje si¢ odcinek Gorzéw Wielkopolski—Zielona Gora

Wyniki symulacji efektow w zakresie poprawy dostgpnosci po wybudo-
waniu odcinka Szczecin—Legnica (ryc. 6.18), potwierdzaja wczesniejsze anali-
zy, zgodnie z ktérymi najistotniejsza jest realizacja péinocnego fragmentu trasy,
zapewniajaca powigzania Szczecina (wraz z duza czgs$cia woj. zachodniopo-
morskiego), Gorzowa Wielkopolskiego i Zielonej Gory z reszta kraju. W czesci
potudniowej S3 oddziatywanie drogi na poziom dostgpnosci staje si¢ coraz bar-
dziej lokalne 1 przestaje by¢ stymulujace dla catego regionu. Analiza potwierdza
tym samym, ze przyjety harmonogram realizacji inwestycji (z pétnocy na potu-
dnie) jest w petni uzasadniony. Istotna informacja uzyskana w drodze symulacji
jest takze potwierdzenie tego, ze na budowie S3 nie korzystaja w praktyce wcale
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Ryc. 6.18. Symulacja zmian wielkos$ci wskaznika MDT po oddaniu do uzytku
drogi ekspresowej S3 na odcinku Szczecin-Legnica.

najwigksze osrodki metropolitalne zachodniej Polski, jakimi sa Poznan i Wro-
ctaw. W tym kontekscie usytuowanie szlaku wyzej w hierarchii priorytetow
anizeli taczaca te dwa miasta droga S5 wydaje si¢ bledem.

Przyszta droga ekspresowa S5 ma za zadanie potaczenie osrodkow me-
tropolitalnych Gdanska (przez Al), Bydgoszczy/Torunia, Poznania i Wrocta-
wia. Jej przebieg nawiazuje do istotnych uktadow powiazan wewngtrznych
i miedzynarodowych (potaczenie wschodniego Pomorza, Warmii i Mazur
z ich gldéwnym zagranicznym partnerem ekonomicznym, jakim sa Niemcy).
W chwili obecnej droga praktycznie nigdzie nie ma parametrow trasy ekspre-
sowej (z wyjatkiem krotkiego fragmentu trasy wylotowej z Bydgoszczy oraz
obwodnicy Swiecia). Droga nie miata tez szczescia w dotychczasowych pla-
nach i strategiach rozwoju transportu. Jej realizacjg¢ konsekwentnie uwazano
za mniej istotng od tras $cisle potudnikowych Al i, co szczegdlnie niezro-
zumiate, S3. Na liscie podstawowej programu operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko (do 2013 r.) znalazly si¢ tylko dwa krétkie odcinki S5 z Gru-
dziadza przez Bydgoszcz do Znina i z Gniezna do Poznania. Fragmenty Po-
znan-Wroctaw oraz Znin—Gniezno pozostaty na liscie rezerwowej. Poczatek
realnych przygotowan do budowy tej trasy mial miejsce dopiero w kontekscie
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przygotowan do pitkarskich mistrzostw Europy (Euro 2012), kiedy to okazato
sig, ze taczy ona trzy miasta, w ktorych planowane sa rozgrywki. Stan przy-
gotowania odcinkéw rezerwowych jest jednak tak poczatkowy, ze ich peina
realizacja do 2012 r. (a nawet 2015.) nie wydaje si¢ mozliwa. Na jesieni 2009 r.
procedura przetargowa zostata rozpoczeta tylko dla dwoch relatywnie krot-
kich odcinkéw Poznan—Gniezno oraz Rydzyna—Rawicz.

Wyniki przeprowadzonej symulacji wzrostu wskaznika MDT w duzym
stopniu potwierdzaja konieczno$¢ podniesienia rangi drogi S5 w hierarchii
polskich priorytetow transportowych (ryc. 6.19). Zakres przestrzenny strefy
korzystajacej na inwestycji jest bardzo duzy (zdecydowanie wigkszy niz dla
S3) i obejmuje wigkszo$¢ zachodniej Polski (z wyjatkiem bezposredniego
pogranicza niemieckiego). Najwigkszymi beneficjentami realizacji inwesty-
cji beda Poznan, Bydgoszcz oraz wezty lezace migdzy Poznaniem a Wrocta-
wiem. Bardzo wyrazna bedzie tez jednak poprawa dostgpnosci w Trojmiescie
i Wroctawiu, a nawet w Koszalinie i Gorzowie Wielkopolskim. Inwestycja
bedzie réwniez najprawdopodobniej skutkowata poprawa dostgpnosci do re-
giondéw turystycznych Mazur i Pomorza Wschodniego ito w skali zaré6wno
krajowej, jak i europejskie;.

