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1. Wstep

Monitoring spéjnosci terytorialnej oznacza regularne ilosciowe pomiary wskaznikéw obrazu-
jacych spéjnosé. W wymiarze przestrzennym szczegdlny wymiar przyjmuje integracja elementéw w
przestrzeni poprzez ksztattowanie powigzan miedzy nimi. Pomiar tak rozumianej spdjnosci moze
dotyczy¢ zatem réznego typu sieci tworzgcych powigzania, w tym sieci energetycznych, tgcznosci oraz
transportowych. Jednoczes$nie te same wskazniki nadajg sie do monitorowania spdjnosci rozumianej
szerzej jako wyrdwnywanie mozliwosci rozwojowych regionéw i jednostek lokalnych.

Przedmiotem badania w niniejszym projekcie stata sie podstawowa sieé transportowa jakg
jest sie¢ drogowa, zmiany na tejze sieci (budowa i modernizacja drég skutkujgca wydtuzeniem sieci
autostrad i drég ekspresowych) oraz efekty tych zmian w postaci wzrostu dostepnosci polskiej prze-
strzeni. Wykonana analiza zmian wskaZnika dostepnosci w okreslonych jednostkach terytorialnych
jest zatem jednoczesnie:

- monitoringiem rozbudowy sieci drogowej;

- monitoringiem podstaw rozwoju jednostek, uwarunkowanych transportowo (z jednocze-
snym uwzglednieniem zmian sieciowych i demograficznych).

Projekt jest pierwszg probg dynamicznego podejscia do efektdw zmian na sieci drogowej w
Polsce od poczatku okresu transformacji. Celem gtéwnym jest stworzenie podstaw metodologicz-
nych dla kompleksowego monitoringu przestrzeni Polski oraz jej spdjnosci terytorialnej w dtugiej
perspektywie czasowej, ktdra w niniejszym opracowaniu, wraz z prognozg zmian dostepnosci, wynosi
35 lat (1995-2030). Podstawg metodologiczng analizy (rozdziat 2) jest wskaznik tzw. dostepnosci po-
tencjatowej, rozwijany w IGiPZ PAN od kilku lat, rowniez w ramach autorskiej aplikacji komputerowej
OGAM (Komornicki i in. 2010, Rosik i in. 2011, Rosik 2012). Opracowanie stanowi kontynuacje prac
nad narzedziem ewaluacyjno-badawczym dostepnosci transportowej gmin. Ocena zmian spdjnosci
terytorialnej Polski i drogowej dostepnosci gmin stata sie mozliwa dzieki wykorzystaniu aplikacji
komputerowej OGAM (Open Graph Accessibility Model — aplikacja skonstruowana w ramach IV kon-
kursu dotacji MRR; Rosik i in. 2011) oraz narzedzi GIS.

Monitoring krajowej dostepnosci drogowej (podréze krotkie) zostat wykonany dla kolejnych
okreséw piecioletnich, tj. dla lat 1995-2000, 2000-2005, 2005-2010 i 2010-2015 (rozdziat 3). Analiza
zmian dostepnosci zostata zaprezentowana w postaci map (poziom gminny) oraz wykreséw zmian
wzglednych i bezwzglednych (poziom wojewddzki). Catos¢ uzupetnia badanie konwergencji dostep-
nosciowej sigma oraz analiza koncentracji. Tym samym opracowano podstawy metodyczne monito-
ringu zmian dostepnosci drogowej obszaru Polski na poziomie gminnym w ramach piecioletnich
okresow. W przysztosci monitoring spdjnosci moze zostaé rozszerzony o dane dotyczace natezenia
ruchu na sieci drogowej na podstawie wykonywanego co 5 lat przez Generalng Dyrekcje Drég Krajo-
wych i Autostrad badania $sredniodobowego natezenia ruchu na drogach krajowych i wojewddzkich.

W kolejnym rozdziale (4) opracowania zostat oceniony postep w aspekcie spdjnosci teryto-
rialnej w okresie kolejnych perspektyw finansowania, tj. w latach 2004-2006 oraz 2007-2013 (2015)
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w skali krajowej jak i miedzynarodowej. Zmiany dostepnosci zostaty przedstawione w ujeciu wzgled-
nym i bezwzglednym, w kontekscie krajowym oraz miedzynarodowym.

Pogtebiona wielokryterialna analiza wymiaréw dostepnosci w latach 1995-2015 jest przed-
miotem badania w rozdziale 5. W projekcie, poréwnaniu do poprzednich opracowan (Komornicki i
in. 2010, Rosik i in. 2011) znacznie zwiekszono zasieg przestrzenny analizy dostepnosci transporto-
wej. Uwzgledniono poziom miedzynarodowy, w tym cele podrdzy znajdujace sie na catym kontynen-
cie europejskim. Metodologia badawcza analizy dostepnosci miedzynarodowej zostata przygotowana
na podstawie Rosik (2012). Tym samym mozliwa stata sie ocena zmian dostepnosci gmin nie tylko w
kontekscie krajowym i wojewddzkim (jak to miato miejsce w opracowaniu Rosik i in. 2011), ale row-
niez w kontekscie miedzynarodowym z uwzglednieniem mozliwosci wykonywania podrdzy transpor-
tem samochodowym w obrebie catego kontynentu europejskiego. Zmiany na sieci drogowej zostaty
wykonane z uwzglednieniem w modelu inwestycji infrastrukturalnych w Polsce oraz krajach sasiadu-
jacych z Polskg w postaci najwazniejszych inwestycji na sieci drogowej w Niemczech, Czechach, na
Stowacji, Ukrainie, Biatorusi, Litwie oraz w Obwodzie Kaliningradzkim.

Ponadto po raz pierwszy pokazano sktadowe zmian drogowej dostepnosci potencjatowej, w
postaci:

- czynnika infrastrukturalnego, tj. zmian sieciowych (poprawa stanu infrastruktury drogo-
wej) w latach 1995-2015 (przy zatozeniu braku zmian demograficznych),

- czynnika demograficznego, tj. zmian demograficznych w latach 1995-2015 (zmiana liczby
ludnosci w gminach, przy zatozeniu braku zmian w postaci rozbudowy sieci drogowej).

Uwzgledniono rézng diugos¢ podrdzy, majac na uwadze fakt, iz wyniki analizy dostepnosci
znaczgco sie réznig dla podrdzy krdtkich i dtugich. Przy prezentacji wynikéw postuzono sie, obok ana-
lizy kartograficznej, réwniez wykresami pokazujgcymi zjawisko konwergencji beta.

W kolejnym rozdziale (6) przedstawiono prognoze zmian dostepnosci do 2030 (zgodnie z za-
tozeniami zmian na sieci drogowej zapisanymi w przyjetej przez rzad Koncepcji Przestrzennego Zago-
spodarowania Kraju (KPZK 2030). Szczegdlny nacisk zostat potozony na analize zmian wzglednych i
bezwzglednych w latach 2015-2030.

Oddzielny rozdziat (7) poswiecono opracowaniu metodologii obliczania dostepnosci koszto-
wej (a nie tylko jak dotad w pracach IGiPZ PAN dostepnosci czasowej), przy uwzglednieniu kosztow
czasu, paliwa, kosztow statych eksploatacji pojazdow osobowych oraz odptatnosci za korzystanie z
autostrad ptatnych. Catosé wiericzy podsumowanie i wnioski, zaréwno o charakterze metodycznym,
merytorycznym, jak i aplikacyjnym.

Gtownym rezultatem projektu jest baza danych pozwalajgca na petny monitoring zmian spéj-
nosci terytorialnej w latach 1995-2030, w kontekscie zmian dostepnosci drogowej gmin, na dwdéch po-
ziomach — krajowym i miedzynarodowym (europejskim).

Rezultaty projektu przedstawiono na zestawie 29 autorskich map obrazujgcych m.in.:

— zmiany wzgledne dostepnosci krajowej w podrézach krétkich w uktadach 5-letnich 1995-2000-
2005-2010-2015 (4 mapy),
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— diagnoze stanu dostepnosci krajowej w podrdzach krétkich w roku 1995, 2000, 2005, 2010 i
2015 2030 (6 map) oraz zmian na sieci drogowej w latach 1995-2015 (1 mapa),

— zmiany wzgledne krajowej i miedzynarodowej dostepnosci drogowej w podrdzach krétkich i
dtugich w latach 2004-2006 i 2007-2015 (8 map),

— zmiany ogdlne dostepnosci w okresie 1995-2015 w podziale na dostepnos¢ krajows i europej-
ska, podrdze krétkie i dtugie, zmiany wzgledne i bezwzgledne, a takze zmiany wynikajgce ze
zmian demograficznych oraz zmian sieciowych (10 map),

— diagnoze stanu dostepnosci w roku 2015 dla podrdzy krétkich i dtugich oraz w kontekscie kra-
jowym i miedzynarodowym (4 mapy),

— prognoze zmian dostepnosci do 2030 r. (2 mapy).

Dodatkowym rezultatem projektu jest strona internetowa dostepna pod adresem:
http://www.igipz.pan.pl/accessibility poswiecona z jednej strony wynikom projektu, a z drugiej
przedstawiajgca dotychczasowe prace zespotu pracownikéw IGiPZ PAN poswiecone tematyce
dostepnosci transportowej, w tym projekty realizowane we wspdtpracy z Ministerstwem Rozwoju
Regionalnego.

Wszystkie dziatania opisane w raporcie metodologicznym zostaty zatem zrealizowane zgodnie z
harmonogramem, a uktad raportu odpowiada kolejnym dziataniom z raportu metodologicznego.
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2. Zalozenia metodyczne analizy monitoringu dostepnosci
drogowej

Monitoring dostepnosci drogowej oznacza state, systematyczne badanie zmian dostepnosci
w kontekscie spdjnosci i wyrdwnywania réznic miedzyregionalnych. Dynamiczne ujecie zjawiska do-
stepnosci w kontekscie przestrzennym umozliwia fakt zastosowania w badaniu tzw. modelu poten-
cjatu. Uzyskana za pomocg modelu potencjatu tzw. dostepnosé potencjatowa jest scharakteryzowana
wzorem (por. Rosik 2012):

A =PORf € 3> POR T { 3> POP T,
j z

gdzie:

A; — dostepnos¢ potencjatowa rejonu komunikacyjnego i,

POP; — liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym i,

POP; - liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym j pofozonym na terytorium Polski,
POP, — liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym z lezgcym poza terytorium Polski,
ti— czas podrozy/przewozu wewnetrznej(go) w rejonie komunikacyjnym i,

t;— czas podrézy/przewozu miedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz j,

t,— czas podrozy/przewozu miedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz z.

Powyzszy wzér opisuje ogdlng dostepnosc potencjatowa rejondw komunikacyjnych znajduja-
cych sie na obszarze Polski. Rejonami komunikacyjnymi w opracowaniu sg gminy lub pary gmin (w
przypadku gdy siedzibg gminy wiejskiej i miejskiej jest ta sama miejscowos$é agregowano obie jed-
nostki tworzac jeden rejon komunikacyjny).

Na dostepnosc drogowg rejonu komunikacyjnego sktadajg sie zatem trzy potencjaty w postaci

tzw. potencjatu wiasnego, tj. POP f (i :, potencjatu wewnetrznego, tj. Z POF’j f (J— _oraz poten-
i

cjatlu zewnetrznego, utozsamianego w niniejszym opracowaniu z potencjatem miedzynarodowym

(europejskim), tj. > POP, f , -

W dotychczasowym ujeciu (Rosik i in. 2011, Rosik 2012) dostepnos¢ transportowa byta w
znacznym stopniu ujmowana w sposéb statyczny — analiza dotyczyta konkretnego roku, w ktérym
przeprowadzano badanie. Ujecie dynamiczne wykorzystywano natomiast w ewaluacjach ex post oraz
ex ante gtéwnie w kontekscie symulacji zmian dostepnosci w wyniku realizacji pojedynczych odcin-
kow sieci (przede wszystkim odcinkdw autostrad i drég ekspresowych) (Komornicki i in. 2010, Rosik i
in. 2011).

Niniejsze opracowanie stanowi pierwszg kompleksowg prébe ujeci zjawiska zmian dostepno-
Sci transportowej w postaci wielokryterialnej analizy w dtugiej perspektywie czasowej (1995-2030).
Analiza wielokryterialna zjawiska jest mozliwa dzieki badaniu tzw. wymiaréw dostepnosci (accessibili-
ty dimensions) w ujeciu dynamicznym.

Do analizowanych wymiaréw dostepnosci naleza:



Monitoring spdjnosci terytorialnej gmin w skali krajowej i miedzynarodowe;j

zasieg przestrzenny — analiza zmian dostepnosci na poziomie krajowym (przy zatozeniu braku
potfaczen drogowych z innymi krajami) oraz na poziomie miedzynarodowym (europejskim)
przy zatozeniu mozliwosci podrdézowania po catym kontynencie europejskim bez jakikolwiek
barier (uwzgledniono jedynie zmiany w postaci oczekiwan na granicach, a zrezygnowano z
uwzgledniania innych barier w podrézach miedzynarodowych, takich jak bariery formalno-
prawne, ekonomiczne oraz psychologiczno-jezykowe; por. Rosik 2012),

zakres czasowy — analiza zmian dostepnosci w okresach piecioletnich (1995, 2000, 2005,
2010, 2015), perspektywach finansowania (2004-2006 i 2007-2013), w okresie dwudziestu lat
(od 1995 do 2015 r.), a takze przedstawienie prognozy zmian dostepnosci do 2030 r. (tj. dla
lat 2015-2030),

komponenty dostepnosci — analiza zmian dostepnosci wynikajgcych ze zmian demograficz-
nych (czynnik demograficzny w postaci przyrostu lub spadku liczby ludnosci w rejonach ko-
munikacyjnych) oraz sieciowych (czynnik infrastrukturalny w postaci budowy lub moderniza-
cji sieci drog ekspresowych i autostrad),

dtugos¢ podréiy — analiza zmian dostepnosci dla uczestnikdw ruchu podrdézujacych na krét-
kie i dtugie dystanse,

prezentacja zjawiska — analiza zaréwno zmian wzglednych (relatywnych; procentowych, czyli
iloraz) jak i bezwzglednych (absolutnych czyli réznica), co ma duze znaczenie w kontekscie
wyréwnywania réznic i spojnosci terytorialnej,

element oporu przestrzeni — wprowadzenie do analizy dostepnosci nowego elementu oporu
przestrzeni jakim jest koszt podrdzy oraz tzw. uogdlniony koszt podrdzy taczacy czas, koszt
oraz wygode podrézowania.
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3. Zmiany dostepnosci w okresach piecioletnich

3.1 Zmiany dostepnosci w latach 1995-2000

W roku 1995, ktdry jest stanem poczatkowym systemu monitoringu dostepnosci drogowej
dtugosc drog szybkich klas, tj. autostrad i drog ekspresowych w Polsce byta bardzo niewielka. Z diuz-
szych ponad 30-km odcinkdw istniaty jedynie fragment autostrady A2 faczacy Wrzesnie z Koninem, a
takze odcinki A4 miedzy Mystowicami i Krakowem oraz miedzy Wroctawiem a Golnicami (ten drugi
zbudowany w latach 30. przez Il Rzesze zostat gruntownie zmodernizowany dopiero w latach 2000-
2005, a wczesniej znajdowat sie w bardzo ztym stanie technicznym). Ponadto funkcjonowat odcinek
autostrady Al miedzy Tuszynem i Piotrkowem Trybunalskim, A6 ze Szczecina do granicy niemieckiej
w Kotbaskowie, a takze pojedyncze i relatywnie krétkie fragmenty drég ekspresowych (S1, S3, S5, S6,
S7 oraz S86). Najdtuzszym istniejgcym fragmentem dwujezdniowej drogi krajowej byta tzw. ,gier-
kéwka” taczaca aglomeracje warszawska z konurbacjg gérnoslaska.

W latach 1995-2000 powstato jedynie ok. 130 km nowych drdg szybkiego ruchu. Nalezaty do
nich istniejgca juz przed wojng i gruntownie zmodernizowana autostrada A6 na odcinku od granicy
panstwa do Szczecina, ponad 90 km odcinek autostrady A4 na odcinku od Wroctawia do Opola oraz
krétki odcinek A4 miedzy Katowicami i Mystowicami, a takze bardzo krétkie odcinki drég ekspreso-
wych S10 (okolice Torunia) i S69 (Laliki).

Brak wiekszych inwestycji infrastrukturalnych w ostatnich pieciu latach XX wieku skutkowat
wzrostem dostepnosci jedynie w kontekscie lokalnym, gtéwnie wzdtuz autostrady A4 na odcinku
miedzy Wroctawiem a Opolem oraz Katowicami i Krakowem. Efekt najwiekszej inwestycji w tym
okresie, tj. autostrady A4 Wroctaw-Opole widoczny jest nawet (mimo zatozenia krétkich podrézy)
pod granicg polsko-niemiecka. Lokalnie dla gmin potozonych wzdtuz autostrady dostepnos$¢ drogowa
wzrosta nawet ponad 20%.

Na pozostatych obszarach kraju zmiany dostepnosci wynikajg gtéwnie ze zmian demograficz-
nych (wzrost lub spadek liczby ludnosci). Dla lat 1995-2000 kluczowe znaczenie ma aktualizacja dla
okresu 1999-2002 danych demograficznych dostepnych w Banku Danych Lokalnych na poziomie
gminnym wedtug Spisu Powszechnego z 2002 r. Ze wzgledu na to, ze Bank Danych Lokalnych zasila
model potencjatu wykorzystany w niniejszym opracowaniu, aktualizacja danych demograficznych na
podstawie Spisu Powszechnego skutkuje tym, ze miedzy 1995 a 2000 liczba ludnosci kraju zmalata o
ponad 350 tys. Tak duzy (statystyczny) spadek ludnosci ma istotny wptyw na wyniki, cho¢ nalezy za-
znaczy¢, ze spadek ten wynikat z urealnienia danych, co oznacza, ze w praktyce objat on réwniez
ubytki z lat wczesniejszych (w tym sprzed roku 1995, ktére nie byty rejestrowane w ewidencji bieza-
cej). Dlatego wyniki odnosnie wptywu czynnika demograficznego na zmiany dostepnosci nalezy inter-
pretowac z uwzglednieniem diuzszej perspektywy czasowej). Na obszarze ponad potowy kraju do-
stepnos$¢ zmniejszyta sie (nawet do 3%). Niewielki wzrost dostepnosci, wynikajgcy z przyrostu liczby
ludnosci zaobserwowano w srodkowej czesci wojewddztwa mazowieckiego, na Pomorzu, w Wielko-
polsce, a takze na Podkarpaciu i w Matopolsce. Zmiany te byty uwarunkowane migracjami wewnetrz-
nymi do obszaréw metropolitalnych.
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Gtéwnymi beneficjentami rozbudowy infrastruktury drogowej w latach 1995-2000 stali sie
mieszkancy wojewddztwa opolskiego oraz dolnoslgskiego, a w mniejszym stopniu matopolskiego,
Slgskiego i mazowieckiego. W przypadku wojewddztwa mazowieckiego poprawa byta jednak w
znacznej czesci uwarunkowana korzystng sytuacjag demograficzng, a nie nowymi inwestycjami. W
pozostatych wojewddztwach zmiany dostepnosci byty znikome, a w wielu dostepnosé krajowa w
podrézach krétkich ulegta pogorszeniu (ryc. 2). Najwiekszy spadek zanotowano w wojewddztwie
tédzkim, co wynika z faktu, ze w przeciwienstwie do innych duzych osrodkéw, £6dz caty czas tracita w
omawianym okresie ludnos¢, a jednoczesnie w Polsce centralnej brakowato wiekszych inwestycji we
wczesnym etapie rozbudowy sieci drogowe;j.

Niewielkie, opisane wyzej zmiany okresu 1995-2000 skutkowaty relatywnym powiekszeniem
dysproporcji w dostepnosci przestrzennej pomiedzy regionami Polski (gtdwnie pomiedzy charaktery-
zujacym sie lepszymi wskaznikami potudniem i stabiej dostepng pdétnocy). Sytuacja taka byta natural-
na, z uwagi na bardzo niewielka dtugos¢ drég o wyzszym standardzie, jakie funkcjonowaty przed ba-
danym okresem. W warunkach w miare réwnomiernego pokrycia terytorium kraju drogami gtéwny-
mi jednojezdniowymi, o poziomie dostepnosci faktycznie decydowat rozktad mas jednostek (w opi-
sywanym badaniu tozsamy z liczbg ludnosci). Kiedy w tych warunkach zrealizowano pojedyncze
chocby inwestycje, potozone w poblizu osrodki automatycznie zwiekszaty swojg dostepnos¢. Wyste-
powat tzw. efekt niskiej bazy. Tym samym zainicjowany zostat proces polaryzacji inwestycyjnej, zas
czynnikiem determinujgcym poziom dostepnosci zaczeta stawac sie jakos¢ infrastruktury drogowej.