2008-2013/2015 -
S5 (Grudzigdz-Wroclaw)
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Ryec. 6.19. Symulacja zmian wielkosci wskaznika MDT po oddaniu do uzytku
drogi ekspresowej S5 na odcinku Grudziadz-Wroctaw
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Droga ekspresowa S7 nalezy do tras najbardziej w skali kraju obciazo-
nych ruchem samochodowym. W duzej mierze jest to ruch wewngtrzny pro-
wadzacy do stolicy. Na swym przebiegu skupia ona potencjaty ekonomiczne
i demograficzne poréwnywalne z autostrada Al. Poniewaz nie sluzyta tran-
zytowi 1 przemystowi cigzkiemu, juz w okresie gospodarki centralnie pla-
nowanej przesunigto ja jednak w dot listy priorytetow drogowych (pierwot-
nie przynajmniej odcinek Warszawa—Krakow miat mie¢ status autostrady).
Obecnie prace zwiazane z budowa szlaku ulegly przyspieszeniu. Do 2009 r.
uruchomiono odcinki o parametrach ekspresowych migdzy Bialobrzegami
i Radomiem, Myslenicami i Lubniem, a takze obwodnice Grdjca i Plonska.
Wezeséniej parametry takie miata obwodnica Nowego Dworu Mazowieckiego
i Kielc (druga w standardzie jednojezdniowym). W budowie znajduja si¢ od-
cinki Grdjec—Biatobrzegi, Kielce—Skarzysko Kamienna, Nidzica—Olsztynek
i Plonsk—Elblag. Trwa procedura przetargowa dla obwodnicy Radomia i frag-
mentu Ostréda—Pastek. Jednoczes$nie niektore czgsci trasy wydaja si¢ by¢ po-
waznie zap6znione w procesie przygotowawczym. Mozna przewidywac, ze do
2013 r. beda gotowe odcinki warminsko-mazurskie (od Elblaga do Nidzicy),
migdzy Grdjcem i Kielcami oraz Myslenicami i Rabka. Liczne protesty doty-
czace doktadnego przebiegu znacznie opdznity natomiast budowe fragmen-
tow wylotowych na péinoc i potudnie od stolicy.

Wykonana symulacja wskazuje na bardzo duzy zasieg przestrzenny po-
zytywnego oddziatywania inwestycji (ryc. 6.20). Oprocz obszarow sasiaduja-
cych z droga obejmuje on cata potnocno-wschodnia Polske, a takze duza czgsé
Lubelszczyzny i Pomorza Srodkowego. Z duzych oérodkéw do najwazniejszych
beneficjentow inwestycji naleza Warszawa (wzrost wskaznika podobny, jak
w przypadku odcinka A2 Strykéw—Konotopa), Gdansk i Krakéw. Najwicksze
prognozowane przyrosty relatywne wartosci wskaznika MDT zanotowano jed-
nak w miastach $redniej wielkosci, w tym przede wszystkim w Radomiu, Kiel-
cach i Elblagu, a w drugiej kolejnosci takze w Olsztynie, Stupsku i Tarnowie.
Bardzo wyrazny jest wptyw inwestycji na poprawe dostgpnosci wielu regionow
turystycznych, w tym zwlaszcza Podhala, Mazur i Pomorza Wschodniego.

Rokadowa drogg ekspresowa S19 niedawno zaczgto uwzglednia¢ w rza-
dowych strategiach transportowych. Jej budowa jest uzasadniana potrzebami
tranzytu z panstw battyckich do Europy Potudniowej oraz celami polityki re-
gionalnej (wsparcie dla Polski Wschodniej). Inwestycja nie ma podstaw z punk-
tu widzenia obecnych potokéw ruchu drogowego, ktory (zwlaszcza na odcinku
Biatystok—Lublin) jest znikomy. Rzecznikami budowy sa wiladze regionalne
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wojewodztw podlaskiego, lubelskiego i podkarpackiego. W chwili obecnej je-
dynym fragmentem trasy majacym status ekspresowy jest jednojezdniowa ob-
wodnica Miedzyrzecza. W budowie jest obwodnica Kocka. Zaden inny odcinek
nie znajduje si¢ nawet na etapie procedury przetargowej (stan na jesien 2009).
Tym samym nie ma juz szans, aby kompletna droga S19 powstata przed 2013 r.

Przeprowadzona symulacja wzrostu wskaznika MDT potwierdza licz-
ne obiekcje co do celowosci nadania S19 tak wysokiej pozycji w hierarchii
priorytetéw drogowych. Zasigg przestrzenny pozytywnego oddziatywania
jest bardzo ograniczony (ryc. 6.21) do waskiego pasa wzdtuz inwestycji. Be-
neficjentem jest przede wszystkim Lublin, a w drugiej kolejnosci Biatystok
i Rzeszow. Co charakterystyczne, w swoim potudniowym przebiegu droga nie
poprawia w sposob zauwazalny nawet dostgpnosci potozonych na wschod od
niej obszaréw pogranicza ukrainskiego.

W tab. 6.21 zestawiono prognozowane zmiany wskaznikow dostepnosci
migdzygateziowej dla calego obszaru Polski, jakie nastapia w wyniku realiza-
¢ji oméwionych wyzej wybranych inwestycji drogowych. Mozna je umownie
traktowac za przestanke do ustalania priorytetow inwestycyjnych. Interpreta-
cje w tym kierunku trzeba jednak prowadzi¢ z pewna ostroznoscia ze wzgle-
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Ryc. 6.20. Symulacja zmian wielkosci wskaznika MDT po oddaniu do uzytku
drogi ekspresowej S7 na odcinku Gdansk—Krakow
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du na rézna dtugo$¢ badanych tras oraz z powodu nicuwzglgdnienia poziomu
dostepnosci migdzynarodowe;.

Biorac pod uwagg zaledwie niespetna 100-kilometrows dtugos¢ odcinka
A2 miedzy Lodziag a Warszawa, mozna jednoznacznie stwierdzié¢, ze to wla-
$nie ta sposrdd analizowanych inwestycji jest najbardziej efektywna z punktu
widzenia poprawy dostgpnosci przestrzennej. W grupie czterech badanych
tras potudnikowych zdecydowanie najwigkszy efekt ogoélnokrajowy moze
przynies¢ realizacja drogi ekspresowej S7 1 S5 (niewielka roznica migdzy oby-
dwiema inwestycjami). Wyraznie mniejsze korzysci generuje realizacja trasy
S3. W przypadku S19 prognozowany efekt ogélny mozna natomiast uznaé za
znikomy. Szczegolnie warte podkreslenia jest porownanie wzrostu wskaznika
spowodowanego budowa S5 i S3. Pierwsza z wymienionych tras daje zgodnie
z uzyskanymi wynikami, dwukrotnie wigksza ogoélnokrajowa poprawe do-
stgpnosci. Pozostaje to w jawnej sprzecznos$ci z obowiazujaca obecnie hierar-
chia priorytetow.

Jest charakterystyczne, ze wszystkie badane trasy przynosza relatywnie
wigksze korzysci w ruchu pasazerskim niz towarowym. Wynika to czg§ciowo
z wigkszej roli kolei w przewozie towar6w oraz z nieanalizowania tras w re-
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Ryec. 6.21. Symulacja zmian wielkosci wskaznika MDT po oddaniu do uzytku
drogi ekspresowej S19 na odcinku Biatystok—Rzeszow
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Tabela. 6.21

Wzrost wskaznikow MDT dla Polski
w efekcie realizacji wybranych inwestycji drogowych

Srednia wazona dostepnosé L
owiatowego wezta transportowego Wazrost wartosci wskaznika
, P gowe portoweg 2008-2013 (2015) w %
Inwestycje w Polsce
ruch ruch . ruch ruch o
pasazerski | towarowy Srednio pasazerski | towarowy Srednio
Stan w 2008 r. 0,3190 0,3388 0,3289 — — —
A2 Strykéw-Konotopa 0,3230 0,3423 0,3326 1,25 1,03 1,12
S3 Szczecin-Legnica 0,3216 0,3409 0,3313 0,82 0,62 0,73
S5 Grudzigdz-Wroctaw | 0,3238 0,3434 0,3336 1,50 1,36 143
S7 Gdansk-Krakow 0,3249 0,3431 0,3340 1,85 1,27 1,55
S19 Biatystok-Rzeszow |  0,3201 0,3395 0,3298 0,34 0,21 0,27

jonie konurbacji gornoslaskiej (skupiajacej znaczna czgs$¢ przewozow towaro-
wych). Roznica w obu wielkosciach wskaznika MDT jest wigksza w przypadku
tras poludnikowych w centralnej i wschodniej Polsce (S7 i S3), arelatywnie
niewielka na A2 oraz na drogach S3 i S5. Potwierdza to teze¢, ze inwestycje
we wschodniej Polsce beda stuzy¢ bardziej ruchowi pasazerskiemu (nie liczac
tranzytu) oraz ewentualnie polityce regionalnej (kreowaniu popytu na przyszty
ruch towarowy).