3.2 Zmiany dostepnosci w latach 2000-2005

Oddane w latach 2000-2005 do uzytkowania drogi szybkiego ruchu zwiekszyty dostepnos¢
znacznych obszardéw kraju, szczegdlnie wzdtuz niektdrych korytarzy transportowych. Byto to w duzej
mierze efektem pojawienia sie przedakcesyjnego programu ISPA, ktéry wspéffinansowat duze inwe-
stycje drogowe (od roku 2004 inwestycje te weszty w sktad Funduszu Spdjnosci). Najwyzsze zmiany
dostepnosci sg widoczne w gminach potozonych wzdtuz oddanych odcinkéw autostrady A4 (Opole-
Katowice i Krakdw-Wieliczka) oraz autostrady A2 (Nowy Tomysl-Wrzesénia). Autostrada A2 zostata
zrealizowana przez koncesjonariusza Autostrade Wielkopolska S.A.

Dtugos¢ autostrad A4 i A2 zwiekszyta sie w latach 2000-2005 o ponad 200 km (kazda o okoto
100 km). Istotne, cho¢ znacznie krétsze odcinki zostaty oddane réwniez na drogach ekspresowych:
m.in. S1 (na odcinku miedzy Skoczowem i Cieszynem), S7 (obwodnica Biatobrzegdéw), S8 (obwodnica
Ostrowi Mazowieckiej) oraz 12 km odcinek potudniowej obwodnicy Torunia (S10), a takze pare po-
mniejszych inwestycji (ryc. 3).

Wyzej opisana rozbudowa infrastruktury transportowej skutkowata wiekszymi zmianami do-
stepnosci drogowej niz w latach 1995-2000, aczkolwiek zmiany te byty nadal obserwowalne jedynie
w pojedynczych wojewddztwach, tj. ponownie w opolskim, $lgskim, dolnoslgskim i matopolskim, a
takze choé¢ w mniejszym stopniu w lubuskim i wielkopolskim (w przypadku wojewédztwa lubuskiego
wyraznie wida¢ znaczne zmiany wzgledne i mniejsze bezwzgledne, co jest typowym przyktadem dla
rzadko zaludnionych obszaréw peryferyjnych w modelu dostepnosci potencjatowej). Tym samym
beneficjentami rozbudowy infrastruktury byty niemal te same obszary kraju co w latach 1995-2000, a
roznice w dostepnosci pomiedzy lepiej i gorzej dostepnymi wojewddztwami ulegty dalszemu zwiek-
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szeniu. Jedynym wojewddztwem w ktérym dostepnosé ogdétem dalej spadata byto lubelskie. Jednak
na poziomie gminnym dostepnos¢ zmniejszata sie réwniez w centralnej Polsce, miedzy todzig a Kiel-
cami oraz na Mazurach i Suwalszczyznie i na obszarze potudniowego Podlasia (ryc. 3 iryc. 4).

Charakterystyczna jest sytuacja wojewddztwa mazowieckiego (w tym rejonu Warszawy) oraz
catej praktycznie Polski pétnocnej, gdzie poprawa dostepnosci byta nadal znikoma i wynikata gtéwnie
z proceséw demograficznych (np. w Warszawie) a nie nowych inwestycji infrastrukturalnych. W przy-
padku najwiekszych inwestycji w ciggach A2 i A4 dato sie zauwazy¢ pojawienie efektu wachlarza gmin
zwiekszajgcych dostepnosé, potozonych relatywnie dalej od zrealizowanej inwestycji, ale na jej kie-
runku. Efekt taki widoczny jest m.in. w wojewddztwie lubuskim (pomimo, ze caty nowy odcinek A2
powstat na terenie Wielkopolski) oraz we wschodniej Matopolsce (mimo, ze autostrada A4 siegneta
jedynie Wieliczki) (ryc. 3).

Procentowa zmiana
dostepnosci potencjatowej
(2000 = 100%)

- 150 - 160
- 140 - 150
- 130 - 140
I 120-130

115-120
110- 115
105- 110

0 100 200km

100 - 105

98 - 100

Ryc. 3. Zmiany wzgledne krajowej dostepnosci drogowej w latach 2000-2005 (podrdze krotkie;
B=0,02)
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3.3 Zmiany dostepnosci w latach 2005-2010

W 2004 r. Polska wstapita do Unii Europejskiej. Bezposrednich efektem akcesji stata sie moz-
liwos¢ korzystania nie tylko z funduszy przedakcesyjnych (jak przed 2004 r.), ale réwniez z funduszy
strukturalnych oraz z Funduszu Spéjnosci. W latach 2005-2010 nastgpito dalsze przyspieszenie inwe-
stycji infrastrukturalnych. Najdtuzszym oddanym odcinkiem autostradowym byt fragment autostrady
A2 Konin-Strykéw (ok. 104 km). Na autostradzie A1 oddano do uzytku odcinki Gdansk-Grudzigdz (ok.
88 km) oraz Gliwice-Rybnik (ok. 22 km). Autostrada A4 zostata wydtuzona na odcinku miedzy Zgorzel-
cem a Krzyzowa (ok. 50 km), a takze miedzy Krakowem a Szarowem (ok. 20 km). Przyspieszono row-
niez prace na licznych drogach ekspresowych. Dwujezdniowe drogi ekspresowe powstaty m.in. na
odcinkach: S1 — Bielsko-Biata-Skoczoéw (ok. 16 km), S3 — Szczecin-Gorzéw WIkp. (ok. 82 km) oraz S5
(kilkanascie kilometrow w okolicach Bydgoszczy). Na drodze ekspresowej S7 powstato tgcznie ponad
80 km dwujezdniowej drogi ekspresowej (obwodnica Elblgga oraz Ptonska, ponad 41 km odcinek
Grojec-Jedlinsk, wezet Kielce Pétnoc, a takze Myslenice-Lubien na popularnej ,,zakopiance”). Istotne
inwestycje miaty tez miejsce na drodze ekspresowej S8 (obwodnica Olesnicy, Wyszkowa, odcinek
Radzymin-Wyszkéw oraz Kobierzyce-Wroctaw Potudnie). Do dtuzszych odcinkéw dwujezdniowych
drog ekspresowych oddanych w latach 2005-2010 nalezaty réwniez S11 Poznan-Kérnik (14 km), S10
obwodnica Stargardu Szczecinskiego (14 km), S17 obwodnica Garwolina (13 km) oraz obwodnica
Stupska (7 km). W przypadku drég ekspresowych jednojezdniowych warto nadmienic¢ kluczowa dla
dostepnosci powiatu braniewskiego realizacje jednojezdniowej drogi ekspresowej S22 Elblag-
Grzechotki (ok. 49 km).

Wyzej wymienione inwestycje spowodowaty po raz pierwszy ponad 5% wzrost dostepnosci w
uktadzie sieciowym, tj. w pasie od Szczecina przez Gorzow Wielkopolski (S3), Poznan, Konin, t6dz
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(A2) w kierunku Radomia (S7), a takze w pasie od Kaszub (daleki efekt oddziatywania pdétnocnego
fragmentu Al) i granicy z Obwodem Kaliningradzkim (S22) przez Bydgoszcz w kierunku Poznania (S5).
Zauwazalny jest efekt podwyzszonej dostepnosci zachodniej czesci Podlasia (efekt realizacji odcinka
S8 Radzymin-Wyszkéw) oraz obszaréw przygranicznych, np. powiatu zgorzeleckiego (A4), cieszyn-
skiego (S1) oraz potudniowe] i wschodniej Matopolski (A4 i S7). Charakterystyczny jest tez dalszy spa-
dek dostepnosci wschodniej czesci wojewddztwa lubelskiego (efekt kontynuacji spadku liczby ludno-
$ci oraz niewystarczajacych inwestycji infrastrukturalnych — w bezposredniej bliskosci wojewddztwa
jedynie obwodnica Garwolina).

Rozbudowa infrastruktury drogowej w latach 2005-2010 miata charakter bardziej zréwnowa-
zony terytorialnie. W latach tych nastepowata tagodna sigma konwergencja, tj. zmniejszenie sie mie-
dzyregionalnych réznic w dostepnosci). Wzrost dostepnosci (tak bezwzgledny jak i wzgledny) po raz
pierwszy objat wszystkie 16 wojewddztw. Mimo braku spektakularnych zmian analogicznych do po-
przedniego piecioletniego okresu, wiele wojewddztw charakteryzujacych sie dotychczas niskg do-
stepnoscig drogowgq znaczgco jg polepszyto. Do najwiekszych beneficjentéw nalezaty wojewddztwa
pomorskie, kujawsko-pomorskie oraz w mniejszym stopniu zachodniopomorskie. Pozytywne efekty
zmian dostepnosci zaczety byé widoczne w szeroko rozumianej Polsce pétnocnej. Byto to pierwszym
krokiem w strone wyréwnywania dysproporcji przestrzennych w skali krajowej. Z drugiej strony swo-
jg dostepnosé podniosty rowniez wojewddztwa relatywnie lepiej dostepne jak wielkopolskie, tddzkie i
mazowieckie. taczny pozytywny efekt poprawy spdjnosci terytorialnej kraju (konwergencja sigma)
nie byt az tak duzy by zréwnowazy¢ negatywne tendencje ostabiania spdjnosci w latach 1995-2005.
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3.4 Zmiany dostepnosci w latach 2010-2015

W latach 2010-2015 realizowane s3 inwestycje w ramach perspektywy finansowej 2007-
2013. Okres ten charakteryzowat (i nadal charakteryzuje w chwili powstawania tego opracowania)
bezprecedensowy rozwdj infrastruktury drogowej nie majgcy odpowiednika w historii Polski. Mozna
zatozy¢, ze mimo problemdéw budzetowych do 2015 r. zostang ukoriczone prace na brakujgcym frag-
mencie autostrady A4 (odcinek do granicy z Ukraing). Pétnocna czes¢ wojewoddztwa podkarpackiego
zyskuje réwniez na realizacji odcinkow drogi ekspresowej S19 w okolicy Rzeszowa. To wojewddztwo
podkarpackie jest najwiekszym beneficjentem (w ujeciu wzglednym) rozbudowy infrastruktury w
latach 2010-2015.