7. Znaczenie prognozowanych zmian dost¢pnosci
dla polityki transportowej Polski

Wspotczesna polska polityka transportowa obciazona jest zalozeniami,
ktore sformutowano w innych, niz obecne, warunkach spoteczno-ekonomicz-
nych i geopolitycznych. Ma to bezposredni wptyw na uktad planowanych ele-
mentow liniowych, zwlaszcza sieci drogowej oraz na hierarchig priorytetow
w tym zakresie. Uklad autostrad i drog ekspresowych planowano w latach
60. 1 70. ubiegtego wicku w sytuacji, gdy dominujaca forma transportu byta
kolej, a poziom motoryzacji ksztaltowat si¢ na poziomie kilkudziesigciu po-
jazdow na 1000 mieszkancéw. Planowanym inwestycjom przyswiecaty w tej
sytuacji gtownie cele polityczne i wojskowe, takie jak sprawny tranzyt migdzy
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Zwiazkiem Radzieckim a NRD oraz dostgp do polskich portow battyckich dla
panstw RWPG. Efektem byto przyjecie szachownicowego modelu sieci, cha-
rakterystycznego dla panstw kolonialnych, wyjatkowo niekorzystnego dla kra-
jOw o rozwinigte] i policentrycznej strukturze osadniczej. Tymczasem jeszcze
w obowiazujacej do dzi§ Koncepcji Polityki Przestrzennego Zagospodarowa-
nia Kraju z roku 2001 uktad szachownicowy jest wymieniany jako optymalny
dla Polski. W rzeczywisto$ci uktad taki sprzyja przede wszystkim tranzytowi,
ktorego korzysci gospodarcze sa coraz czesciej kwestionowane, zwlaszcza ze
wzgledu na generowanie znacznych kosztow zewngtrznych (glownie srodowi-
skowych; Komornicki, Rosik 2009).

Powstaly w ubieglym stuleciu ranking priorytetow zdecydowanie fawo-
ryzowal szachownicowe autostrady przed majacymi je uzupetniaé i bardziej
,»,skosnymi” drogami ekspresowymi. Kategori¢ drogi ekspresowej wprowa-
dzono w 1976 r. Formalnie jest ona budowana w nieco nizszym standardzie
technicznym, co skutkuje nizsza docelowa predkoscia pojazdow (110 zamiast
130 km/h), a zatem nizszym efektem w zakresie poprawy dostepnosci. Ponie-
waz jest budowana w nawiazaniu do starego sladu drogi krajowe;j, trasa tego
typu z trudem poddaje si¢ wymaganemu przez Uni¢ Europejska wariantowa-
niu przebiegu. Konflikty z funkcjami ochrony przyrody, w tym z NATURA
2000, sa czgstsze wlasnie w przypadku drog ekspresowych. Budowy i eksplo-
atacji drog ekspresowych nie mozemy tez, w obecnym stanie prawnym, po-
wierzy¢ koncesjonariuszowi. Jest tak mimo to, ze niektdre ich odcinki odzna-
czaja si¢ najwickszym w kraju natezeniem ruchu, co gwarantowaloby optacal-
no$¢ przedsigwzigcia. Bardzo istotne jest rowniez, ze budowa ,,ekspresowek”
na bazie obecnych drog krajowych, powoduje rozcigcie wiejskich uktadow
osadniczych, znacznie utrudniajac dojazd do posesji mieszkaniowych i miejsc
prowadzenia dziatalno$ci gospodarczej. Wymusza to realizacje wielu kosz-
townych rozwiazan zwigzanych z utrzymaniem dostgpnosci lokalnej. Zatoze-
nia budowy po starym $ladzie drogowym oraz braku optat sprzyjaly ponadto
dowolnym dopisywaniem lub skres§laniem szlakow tej kategorii z kolejnych
rzadowych programéw i strategii. W efekcie w jednej grupie znajdowaty si¢
(przejsciowo) trasy o najwigkszym obcigzeniu ruchem (np. Warszawa—Ra-
dom) oraz drogi peryferyjne (np. Nysa—Opole). Drogi ekspresowe okazaly si¢
tez trudniejsze w realizacji, m.in. ze wzgledu na zatozony docelowy brak po-
boru optat drogowych. Doprowadzito to do patologicznej sytuacji, w ktorej na
niektorych kierunkach drogi ptatne bgda potencjalnie konkurowac z bezptat-
nymi, w warunkach niewielkich tylko réznic w parametrach technicznych.
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Tabela 7.1

Ocena wybranych inwestyc;ji
z punktu widzenia rezultatow analiz dostepnosci przestrzennej

w obecnym ograniczonym
wariancie inwestycyjnym
Grudziadz - brak wyraznego beneficjenta;
7nin (_?_ w przypadku peinej realizacji | priorytet realizacyjny wyZzszy od
Droga Ghiezno - bardzo rozlegta przestrzen- | obecnie zaktadanego, pod warun-
ekspresowa S5 Poznaf - nie strefa znacznego wplywu | kiem budowy catej trasy od Grudzia-
(Wroclaw) na poziom dostepnosci (od | dza po Wroctaw
Gdanska po Sudety, w tym
zwiaszcza Wroctaw, Poznan
i Bydgoszcz)
rozlegta strefa pozytywnego
Gdarisk - oddziatywania (od Stupska | potwierdzony wysoki priorytet reali-
Droga Warszawa — po Zakopane); zacyjny, zdecydowanie najwyzszy
eksoresowa S7 | Krakw — najwyrazniejsze efekty sposrod szlakéw potudnikowych
P Rabka w miastach $redniego (korzysci poréwnywalne lub nawet
szczebla - Elblagu, wieksze niz w przypadku A1)
Radomiu i Kielcach
Wroctaw - . ool priorytet dla inwestycji w petni
Droga Lodz; Piotrkéw ;V?l{jrgg*lg\%iséarﬁkle uzasadniony. Przebieg przez £4dz
Warszawa - | o R - | bedzie prowadzit do nadmiernego
okspresowa S8 -\ gigysiok || poclaskie 2 Balymstokiem, | ciagena odcinka A2 Srykow-Ko-
Budzisko notopa
Droga Warszawa- | wojewddztwo lubelskie priorytet dla inwestycji w peni uza-
ekspresowa S17 | Lublin - Piaski | i podkarpackie sadniony
Biatystok -
Droga Lublin - Lublin, a w drugiej kolejnosci | zatozony priorytet inwestycyjny jest
ekspresowa S19 | Rzeszow - Biatystok i Rzeszow zdecydowanie zbyt wysoki
Barwinek
Obwodnica Warszawa, wschodnie zdecydowanie wysoki priorytet
ekspresowa calosé i pdtinocne Mazowsze, inwestycyjny. Inwestycja kluczowa
Warpszaw wojewodztwa podiaskie dla poprawy dostgpnosci Polski
y i lubelskie Wschodniej
Linia kolejowa calosé o . . i .
\c/;Vg;?“z:wa - (modermizacia) Trojmiasto, Warszawa priorytet dla inwestycji uzasadniony
priorytet uzasadniony, zagrozenie
Linia kolejowa | calo$¢ Lodz podwajnego finansowania Srodkami
Warszawa—£6dz | (modernizacja) UE (linia konwencjonalna i w przy-
sztoSci kolej szybka)

Planowany
nowy odcinek | Najwazniejsi beneficjenci
Inwestycja uwzgledniony inwestycji (w ujeciu Ocena i rekomendacje
w analizach regionalnym)
dostepno$ci*
priorytet dla inwestycji w petni
Grudziadz - konurbacja gornoslaska, uzasadniony; korzysci wigksze
Autostrada A1 rani cjczeska obszary metropolitaine na odcinku potudniowym (a nie
9 Lodzi i Torunia/Bydgoszczy | jak zaktadano gtownie w rejonie
Gdanska)
. priorytet dla inwestycji w petni
Swiecko - Zielona Gora, Gorzéw Wikp., | uzasadniony, zaktadajac dgzenia
Nowy Tomy$l | ruch tranzytowy do poprawy dostepno$ci miedzyna-
rodowe;
. o oo | absolutny priorytet dla inwestycii
Wﬁé}ﬁﬁﬁ%ﬁz‘g?”“c' w pe{ni uzagadniony; mp?pa ocze-
Strykow - a nastepnie obszary; kiwa¢ nadmiemego obciazenia
Konotona olozone na ponocny- ruchem po uruchomieniu na skutek
P \F/)vsch od od st%li oy y opoznien w realizacji innych inwe-
Autostrada A2 (z Bialymstokiem) ;tggg)drogowych (Komornicki Rosik
efekt poprawy dostepnosci we-
wnetrznej wigkszy od powszechnie
zaktadanego, moze wskazywaé
Warszawa — wschodnie Mazowsze na celowos¢ szybszej realizacji
Miedzvrzec i poinocna Lubelszczyzna; | odktadanego obecnie odcinka.
eazy ruch tranzytowy Jednoczesnie priorytet watpliwy ze
wzgledu na ograniczony potencjat
ekonomiczny i demograficzny Polski
Srodkowo-Wschodniej
Krakéw - - absolutny priorytet dla inwestycji
Autostrada A4 | granica ca?kwrolewlg dztwo w peini uzasadniony, bardzo wyraz-
ukrainska podkarpackie ny efekt poprawy dostepno$ci
najbardziej widoczny efekt prze-
Szczecin | prawie cale woj strzenny na pétnocnym odcinku
Droga gzclzecné—, zachodniopomorskie, ' trasy. Poéw |erdzg nlg pnqrytetu QIa
ekspresowa S3 elona 50ra =5 drugiej kolejnosci odainka Szczecin-Gorzow-A2,
(Legnica) lubuskie wapliwy priorytet odcinka potudnio-
wego (zwlaszcza ponizej Zielonej
Géry)
148