Z kolei w ujeciu bezwzglednym najwyzszy wzrost dostepnosci wida¢ w centralnej Polsce, w
wojewoddztwie tédzkim, ale rowniez w mazowieckim i kujawsko-pomorskim, gtéwnie dzieki zaktada-
nemu ukonczeniu autostrady A1 miedzy Toruniem a Tuszynem, oddaniu do uzytkowania kluczowego
odcinka autostrady A2 miedzy todzig a Warszawg oraz ukonczenia na catym przebiegu od Wroctawia
do todzi oraz od Piotrkowa Trybunalskiego do Mszczonowa drogi ekspresowej S8. Korytarzowy rezul-
tat wzrostu dostepnosci zauwazalny jest réwniez wzdtuz pétnocnego odcinka drogi ekspresowej S7, a
takze w wojewddztwie lubuskim, gdzie widoczny jest efekt ukoriczenia autostrady A2 do granicy pol-
sko-niemieckiej oraz drogi ekspresowej S3 miedzy Gorzowem Wielkopolskim, a Sulechowem (bardzo
wysokie wzgledne zmiany dostepnosci w wojewddztwie lubuskim).

Ponadto punktowe zmiany dostepnosci, czesto kluczowe dla lokalnych rozwigzan komunika-
cyjnych obserwuje sie dzieki inwestycjom w Warszawie (drogi ekspresowe S8 i S2), obwodnicy auto-
stradowej Minska Mazowieckiego, odcinkowi drogi ekspresowej S8 Jezewo-Biatystok, obwodnicy
Lublina Kuréw-Piaski w ciggu drogi S17, inwestycjom na Gérnym Slasku (w szczegdlnosci ukoriczenie
potudniowego odcinka autostrady Al i kolejnych fragmentéw drogi ekspresowej S69), a takze w oko-
licach Poznania (efekt oddania do uzytkowania wschodniej i wiekszej czesci zachodniej obwodnicy
miasta w ciggu drog ekspresowych S5 511).

Nalezy zaznaczy¢, ze mimo bardzo wysokiego wzrostu dostepnosci w okresie 2010-2015 na
relatywnie duzym obszarze kraju, na relatywnie stabo dostepnym Pomorzu Srodkowym oraz na Ma-
zurach i Suwalszczyznie wzrost dostepnosci byt niewielki. Wojewddztwa lubelskie, podlaskie oraz
zachodniopomorskie w niewielkim stopniu poprawity swojg dostepnosé. Oczywiscie, w poréwnaniu
do lat wczesniejszych i one zanotowaty postep w tym zakresie, jednak réznice w dostepnosci miedzy
najlepiej (centralna Polska) i najstabiej dostepnymi obszarami kraju w okresie 2010-2015 nie zmniej-
szyty sie znaczaco, a raczej symbolicznie. Relatywnie mniejsza skala poprawy dostepnosci zostata tez
zanotowana w regionach, gdzie kluczowe inwestycje powstaty juz wczesniej (opolskie, dolnoslgskie).

Duza skala inwestycji w okresie 2010-2015 pozwala takze na wycigganie bardziej udokumen-
towanych wnioskdw w zakresie prowadzonej polityki transportowej. W tym kontekscie mozemy za-
uwazyé m.in.:

— Powiekszenie zasiegu przestrzennego pozytywnych efektéw na obszary oddalone od inwe-
stycji. Na przedtuzeniu kluczowych inwestycji wyraznie widoczne sg dos¢ rozlegte ,,wachla-
rze” gmin gdzie dostepnos¢ wzrasta, na skutek inwestycji oddalonych niekiedy o ponad 100
km i potozonych w innych regionach. Najbardziej spektakularne sg pozytywne efekty budowy
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Ryc. 7.
p=0,02)

autostrady A2 oraz fragmentdw potnocnej obwodnicy Warszawy dla pétnocno-wschodniego
Mazowsza oraz wojewddztwa podlaskiego.

Znaczenie efektu dowigzania inwestycji do juz istniejgcych sieci tgczacych najwieksze miasta.
Przyktadem moze by¢ poréwnanie wzrostu dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji w ciggu
autostrady A4 (wojewddztwo podkarpackie) i drogi ekspresowej S17 (wojewddztwo lubel-
skie). W pierwszym przypadku budowana autostrada jest kontynuacjg istniejgcego szlaku i
tym samym zapewnia ona dostep do silnych osrodkéw krajowych. Poprawa dostepnosci jest
spektakularna. Inwestycja w regionie Lublina pozostaje oderwana od sieci krajowej (brak jest
odcinka trasy S17 od Warszawy do Kurowa). Tym samym jej znaczenie pozostaje gtéwnie lo-
kalne, a poprawa dostepnosci jest reaktywnie niewielka (takze przy odniesieniu do kosztéw
inwestycji).

Rola rozmieszczenia weztdw. Efekt rzadko zlokalizowanych weztéw autostradowych jest wi-
doczny wzdtuz zachodniego odcinka autostrady A2 w postaci mozaikowego uktadu gmin o
réoznym stopniu poprawy wskaznika dostepnosci.

A —~Na Gdansk
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Ryc. 8. Zmiany wzgledne (iloraz) i bezwzgledne (réznica) krajowej dostepnosci drogowej w latach
2010-2015 (podrdze krdtkie; f=0,02)
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3.5 Zmiany dostepnosci w latach 1995-2030

Na ryc. 9 przedstawiono rozwdj sieci drég wyzszych klas (autostrad oraz drég ekspresowych)

w Polsce w latach 1995-2015 z uwzglednieniem informacji, w ktérym okresie powstaty poszczegélne
odcinki drdg (zréznicowane odcieniem danego koloru).
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Ryc. 9. Sie¢ drog krajowych z wyrdznieniem autostrad, drég ekspresowych dwujezdniowych i jedno-
jezdniowych w 1995, 2000, 2005, 2010 i 2015 roku

Podsumowujac, okres 1995-2015 mozna analizowa¢ w dwdch dziesiecioletnich podokresach

lat 1995-2005 i 2005-2015. Podziat zwigzany jest gtéwnie w mozliwoscig wykorzystania srodkéw unij-
nych po 2004 roku (tj. w drugim analizowanym dziesiecioleciu).

Zmiany dostepnosci w latach 1995-2005 w poréwnaniu do pdzniejszego okresu nie byty zna-
czace. Juz w 1995 roku najlepiej dostepnymi obszarami kraju byt Gérny Slask oraz aglomeracja war-
szawska (ryc. 10). Wyraznie widoczny jest tez obszar wyzszej dostepnosci wzdtuz tzw. ,gierkdwki”
taczacej Gérny Slask z Warszawa, ktéra bedac dwujezdniowg droga krajowa stanowita jedyny dtugi
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cigg drogowy pozwalajacy na uzyskiwanie wyzszych niz dozwolone na drogach jednojezdniowych
predkosci. Tym samym byta ona jedynym elementem infrastruktury znaczgco rdéznicujacym rozktad
dostepnosci, a dostepnos¢ byta uwarunkowana w tym okresie gtéwnie rozmieszczeniem ludnosci
(mas jednostek).

Wyzej opisany ukfad zostat utrzymany do 2005 roku, chociaz dzieki inwestycjom w latach
2000-2005 krajowa dostepno$¢ Gérnego Slaska znaczaco sie poprawita. Ponadto dzieki oddawaniu
kolejnych odcinkéw autostrad A2 i A4 mozna zaobserwowac juz w 2005 obszary lepszej dostepnosci
wzdtuz ciggdw autostradowych w kierunku Wroctawia (A4) oraz Poznania (A2). Nieznaczne zmiany
zachodzity natomiast w centralnej Polsce (wojewddztwo tddzkie i mazowieckie), gdzie brak duzych
inwestycji do 2005 roku. Najgorzej dostepne pozostaty obszary przygraniczne, przede wszystkim przy
granicy z Rosjg, Litwa, Biatorusig oraz Ukraing, a takze choé¢ w mniejszym stopniu — obszar gmin nad-
morskich (ryc. 10).

2010 2015 2030

Ryc. 10. Krajowa drogowa dostepnos¢ potencjatowa w roku 1995, 2000, 2005, 2010, 2015 i 2030
(podroze krétkie — =0,002)

W drugiej ,,dziesieciolatce”, tj. od 2005 roku wida¢ gwattowny wzrost dostepnosci wojewoddz-
twa tédzkiego, ktére zyskuje dzieki realizacji inwestycji autostradowych A2 oraz Al, a takie drogi
ekspresowej S8 w kierunku Wroctawia i Warszawy. Juz w 2010 roku zaznacza sie réwniez pas lepszej
dostepnosci gmin potozonych wzdtuz oddawanych odcinkéw autostrady Al w kierunku Tréjmiasta.
Do 2015 r. poprawia sie dostepno$¢ wojewddztwa podkarpackiego (autostrada A4), lubuskiego (au-
tostrada A2) oraz zachodniopomorskiego (droga ekspresowa S3 oraz autostrada A2), a takze cho¢ w
mniejszym stopniu podlaskiego (fragmenty drogi ekspresowej S8) oraz zachodniej czesSci wojewddz-
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twa warminsko-mazurskiego (droga ekspresowa S7). Najgorzej dostepnym obszarem kraju pozostaje
jednak w 2015 roku Polska pétnocno-wschodnia i dopiero w 2030 r., gtdwnie dzieki realizacji drogi
ekspresowej S61 sytuacja w tym obszarze kraju ulegnie poprawie.