* W nawiasach podano odcinki uwzglednione tylko w symulacjach pojedynczych inwestycji
(por. rozdz. 6.3.1).

Rowniez polityka rozwoju sieci kolejowych nie jest w Polsce prowa-

dzona w sposob spojny. Ciazy na niej balast wieloletniej i czgsto nieudol-
nej restrukturyzacji przedsigbiorstw z obecnej grupy PKP. Realizowano ja
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w duzej mierze pod dyktando zwiazkéw zawodowych, a celem pozostawalo
utrzymanie zatrudnienia, a nie modernizacja infrastruktury. Niektore zreali-
zowane w ostatnich kilkunastu latach inwestycje modernizacyjne okazaty si¢
mato efektywne, na skutek swojej niekompletnosci (np. trasa Warszawa—Ber-
lin, gdzie mimo znacznych nakladdéw wciaz nie udato sig osiagna¢ faktycznej
sredniej predkosci przejazdu pociagiem EuroCity na poziomie 100 km/h). Ko-
lejne inwestycje planowane sa prawie wylacznie na podstawie mato efektyw-
nej modernizacji. Nowe szlaki, takie jak zwlaszcza kolej wielkich predkosci
na linii ,,Y”, planowane sa dopiero po 2015 r. Brak jest jasnego zdefiniowania
segmentow rynku przewozow predestynowanego dla transportu szynowego.

Reasumujac, niedoskonatosci polskiej polityki transportowej wzgledem
najbardziej nas interesujacych elementow liniowych sieci, sprowadzaja si¢
przede wszystkim do: (a) nieaktualnosci zatozen, (b) blednej hierarchii prio-
rytetow, (c) niestusznie wysokiego prymatu modernizacji (koleje i drogi eks-
presowe) nad nowymi inwestycjami (autostrady, koleje szybkie), (d) blednych
rozwiazan organizacyjnych (podziat na autostrady i drogi ekspresowe). Efek-
tem wymienionych probleméw jest wspomniane juz narastanie dysproporcji
w zakresie dostgpnosci przestrzennej od chwili przyspieszenia rzeczywistych
prac inwestycyjnych, tj. po 2004 r. Kluczowe jest w tym przypadku okreslenie
priorytetow. Do tego tez zagadnienia w najwigkszym stopniu pozwalaja od-
nies$¢ si¢ przeprowadzone badania i symulacje dostgpnosci.

Wykonana analiza w duzej mierze potwierdzita identyfikowane wcze-
$niej mankamenty polityki, zwlaszcza w zakresie transportu drogowego.
Ewaluacja projektow (takze, a moze przede wszystkim, wykonywana ex ante)
na podstawie badan dostgpnosci przestrzennej stwarza szanse na stopniowe
korygowanie obecnych blgdow. Dotyczy to glownie kolejnej perspektywy fi-
nansowej (2013-2020), dla ktdrej priorytety inwestycyjne nie zostaly jeszcze
ustalone.