Tab. 1. Stan dostepnosci wojewddztw w 1995, 2000, 2005, 2010, 2015 i 2030

1995 Poz. 2000 Poz. 2005 Poz. 2010 Poz. 2015 Poz. 2030 Poz.
dolnoglaskie 1416019 9| 1511034 8| 1672147 7| 1707777 8 | 1868519 8 | 2042550 9
kujawsko-pomorskie | 1485278 8| 1478262 9| 1493973 9| 1600726 9 | 1958755 7 | 2344263 8
lubelskie 1104279 | 10| 1098984 | 10 | 1096607 | 12 | 1106572 | 13 | 1196068 | 13 | 1690140 | 11
lubuskie 981051 | 13| 1000918 | 13 | 1081154 | 13 | 1134802 | 12 | 1335663 | 12 | 1477684 | 13
t6dzkie 2244333 2| 2221985 3| 2223723 4| 2331505 4| 2957622 2 | 3451604 2
matopolskie 2057126 4| 2133520 4| 2280492 2| 2352509 3 | 2551209 4 | 2916807 4
mazowieckie 2187567 3| 2225904 2| 2255659 3| 2366461 2 | 2765069 3 | 3377037 3
opolskie 1721278 5| 1846937 5| 2214217 5| 2228064 5 | 2346988 5 | 2537187 6
podkarpackie 1085410 | 12| 1088960 | 12 | 1111046 | 10 | 1139168 | 11 | 1450434 | 10 | 1732472 | 10
podlaskie 763216 | 15 764277 | 15 769834 | 15 804065 | 15| 875735 | 15 | 1203757 | 15
pomorskie 1088800 | 11| 1090951 | 11 | 1099415 | 11 | 1247619 | 10 | 1432322 | 11 | 1646834 | 12
$laskie 2667 289 1| 2717604 1| 299899 1| 3035711 1| 3306970 1 | 3641870 1
éwietokrzyskie 1685 408 6| 1670846 6| 1684703 6| 1708708 7 | 1864678 9 | 2559222 5
xzrzr:r':;';o 866598 | 14 863875 | 14 868576 | 14 897151 | 14 | 993920 | 14 | 1338383 14
wielkopolskie 1548 040 7| 1550193 7| 1640779 8| 177719 6 | 2012947 6 | 2376449 7
zachodniopomorskie 721140 | 16 717021 | 16 725497 | 16 773867 | 16 | 829964 | 16 | 1012916 | 16

Charakterystyczne jest, ze ranking krajowej drogowej dostepnosci wojewddztw nie ulega
wiekszym zmianom w okresie 1995-2030. Zdecydowanie najlepiej dostepnym wojewddztwem pozo-
staje od 1995 do 2030 r. wojewddztwo $laskie (lider dostepnosci). Na kolejnych miejscach (2-4) znaj-
duja przez caty badany okres wojewddztwa stanowigce rdzen dostepnosciowy Polski: tddzkie, mazo-
wieckie i matopolskie. Na pozycjach 5-9 widaé wojewddztwa: opolskie, swietokrzyskie, wielkopolskie,
dolnoslaskie i kujawsko-pomorskie. Na kolejnych miejscach (10-13) pojawiajg sie lepiej dostepne
wojewoddztwa peryferyjne, tj. lubelskie, pomorskie, podkarpackie oraz lubuskie. Najbardziej peryfe-
ryjnymi wojewddztwami w kontekscie drogowej dostepnosci krajowej w latach 1995-2030 pozostajg
warminsko-mazurskie, podlaskie oraz zachodniopomorskie.

3.6 Analiza konwergencji dostepnosciowej sigma i koncentracji

Proces spéjnosci przestrzennej mozna rowniez opisa¢ za pomoca tzw. wspétczynnika zmien-
nosci wskaznika dostepnosci, ktory otrzymuje sie przez podzielenie odchylenia standardowego war-
tosci wskaznika dostepnosci w gminach (lub raczej w 2321 rejonahc komunikacyjnych) przez srednig
wartosé wskaznika w danym roku. Jezeli w danym okresie wartos¢ wspoétczynnika zmiennosci maleje,
oznacza to, ze nastgpit postep w tzw. konwergencji dostepnosciowej sigma (o) i mozna méwic o
zmniejszeniu réznic w dostepnosci drogowej krajowej miedzy gminami w Polsce (ryc. 11).
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Ryc. 11. Konwergencja dostepnosciowa sigma (warto$¢ wspotczynnika zmiennosci) a dynamika wzro-
stu dostepnosci w latach 1995-2030

W latach 1995-2005 wspodtczynnik zmiennos$ci rést co mozna ttumaczy¢ jako nasilenie procesu
dywergencji dostepnosciowe] i zwiekszania sie dysproporcji w drogowej dostepnosci krajowej w po-
drézach krétkich. Charakterystyczne jest, ze wzrost dysproporcji miat miejsce w okresie relatywnie
powolnej rozbudowy infrastruktury drég wyzszych klas w Polsce (niska dynamika wzrostu dostepno-
Sci). Dopiero inwestycje podjete w latach 2005-2010 zahamowaty proces zwiekszania sie réznic w
dostepnosci (wartosci wspdtczynnika zmiennosci obnizyta sie z 0,438 do 0,432). Gwattowne przyspie-
szenie rozbudowy infrastruktury i poprawa dostepnosci w skali kraju o ponad 13% w latach 2010-
2015 odbyta sie kosztem ponownego zwiekszenia miedzyregionalnych réznic w dostepnosci. Dopiero
dalsza rozbudowa sieci drogowej w latach 2015-2030, gtéwnie na obszarach peryferyjnych i tych cha-
rakteryzujgcych sie niskim poziomem dostepnosci bedzie skutkowaé bardziej zrbwnowazonym wzro-
stem dostepnosci i powrotem do stanu zréznicowania miedzyregionalnego z poczatku lat dziewieé-
dziesigtych.

Mozna konkludowaé, ze proces rozwoju sieci drogowej w Polsce (ale rowniez w wiekszosci
innych krajow rozbudowujacych sie¢ drogowg z niskiego poziomu) przebiega dwuetapowo. W pierw-
szym etapie ma miejsce rozbudowa sieci na obszarach charakteryzujgcych sie najwiekszym nateze-
niem ruchu, najczesciej potozonych w centrum badanego obszaru, ktory zgodnie z naturg modelu
potencjatu zazwyczaj posiada wyzszg dostepnosé, ze wzgledu na swoje centralne potozenie. Tym
samym w pierwszym etapie rozwoju sieci miedzyregionalne nieréwnosci w dostepnosci rosng. W
Polsce kulminacja zréznicowania miedzyregionalnego ma miejsce dopiero w latach 2010-2015. Wyni-
ka to z tego, ze priorytetowe inwestycje (np. odcinek autostrady A2 t6dz-Warszawa), ktére powinny
by¢ realizowane w pierwszym terminie (w latach 90.) zostaty odtozone w czasie. Ten btad w realizacji
etapow procesu inwestycyjnego skutkuje przedtuzeniem sie pierwszego etapu rozwoju infrastruktu-
ry, ktéry zakonczy sie dopiero ok. 2015 roku.

Po 2015 roku rozpocznie sie w Polsce, przy zatozeniu kontynuacji procesu inwestycyjnego i
mozliwosci wykorzystania srodkow dostepnych w ramach perspektywy finansowania 2014-2020,
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drugi etap rozwoju infrastruktury drogowej. W drugim etapie charakterystyczne bedzie powolne
zmniejszanie dysproporcji regionalnych w dostepie do sieci drogowej. Zaktadajgc optymistyczny roz-
woj wydarzen w 2030 r. Polska bedzie pokryta siecia drog ekspresowych i autostrad tgczacych
wszystkie wazniejsze miasta w kraju, zaréwno te potozone centralnie, jak i te zlokalizowane na obsza-
rach peryferyjnych.

Innym sposobem pokazania zmian zréznicowania regionalnego jest tzw. krzywa koncentracji
Lorenza. Przy rysowaniu krzywej koncentracji Lorenza wykorzystuje sie skumulowang czesto$é dla
liczebnosci (w niniejszym opracowaniu jest to 2320 rejonéw komunikacyjnych, czyli wszystkie rejony
bez jednego charakteryzujgcego sie najnizszg wartoscig dostepnosci). Liczebnos¢ uszeregowano dla
kazdego z lat analizy, tj. 1995, 2000, 2005, 2010, 2015 i 2030 od najmniejszych do najwiekszych war-
tosci, a nastepnie podzielono na 10 decyli, kazdy po 232 rejony komunikacyjne. Dla kazdego z decyli
obliczono skumulowang czesto$¢ dla wartosci cechy, czyli drogowej dostepnosci krajowej w podro-
zach krétkich. Obie czestosci wyrazono w procentach otrzymujgc w kwadracie na osi OX skumulowa-
ny procent populacji, a na osi OY skumulowany procent dostepnosci (ryc. 12).
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Ryc. 12. Krzywa Lorenza — stopien koncentracji (nieréwnomiernosci podziatu) drogowej dostepnosci
krajowej w rejonach komunikacyjnych w Polsce

Stopien koncentracji dostepnosci, przy zatozeniu populacji jako liczby jednostek) nie jest wy-
soki. Krzywa nie odchyla sie znaczaco od krzywej nachylonej pod katem 45°, ktéra reprezentuje réw-
nomierny rozktad dostepnosci w gminach (rejonach komunikacyjnych). Ponadto réznice miedzy po-
szczegblnymi latami badania nie sg wyrazne. Na zblizeniu w lewym gdérnym rogu ryciny widaé, ze
krzywa najbardziej odchyla sie od linii 45° w 2015 roku (najwieksza koncentracja dostepnosci). Z kolei
najbardziej rownomierny rozktad dostepnosci jest charakterystyczny dla lat 1995, 2000 i 2030. Tym
samym analiza koncentracji z wykorzystaniem krzywej koncentracji Lorenza potwierdzita wyniki uzy-
skane w badaniu tzw. sigmy konwergencji.
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4. Zmiany dostepnosci w latach 2004-2006i 2007-2015

4.1 Perspektywa finansowania 2004-2006 (2009)

Po roku 2000 wiekszos¢ duzych inwestycji drogowych byta w Polsce prowadzona w oparciu o
pomoc Unii Europejskiej. Drugim istotnym Zrédtem finansowania byty koncesje dotyczgce fragmen-
téw autostrady Al (Gdarsk-Torun) i A2 (Swiecko-Konin). Monitoring dostepnosci musi uwzglednia¢
efektywnos¢ poszczegdlnych programdw operacyjnych (lub ich grup) Unii Europejskiej, tak aby magt
stanowi¢ przydatne narzedzie ewaluacji ex post.

Polska stata sie cztonkiem Unii Europejskiej w trakcie trwania okresu finansowego 2000-2006.
Miato to wptyw na skale oraz strukture inwestycji wspoéftfinansowanych ze srodkdw unijnych w tym
okresie. Duze inwestycje drogowe zaczeto wspieraé wczesniej w ramach funduszu przedakcesyjnego
ISPA (w tym autostrada A2 Konin-Strykdéw, fragmenty autostrady A4, autostrada Al Gliwice-Rybnik,
droga ekspresowa S8 Radzymin-Wyszkéw, droga ekspresowa S1 Bielsko-Biata — Cieszyn; szczegdty w
tab. 2). Czes$¢ tych inwestycji byta w realizacji w roku 2004. Zostaty one wdwczas przejete przez Fun-
dusz Spéjnosci. Jednoczesnie w roku 2004 uruchomiono Sektorowy Program Operacyjny Transport
(SPOT), w ramach ktdrego takze podijeto kilka inwestycji wyzszego szczebla w ciggach drog ekspreso-
wych i autostrad.

Tab. 2. Inwestycje realizowane w ramach Funduszu Spéjnosci w ramach perspektywy finansowej
2004-2006

Nazwa projektu Orientacyjny Szacunkowa Rzeczywisty
koszt catkowi- | kwota dofinan- | rok ukon-
ty projektu sowania z UE czenia
(mln PLN) (mln PLN)

Budowa autostrady A4, odcinek KA4E Kleszczéw Sosni- 418,43 313,82 2005

ca, od km 296+600 do km 315+700

Odbudowa autostrady A4, odc. Krzywa-Wroctaw 674,07 505,55 2006

Budowa drogi ekspresowej S-1 Bielsko Biata-Skoczdw- 398,65 298,99 2006

Cieszyn

Budowa autostrady A-2, odcinek: Konin - Emilia 1443,19 1183,42 2006

Budowa autostrady A2, odcinek Konin - Strykow (£odz), 243,12 171,08 2006

sekcja Emilia - Strykow Il

Budowa autostrady A-1, odcinek: Sosnica - Gorzyczki, 972,17 806,90 2009

etap |

Budowa autostrady A4, odc. Zgorzelec-Krzyzowa 1029,91 844,53 2009

Budowa drogi ekspresowej S-8, odcinek: Radzymin- 703,27 583,71 2009

Wyszkéw wraz z obwodnicg Wyszkowa

Budowa Autostrady A1, Odcinek Sosnica (Gliwice) - 1415,35 934,13 2010-...

granica panstwa (Gorzyczki), Etap Il: Betk-Gorzyczki

Zrédto: baza danych przekazana przez MRR wykorzystywana w projekcie Ocena..., 2010

Zgodnie z zasadg n+2 budowa i rozliczenie inwestycji okresu programowania 2004-2006 po-
winny zosta¢ ukoniczone w grudniu 2008 r. Z uwagi na swiatowy kryzys gospodarczy termin zostat
przedtuzony o kolejny rok. W praktyce wiec, pomimo formalnie krétkiego trwania (nieco ponad 2,5
roku) pierwsza perspektywa finansowa byta w Polsce znacznie bardziej rozciggnieta w czasie. Po
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uwzglednieniu inwestycji w ramach ISPA oraz wydtuzonego okresu rozliczern obejmowata ona prawie
catg pierwszg dekade XXI wieku (por. tab. 2).

Prowadzgc analize dostepnosci pamietac nalezy, ze w okresie trwania opisanych programoéw
realizowane byty takze inwestycje autostradowe, ktérych wykonawcami byli prywatni koncesjonariu-
sze. W tym systemie powstaty przyktadowo fragmenty autostrad — w latach 2007-2008 A1 (Gdansk-
Grudzigdz) oraz w roku 2004 A2 (Komorniki-Nowy Tomysl).

Pierwszy okres programowy lat 2004-2006 spetnit istotng role przygotowawczg do podjecia
znacznie wiekszego wysitku inwestycyjnego w latach 2007-2013. Stuzy¢ temu miaty m.in. przeprowa-
dzone analizy ewaluacyjne (por. Komornicki i in. 2010). Ocena efektdw tego okresu po raz pierwszy
obejmowata takze studia dostepnosci czasowe] oraz potencjatowej. We wnioskach wskazano m.in.
na:

— nierdwnomierny rozktad przestrzennych wspieranych inwestycji drogowych,
— nadmierne rozproszenie inwestycji,

— brak podejmowania zadan drogowych na najbardziej obcigzonych kongestig odcin-
kach wlotowych do duzych osrodkdéw.

Jednoczesnie podkreslono, ze skala wczesniejszych zaniedban, a tym samym potrzeby rozwo-
ju sieci drogowej, sg tak duze, iz oceny muszg miec charakter rangowy, tak aby mozliwe byto prowa-
dzenie polityki transportowej w oparciu o liste priorytetéw oraz etapowanie inwestycji.

Podstawg analizy zmian dostepnosci w latach 2004-2006 byty wszystkie oddane do uzytku w
tym okresie autostrady i drogi ekspresowe (niezaleznie od Zrédta finansowania).
Analiza zmian dostepnosci krajowej i miedzynarodowej dla lat 2004-2006 zostata wykonana dla
zmian wzglednych, niezaleznie dla podrdzy krotkich i dtugich. Podstawy metodyczne analizy podrozy
krétkich oraz dtugich, a takze dostepnosci krajowe]j i miedzynarodowej zostaty szerzej przedstawione
w rozdziale 5 niniejszego opracowania.

W podrézach krétkich réznica miedzy zmianami dostepnosci krajowej a miedzynarodowe;j nie
jest duza. Wysoki wzrost dostepnosci w latach 2004-2006 ma charakter punktowy i jest w obu przy-
padkach widoczny szczegdlnie przy nowych weztach autostradowych — na autostradzie A2 oraz A4
oraz wybranych odcinkach drdg ekspresowych (np. S1). Przyczyng niewielkich zmian dostepnosci jest
relatywnie nieduza liczba oddanych inwestycji w pordwnaniu do nastepnej perspektywy lat 2007-
2013 (ryc. 13).
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Ryc. 13. Zmiany wzgledne krajowej i miedzynarodowej dostepnosci drogowej w latach 2004-2006
(podréze kroétkie; f=0,02)
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Ryc. 14. Zmiany wzgledne krajowej i miedzynarodowej dostepnosci drogowej w latach 2004-2006
(podroze dtugie; B=0,005)

Zmiany wzgledne w podrdzach dtugich sg jeszcze nizsze niz w podrdzach krétkich i rzadko
przekraczaja 15%. W podrdzach dtugich zmiany dostepnosci krajowej majg odmienny charakter niz
zmiany dostepnosci miedzynarodowej. W przypadku dostepnosci krajowej najwieksze zmiany sg wi-
doczne na obszarach peryferyjnych, szczegdlnie w wojewddztwie lubuskim, ktére w najwiekszym
stopniu jest beneficjentem rozbudowy autostrady A2 w kierunku zachodnim. Zmiany tworzg na tym
obszarze ksztatt wachlarza siegajgcego na pétnocy wojewddztwa zachodniopomorskiego. Z kolei przy
otwarciu modelu na cele podrézy w catej Europie (dostepnos¢ miedzynarodowa) najwieksze zmiany
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dostepnosci sg widoczne na wschdd od nowopowstatych odcinkéw autostrad A2 i A4. Szczegdlnie
interesujgco wyglada pdtnocno-wschodni wachlarz duzych zmian dostepnosci bedacy efektem
otwarcia odcinak autostrady A2 Konin-Strykdéw. Zmiany dostepnosci powyzej 5% sg widoczne w ca-
tym wojewddztwie mazowieckim, czesci wojewddztwa podlaskiego oraz lubelskiego (ryc. 14).

4.2 Perspektywa finansowania 2007-2013 (2015)

Po roku 2007 Polska stata sie gtéwnym (w skali organizacji) beneficjentem pomocy struktu-
ralnej Unii Europejskiej. Z okresem tym wigzano ogromne nadzieje na znaczgce inwestycje drogowe.
Zbiegto sie to w czasie z powierzeniem Polsce i Ukrainie organizacji mistrzostw Europy w pitce noznej.
Duze inwestycje transportowe realizowane byty (i s3 nadal) z najwiekszego programu operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko (POIiS). Jest on finansowany réwnolegle z Europejskiego Funduszu Roz-
woju Regionalnego oraz z Funduszu Spéjnosci. Inwestycje transportowe nizszego rzedu realizowane
byty w ramach 16 Regionalnych Programéw Operacyjnych (ROP) oraz w ramach Programu Operacyj-
nego Rozwaj Polski Wschodniej (PORPW). Wszystkie duze przedsiewziecia (autostrady i drogi ekspre-
sowe) powstawaty jednak w ramach POIiS.

Dla Programu Infrastruktura i Srodowisko stworzono liste projektéw kluczowych. W kolej-
nych latach byta ona kilkakrotnie aktualizowana, gtéwnie poprzez redukcje liczby zapisanych inwesty-
cji. Poczatkowo lista zawierata tez podziat na projekty podstawowe i rezerwowe. Faktyczny rozwdj
sieci drogowe]j odbywat sie jednak zgodnie z planami Generalnej Dyrekcji Drég Krajowych i Autostrad
(GDDKIA) i byt w duzej mierze uzalezniony od stanu przygotowania poszczegdinych odcinkéw. Az do
konca roku 2010 w miare uzyskiwania decyzji Srodowiskowych ogtaszane byty przetargi (w wiekszosci
w trybie zaprojektuj i zbuduj). Proces ten zatrzymany zostat w styczniu 2011 r., kiedy to decyzjg Mini-
stra Infrastruktury ograniczono front inwestycyjny na skutek rosngcych trudnosci budzetowych zwiga-
zanych z kryzysem finansowym. Liste projektow kluczowych, zaktualizowanych juz po ograniczeniu
programu drogowego (z sierpnia 2012), przedstawiono w tabeli 3. Warto zauwazy¢, ze cze$¢ projek-
téw widniejgcych w tabeli 3 nie zostata zrealizowana i pod koniec 2012 r. wiadomo, ze przyktadowo
budowa drogi ekspresowej S5 Znin — Gniezno zostanie zrealizowana najpredzej juz w kolejnej per-
spektywie finansowania 2014-2020.