Analiza ponownie wskazala na kluczowe, w skali kraju, znaczenie sko-
$nych ukladéw transportowych, nawiazujacych do uktadu heksagonalnego
oraz zapewniajacych wigksza integralno$¢ wewnetrzna krajowego systemu
osadniczego. Dotyczy to zwlaszcza powiazan Warszawy z kierunkéw Biate-
gostoku, Gdanska/Szczecina, Wroctawia i Lublina/Rzeszowa. Jednoznacznie
wykazano relatywnie mniejsze znaczenie (z punktu widzenia dostgpnosci
przestrzennej) potudnikowych inwestycji o charakterze rokadowym wzdtuz
zachodnich i wschodnich granic panstwa. Jednocze$nie posrednio ujawnit si¢
brak réwnoleznikowych powiazan transportowych w péinocnej Polsce.
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Szczegdlowe rekomendacje bedace wynikiem analiz dostgpnosci (cza-
sowej oraz wskaznika migdzygat¢ziowego) w odniesieniu do konkretnych in-
westycji transportowych zestawiono w tab. 7.1.

Uzyskane rezultaty mozna ponadto uzna¢ za posrednie potwierdzenie
krytycznej oceny obecnego podzialu nowoczesnej infrastruktury transpor-
towej na autostrady i drogi ekspresowe, skutkujace priorytetyzacja. Budowa
niektorych tras w wyzszym standardzie przyczynitaby si¢ do lepszej integracji
systemu osadniczego.

8. Podsumowanie

Przeprowadzona analiza wskazata na duze znaczenie poznawcze i apli-
kacyjne badan dostgpnosci przestrzennej. Oba zaprezentowane podejscia —
analiza dostgpnos$ci czasowej oraz wskaznika MDT, mozna uzna¢ za komple-
mentarne. Drugie z nich jest ujeciem bardziej kompleksowym, pozwalajacym
na ewaluacj¢ zamierzen inwestycyjnych w skali calego kraju. Jednoczesnie
podejscie oparte na prostej analizie uktadu izochron pozwala identyfikowac
potrzeby odno$nie do przedsigwzig¢ infrastrukturalnych poszczegdlnych re-
giondéw. Wydaje si¢ zatem, ze przy formutowaniu celow polityki transportowe;j
i regionalnej powinny by¢ wykorzystywane obie metody pomiaru dostepno-
$ci. Reasumujac, postawiony na wstgpie cel zwiazany z propozycja meto-
dyczna dla studiéw dostgpnosci mozna uzna¢ za zrealizowany. Nie oznacza
to jednak, ze opisane metody nie wymagaja modyfikacji. Dotyczy to zwlasz-
cza wskaznika dostgpnosci migdzygateziowej, ktory docelowo powinien by¢
uzupetniony o kilka istotnych elementow, w tym przede wszystkim o: (a)
uwzglednienie wezlow poza granicami kraju (jako potencjalnych celow po-
drozy), (b) uwzglednienie elementu jakosci infrastruktury drogowej (stan na-
wierzchni, szeroko$¢ jezdni), (c) uwzglednienie potencjatu wlasnego weztow,
(d) uwzglednienie roznych postaci funkeji oporu przestrzeni w zaleznosci od
rzeczywistej percepcji spadku atrakcyjnosci celow podrozy wraz z rosnacym
czasem podrozy.

Warto podkresli¢ takze, ze uzyskane wyniki maja charter uniwersalny,
gdyz moga by¢ punktem wyjscia do dalszych analiz dotyczacych efektow in-
westycji transportowych. Wymieni¢ mozna w tym miejscu w szczegolnosci
zagadnienia zwigzane z indywidualnymi projektami zawartymi w programach
operacyjnych. Mozna sugerowac, ze ocena efektow dostepnosci przestrzenne;j,
jako wskaznik jako$ci zycia oraz podnoszenia mobilnosci zawodowej, powinna
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by¢ jednym z elementéw studiéw analityczno-projektowych, prowadzonych na
potrzeby realizacji i ewaluacji poszczegodlnych inwestycji infrastrukturalnych.

Z punktu widzenia przyjetych celow poznawczych wykonane badania
sa potwierdzeniem, ze istniejacy w drugiej potowie ubiegtego wieku poziom
wzajemne] dostepnosci przestrzennej polskich osrodkow wyzszego i $rednie-
go szczebla okazat si¢ niewystarczajacy dla potrzeb gospodarki o charakte-
rze rynkowym. Réwnolegle w okresie transformacji zmianie ulegly gtowne
kierunki powiazan migdzynarodowych, a czeSciowo takze wewngtrznych.
Ponadto, wystapita szybka dekapitalizacja sieci. W efekcie doszto do pogte-
bienia ro6znic regionalnych w zakresie dostgpnosci przestrzennej (Ekspercki
Projekt... 2008). Rozpoczecie szybszych dziatan inwestycyjnych po akcesji do
Unii Europejskiej, zwlaszcza w pierwszym okresie, przyczyni si¢ do dalsze-
go wzrostu tych rdznic. Stanie si¢ tak, poniewaz przyjeta kolejnos¢ realizacji
przedsigwzigé transportowych nie jest w pelni optymalna.