W rozporzadzeniu z roku 2012 znalazty sie takze projekty rezerwowe, ktérych budowa jest
ewentualnie mozliwa przed rokiem 2015 (czyli w okresie rozliczeniowym perspektywy finansowe;j
2007-2013). Ich powstanie uzalezniono od mozliwosci budzetowych, oszczednosci poczynionych na
innych inwestycjach oraz ewentualnego przesuniecia srodkow UE przeznaczonych pierwotnie na
inwestycje kolejowe. Biorgc pod uwage uwarunkowania makroekonomiczne oraz nieche¢ Komisji
Europejskiej do zmiany przeznaczenia srodkdw, uzna¢ mozna, ze inwestycje te w wiekszosci nie zo-
stang jednak podjete w biezgcej perspektywie finansowej. Dlatego tez nie zostaty one uwzglednione
w analizie zmian dostepnosci na skutek inwestycji perspektywy finansowej 2007-2013.
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Tab. 3. Lista projektéw indywidualnych dla POIiS 2007-2013. Projekty z listy podstawowej (dziatanie
6.1 Rozwdj sieci drogowej TEN-T oraz dziatanie 6.2 Zapewnienie sprawnego dostepu drogowego do
najwiekszych osrodkdw miejskich na terenie wschodniej Polski (aktualizacja sierpien 2012)

Nazwa projektu Orientacyjny | Szacunkowa Miejsce realiza-
koszt catko- | kwota  dofi- | cji projektu
wity projek- | nansowania z | (wojewddztwo)
tu (min PLN) | UE (min PLN)

Dziatanie 6.1 Rozwdj sieci drogowej TEN-T (projekty z listy podstawowej — autostrady i drogi ekspresowe)

Budowa autostrady Al, odcinek Torui-Strykow 5833,26 3261,88 | kujawsko-

pomorskie;
tédzkie

Budowa autostrady Al, odcinek Pyrzowice - Maciejow 6 162,06 5 062,85 | slaskie

- Sosénica

Budowa autostrady A2 na odcinku obwodnicy Minska 765,12 602,43 | mazowieckie

Mazowieckiego

Budowa autostrady A4, odcinek Krakdw - Tarnéw, odci- 2 640,00 1 981,65 | matopolskie

nek wezet Szaréw — wezet "Krzyz"

Budowa autostrady A4, odcinek Tarnéw - Rzeszéw, odci- 5292,81 3 269,21 | matopolskie

nek wezet "Krzyz" — wezet "Rzeszéw Wschdéd" wraz z podkarpackie

odcinkiem drogi ekspresowej S19 w. Rzeszéw Zachdd - w.

Swilcza

Budowa autostrady A4, odcinek Rzeszow - Korczowa 4 754,83 840,97 | podkarpackie

Budowa autostrady A18, odcinek Olszyna — Golnice 380,66 36,16 | lubuskie

(przebudowa jezdni potudniowej) dolnoslaskie

Budowa drogi ekspresowej S2, w Warszawie, odcinek 4 301,25 2 322,12 | mazowieckie

wezet "Konotopa" - wezet "Putawska" wraz z odcinkiem

wezet "Lotnisko" - Marynarska (S79)

Budowa drogi ekspresowej S3, odcinek Szczecin - 2 307,00 1 490,37 | zachodniopo-

Gorzéw Wielkopolski morskie

lubuskie

Budowa drogi ekspresowej S3 Gorzéw Wielkopolski 2 880,33 497,97 | lubuskie

- Nowa Sdl, odcinek Gorzéw Wielkopolski - Sulechow

Budowa drogi ekspresowej S5, odcinek Gniezno - Poznan 1499,76 1120,49 | wielkopolskie

(wezet "Kleszczewo")

Budowa drogi ekspresowej S7 Gdansk (A1) — Elblag (522), 1580,83 1 215,94 | pomorskie

odcinek Gdansk (A1) — Koszwaty (Potudniowa Obwodnica

Miasta Gdarska)

Budowa drogi ekspresowej S7 Elblag (S22) - Olsztynek 1 998,86 1620,13 | warmirisko-

(S51), odcinek Elblag — Mitomtyn mazurskie

Budowa drogi S-7 Olsztynek (S-51) - Ptorisk (S-10), odci- 1 394,85 250,23 | warminsko-

nek Olsztynek (S51) - Nidzica mazurskie

Budowa drogi ekspresowej S8/S7 wezet Opacz — wezet 475,38 71,84 | mazowieckie

topuszanska

Budowa/Przebudowa drogi ekspresowej S8 Piotrkéw 2 853,23 273,65 | todzkie

Trybunalski - Warszawa, odcinek Piotrkow Tryb. - Radzie- mazowieckie

jowice

Budowa/Przebudowa drogi ekspresowej S8, odcinek 5042,16 3 482,81 | mazowieckie

wezet Konotopa - w. Powgzkowska — wezet Marki (ul.

Pitsudskiego)

Budowa drogi ekspresowej S69, Bielsko Biata - 1257,84 190,40 | Slgskie

Zywiec, odcinek w. Mikuszowice (Zywiecka/Bystrzariska) -

Zywiec

Budowa drogi ekspresowej S5 Znin - Gniezno, odcinek 702,55 66,73 | wielkopolskie

Mielno - Gniezno
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Dziatanie 6.2 Zapewnienie sprawnego dostepu drogowego do najwiekszych o$rodkdw miejskich na terenie
wschodniej Polski (projekty z listy podstawowej)

Budowa drogi ekspresowej S17, odcinek Kuréw - Lublin - 3562,98 2 668,46 | lubelskie
Piaski
Przebudowa do parametréw drogi ekspresowe;j S8, 1400,10 694,05 | podlaskie

odcinek Wyszkow - Biatystok, odc. Jezewo - Choroszcz -
Biatystok, obw. m. Zambréw i m. Wisniewo

Niezaleznie od inwestycji wspieranych ze Srodkéw Unii Europejskiej, w okresie perspektywy
finansowej 2007-2013 powstaty takze dwie autostrady w systemie koncesyjnym. Byly to trasy Al
(odcinek Gdarisk — Torun) i A2 (odcinek Swiecko-Nowy Tomysl). Pierwotnie w systemie koncesyjnym
miaty by¢ tez budowane inne odcinki tych samych autostrad: Tuszyn-Pyrzowice oraz Strykow-
Konotopa. Koncesjonariuszom nie udato sie jednak zebraé zabezpieczenia finansowego budowy.
Pierwsza inwestycja zostata odtozona, zas drugg wykonano w systemie tradycyjnym.

Zmiany dostepnosci w latach 2007-2013 (2015) sg oczywiscie odpowiednio wyzsze niz w la-
tach 2004-2006 ze wzgledu na nieporéwnywalng dtugosc trwania obu okreséw oraz nieporéwnywal-
ny wysitek inwestycyjny, ktéry dla lat 2007-2013 (2015) nie ma precedensu w historii Polski. Wiecej
informacji na temat poszczegdlnych inwestycji zostato zaprezentowanych w rozdziale 3 niniejszego
opracowania.

W podrdzach krotkich najwiekszymi beneficjentami rozbudowy infrastruktury w latach 2007-
2013 zaréwno w dostepnosci krajowej jak i miedzynarodowej sg gminy lezagce w pasie wzdtuz po-
wstajgcych odcinkdw autostrad (A1, A2 oraz A4) i drég ekspresowych (gtéwnie S8). W dostepnosci
miedzynarodowej bardzo waznym elementem utatwiajgcym podrézowanie do Niemiec, Czech, Sto-
wacji oraz Litwy byto otwarcie granic wewnetrznych strefy Schengen i umozliwienie swobodnej po-
drézy miedzy Polska a wyzej wymienionymi krajami (widaé przyktadowo zmiany dostepnosci miedzy-
narodowej w gminach przy granicy polsko-litewskiej) (ryc. 15).
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Ryc. 15. Zmiany wzgledne krajowej i miedzynarodowej dostepnosci drogowej w latach 2007-2013
(podréze kroétkie; f=0,02)
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Ryc. 16. Zmiany wzgledne krajowej i miedzynarodowej dostepnosci drogowej w latach 2007-2013
(podréze dtugie; f=0,005)

W podrdzach dtugich interesujacy jest przyktad Kaszub, ktérych mieszkancy staja sie gtéwnym
beneficjentem rozbudowy infrastruktury drogowej w latach 2007-2013 (2015) (przede wszystkim na
skutek budowy autostrady Al). Drugim obszarem, ktéry bardzo zyskat jest pdtnocne Podkarpacie
(budowa autostrady A4 w kierunku granicy polsko-ukrainskiej). W obu przypadkach przede wszystkim
zadziatat tzw. efekt niskiej bazy, czyli niskiego wyjsciowego poziomu dostepnosci krajowej na tych
obszarach w roku 2007.

W kontekscie miedzynarodowym w podrézach dtugich wysokie zmiany dostepnosci (powyzej
20%) sg widoczne na znacznie wiekszym obszarze Polski (efekt skrocenia podrézy miedzynarodowych
w wyniku akcesji Polski do strefy Schengen). Jedynie w wojewddztwach zachodniopomorskim, lubu-
skim, dolnoslaskim oraz opolskim w wiekszosci gmin zmiany dostepnos$ci miedzynarodowej nie prze-
kraczaja 15%. Interesujgcym przyktadem regionu jednoczesnie korzystajgcego z otwarcia granic mie-
dzy krajami nalezgcymi do strefy Schengen oraz rozbudowy infrastruktury transportowej jest woje-
wodztwo podlaskie, gdzie z jednej strony budowa kolejnych odcinkéw drogi ekspresowej S8 popra-
wia dostepnosc¢ regionu do Warszawy i centralnej Polski, a z drugiej strony pétnocna cze$¢ wojewddz-
twa czerpie korzysci z mozliwosci swobodnej podrdzy na Litwe (ryc. 16).
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5. Wielokryterialna analiza zmian dostepnosci w okresie
1995-2015

5.1 Analiza wymiaréw dostepnosci

Jak wspomniano w zatozeniach metodologicznych w niniejszym opracowaniu do analizowa-
nych wymiaréw dostepnosci nalezg m.in.:

— komponenty dostepnosci — analiza zmian dostepnosci wynikajacych ze zmian demograficz-
nych (przyrost lub spadek liczby ludnosci w rejonach komunikacyjnych) oraz sieciowych (bu-
dowa lub modernizacja sieci drog ekspresowych i autostrad),

— dtugos¢ podrdzy — analiza zmian dostepnosci dla uczestnikdw ruchu podrézujgcych na krot-
kie i dtugie dystanse,

— prezentacja zjawiska — analiza zaréwno zmian wzglednych (relatywnych; procentowych czyli
iloraz) jak i bezwzglednych (absolutnych czyli réznica), co ma duze znaczenie w kontekscie
wyréwnywania réznic i spdjnosci terytorialnej,

— zasieg przestrzenny — analiza zmian dostepnosci na poziomie krajowym oraz na poziomie
miedzynarodowym (europejskim).

W rozdziale 5 zaprezentowano zmiany dostepnosci w przedziale czasowym 20 lat, tj. w okre-
sie 1995-2015 z punktu widzenia zaréwno zmian dostepnosci krajowej jak i europejskiej (zasieg prze-
strzenny), podrdzy dtugich i krétkich (dtugo$¢ podrézy) oraz zmian wzglednych i bezwglednych (pre-
zentacja zjawiska).