Przeprowadzone studia dostgpnosci przestrzennej (czasowej oraz
wskaznika MDT) dowodza, ze dostgpno$¢ w transporcie towarowym jest
obecnie w Polsce nieco lepsza, niz w pasazerskim. Relatywnie najwyzszym
poziomem wskaznika charakteryzuja si¢ przy tym wojewodztwa potozone
w potudniowej Polsce, zwlaszcza $laskie, matopolskie, opolskie, a ponadto
Iodzkie. Najnizsze warto$ci zanotowano w niektorych regionach poéinoc-
nych izachodnich, w tym przede wszystkim w woj. zachodniopomorskim,
lubuskim, warminsko-mazurskim, a w drugiej kolejnos$ci pomorskim i pod-
laskim. Wyksztalcily si¢ strefy o gorszej dostgpnosci w systemie krajowym
(potudniowo-zachodnia Polska z Wroctawiem, poinocno-zachodnia Polska
ze Szczecinem, potudniowo-wschodnia Polska z Rzeszowem) i europejskim
(wschodnia cze$¢ kraju, regiony turystyczne Mazur i Karpat). Utrwalit si¢ roz-
ktad obszarow o skrajnie niskiej spojnosci przestrzennej z reszta kraju, m.in.
w Kotlinie Ktodzkiej, na wyspie Uznam, w Bieszczadach oraz na srodkowym
Pomorzu i pétnocnych Mazurach.

W skali wojewodztw obraz dostgpnosci migdzygaleziowej jest pochodna
dostepnosci w transporcie drogowym. Z reguly obydwa wskazniki — ogolny
i drogowy, osiagaja najwyzsze i najnizsze wartosci w tych samych regionach.
Nieco inny jest natomiast rozktad wskaznika MDT dla samego transportu
kolejowego. Najwyzszy poziom osiaga on w woj. $laskim i1 w 16dzkim oraz
wyraznie niski w podkarpackim, warminsko-mazurskim i zachodniopomor-
skim. Sposérdéd przej$é granicznych relatywnie lepsza dostgpnoscia charakte-
ryzuja si¢ punkty we wschodniej czgsci granicy z Czechami (np. Zebrzydowi-
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ce) 1 w potudniowej czgsci granicy niemieckiej (np. Zgorzelec). Niski poziom
dostepnosci wykazuja niektdre przejscia stowackie oraz punkty na kierunku
litewskim (Budzisko, Ogrodniki).

Prognozowane zmiany wskaznika MDT w perspektywie 2013 r. (2015 r.)
w najwigkszym stopniu dotycza wschodniej Polski, co potencjalnie uznac
mozna za korzystne. W rzeczywisto$ci skala zmian bedzie, w analizowanym
horyzoncie czasu, z pewnoscia mniejsza, na skutek braku przygotowania wie-
lu uwzglednionych w badaniu inwestycji drogowych na wschodzie (zwlaszcza
drég S17 1 S19).

Wykonane studia pozwolily na sformutowanie wnioskow w zakresie
wskazanych korekt w hierarchii priorytetow inwestycyjnych w transporcie,
zwlaszcza drogowym. Oceng rangi inwestycji uwzglgdnionych w badaniu wy-
konano w rozdziale 7 (por. tab. 7.1). Ich uzupetnieniem moze by¢ zapropono-
wanie listy przedsigwzig¢ transportowych, ktore powinny zosta¢ uwzglednio-
ne w kolejnym okresie programowania rozwoju (2013-2020). Sa to inwestycje
na nastgpujacych kierunkach (nie wymieniano szlakow przewidzianych do
realizacji przed 2013 r., ktérych budowa ulegnie z pewnos$cia przesunigciu):

— szybka kolej Warszawa—Wroctaw/Poznan (,,Y”);

— zachodni korytarz sko$ny z pétnocnego wschodu na potudniowy zachod
(droga ekspresowa S35, linia kolejowa Gdansk—Poznan);

— ponocny korytarz réwnoleznikowy (droga ekspresowa S6, linia kolejowa
Gdansk—Szczecin);

— korytarzskosny Warszawa—Bydgoszcz (autostradataczaca Plonsk/S7z Wo-
ctawkiem/Al, kolej szybka Warszawa—Torun).
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