5.2 Komponenty dostepnosci — rola czynnika demograficznego i infrastruk-
turalnego

Na dostepnosé potencjatowg sktadajg sie dwa komponenty: komponent uzytkowania prze-
strzeni okres$lajgcy atrakcyjnosé celu podrdzy (np. liczbe ludnosci) oraz komponent transportowy
okreslajacy spadek atrakcyjnosci celu podrézy wraz z wydtuzajgca sie odlegtoscia fizyczng, czasowg
lub ekonomiczng podrdzy (por. Rosik 2012). Rola czynnika demograficznego (komponent uzytkowa-
nia przestrzeni) i infrastrukturalnego (komponent transportowy) jest rézna w zaleznosci od wielskosci
zmian ludnosciowych i zmian bedacych rezultatem dziatan inwestycyjnych w danym okresie czasu.

W celu odpowiedniego opisania wynikow tej czesci zmian potencjatu, ktdra wynika ze zmian
demograficznych nalezy nakresli¢ tto procesédw ludnosciowych jakie zachodzity i zachodzg w Polsce w
latach 1995-2015. Sktadaty sie na nie nastepujace procesy podstawowe:

— ostabienie dynamiki demograficznej, na skutek spadku przyrostu naturalnego (przy jej za-
chowaniu w kilku regionach — m.in. wojewddztwa podkarpackie i matopolskie oraz Kaszuby),
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— odptyw migracyjny z terendw peryferyjnych oraz z metropolii opartych na tradycyjnych gate-
ziach przemystu (Gérny Slask, £6dz),

— naptyw migracyjny do pozostatych obszaréw metropolitalnych,
— odptyw migracyjny za granice (szczegdlnie po roku 2004),

— szybka suburbanizacja, oznaczajgca przemieszczenia z obszaréw rdzeniowych metropolii do
ich stref zewnetrznych.

Czesc z tych zmian nie zostata w petni zanotowana przez statystyke publiczng (migracje niere-
jestrowane). Z punktu widzenia niniejszego badania czynnik demograficzny najwiekszy wptyw na
wyniki dostepnosci ma w jednostkach, w ktérych zmiany demograficzne (wzrost lub spadek liczby
mieszkancow) byty szczegdélnie dynamiczne. W 16 gminach liczba mieszkaricéw w okresie 1995-2015
wedtug szacunkéw wzrosta ponad dwukrotnie. Sg to gminy nalezgce do obszaréw metropolitalnych
Poznania (5 gmin: Dopiewo, Komorniki, Rokietnica, Kotbaskowo i Suchy Las), Warszawy (4 gminy:
Jabtonna, Lesznowola, Zgbki, Piaseczno), Bydgoszczy i Torunia (3 gminy: Osielsko, Biate Btota i Obro-
wo), Tréjmiasta (2 gminy: Kosakowo i Kolbudy) oraz Dobra (Szczeciriska) w obszarze metropolitalnym
Szczecina i Nowosolna w obszarze metropolitalnym todzi. W ujeciu bezwzglednym do grupy gmin o
najwiekszym przyroscie liczby ludnosci (oprécz niektérych wyzej wymienionych gmin) dochodzg réw-
niez miasta: Warszawa oraz Biatystok (wzrost liczby ludnosci o ponad 10 tys.), a takze inne gminy w
obszarze metropolitalnym Warszawy, Poznania, Tréjmiasta oraz Krakowa.

Z kolei najwieksze ubytki ludnosci miaty miejsce na Podlasiu. W gminach Narewka, Orla, Du-
bicze Cerkiewne oraz Czyze w badanym okresie wedtug szacunkéw wyniosty nawet ponad 30%. In-
nymi obszarami kraju, w ktérych liczba ludnosci malata byty obszary pogranicza z Rosja, Biatorusig
oraz Ukraing, a takze z Czechami (wraz z wiekszg czescig wojewddztwa opolskiego oraz slaskiego).
Ponadto, cho¢ w mniejszej skali ubytki ludnosci zaobserwowano na catym obszarze bytego zaboru
rosyjskiego, ktory stanowi naturalng ,zlewnie” migracyjng dla obszaru metropolitalnego Warszawy
oraz w mniejszym stopniu — todzi, Kielc, Lublina oraz Biategostoku. W ujeciu bezwzglednym najwiek-
sze ubytki ludnosci majg miejsce w duzych miastach — todzi, Katowicach, Poznaniu, Bydgoszczy oraz
Sosnowcu, Bytomiu i Czestochowie (ubytek ludnosci ponad 30 tys.). O ile w przypadku Poznania oraz
w mniejszym stopniu Bydgoszczy ubytki ludnosci sg zwigzane z procesami suburbanizacji, o tyle w
przypadku miast Gérnego Slaska procesy te sg zwigzane z wyludnianiem sie catego wojewddztwa.

Procesy suburbanizacji oraz wyludnianie sie duzych obszaréw kraju majg bezposredni wptyw
na wyniki analiz dostepnosci potencjatowej, przy zatozeniu, ze atrakcyjnos¢ celu podrézy jest liczbg
ludnosci. Przy zatozeniu, ze nie ma zmian w infrastrukturze drogowej (infrastruktura constans) zmia-
ny natury demograficznej skutkujg ponad 5% wzrostem dostepnosci na Kaszubach oraz w okolicach
Warszawy. Obszar wzrostu dostepnosci wynikajacy z przyrostu ludnosci przyjmuje ksztatt odwrécone;j
litery V z wierzchotkiem w wojewddztwie pomorskim oraz krawedziami siegajgcymi potnocnej czesci
wojewoédztw lubuskiego oraz srodkowego Mazowsza. Ponadto wzrost liczby ludnosci w wojewddz-
twie matopolskim oraz zachodniej czesci Podkarpacia wptywa dodatnio na zmiany dostepnosci po-
tencjatowej rowniez na tym obszarze kraju (ryc. 17).

Z kolei spadek dostepnosci wynikajgcy z proceséw demograficznych jest widoczny na pogra-
niczu polsko-czeskim, w wojewddztwie opolskim oraz $lgskim, a takze wschodniej czesci wojewédz-

33



Monitoring spdjnosci terytorialnej gmin w skali krajowej i miedzynarodowe;j

twa lubelskiego. Na tych obszarach, ktére znajdujg sie w bliskosci dwéch skrajnych potencjatéw (do-
datniego i ujemnego), jak w przypadku Slaska Zywieckiego o ostatecznym wyniku dostepnosci poten-
cjatowe]j decyduja bezwzgledne spadki liczby ludnosci, ktére sg bardzo wysokie na Gérnym Slasku. Z
tego wzgledu mimo relatywnej bliskoéci ekspansywnego demograficznie Podhala — Slgsk Cieszyriski
oraz obszary potozone miedzy Krakowem a Katowicami charakteryzujg sie ujemnym potencjatem
demograficznym w okresie 1995-2015. Na tych obszarach spadek dostepnosci wynikajgcy z procesow
demograficznych dochodzi nawet do 8%.

Procentowa zmiana
dostepnosci potencjalowe)
(1995 = 100%)

100- 108

2. 05

Zmiany wzgledne — infrastruktura constans Zmiany wzgledne — ludnos¢ constans

Ryc. 17. Poréwnanie wptywu czynnika ludnosciowego i czynnika infrastrukturalnego na rezultaty
drogowej dostepnosci potencjatowej dla lat 1995-2015

Jak juz wspomniano, w pierwszych latach badanego okresu (przed rokiem 2000) rola czynnika
demograficznego byta relatywnie wieksza z uwagi na brak duzych inwestycji drogowych. W skali cate-
go dwudziestolecia czynnik infrastrukturalny w duzo wiekszym stopniu oddziatuje na ostateczna
zmiane dostepnosci danej gminy niz czynnik demograficzny (ryc. 17). Zmiany infrastrukturalne (przy
zatozeniu braku zmian demograficznych) skutkujg w niektérych przypadkach prawie dwukrotnym
wzrostem dostepnosci w latach 1995-2015 (gminy potozone w korytarzach autostradowych przy we-
ztach na autostradach A2 i A4 oraz w mniejszym stopniu Al). W odrdznieniu od czynnika demogra-
ficznego, w normalnych warunkach, czynnik infrastrukturalny dziata zawsze na ,,plus”, to znaczy zaw-
sze poprawia dostepnos¢. Dlatego tez w okresie 1995-2015 wszystkie gminy w Polsce poprawiajg
swojg dostepnosé w sensie infrastrukturalnym (ryc. 17).

taczny efekt obu czynnikéw (demograficznego i infrastrukturalnego) w postaci zmian krajo-
wej drogowej dostepnosci potencjatowej w podrdzach krétkich jest widoczny na ryc. 18. (rycina z
lewej). W wyjgtkowych przypadkach czynnik demograficzny ostabia efekt poprawy stanu infrastruk-
tury (np. w wojewddztwie opolskim), lecz réznice sg niewielkie i mozna powiedzie¢, ze efekt zmian
dostepnosci wynika w znacznej mierze z rozwoju infrastruktury. W przypadku jednej gminy (gmina
Srokowo w powiecie ketrzynskim w wojewddztwie warminsko-mazurskim) utrata dostepnosci w
wyniku proceséw demograficznych jest wyzsza niz zysk z dostepnosci nastepujagcy w wyniku rozbu-
dowy infrastruktury drogowej. Z tego wzgledu gmina ta jest jedyng w Polsce dla ktérej sumaryczny
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efekt zmian dostepnosci jest ujemny. Dla pozostatych gmin w Polsce zmiany dostepnosci w latach
1995-2015 s3g dodatnie i najwyzsze wzdtuz ciggdw autostradowych (gtdwnie przy weztach) oraz kory-
tarza drogi ekspresowej S8 z Wroctawia przez Piotrkéw Trybunalski w kierunku Biategostoku. Pozy-
tywne efekty wzrostu dostepnosci sg wyraznie widoczne réwniez wzdtuz pétnocnego odcinka drogi
ekspresowej S3, oddanych do uzytku odcinkéw drogi ekspresowej S7, a takze na zachodnim odcinku
granicy z obwodem kaliningradzkim, dzieki realizacji jednojezdniowej drogi ekspresowej S22. Do-
stepnoéé w podrézach krétkich bardzo nieznacznie (ponizej 5%) wzrosta na obszarze Pomorza Srod-
kowego, w pdtnocnej czesci wojewddztwa lubelskiego oraz na Mazurach i Suwalszczyznie.

5.3 Dtugosc podrozy — podrdze krétkie i dtugie w analizie dostepnosci

W dotychczasowej analizie prezentowane zmiany dostepnosci byly wynikiem zatozen odpo-
wiednich dla podrézy krétkich. Nalezy przypomnie¢, ze w przypadku podrézy krétkich atrakcyjnosc
celu podrdézy maleje dosy¢ szybko i przez to cele podrézy, ktore sg w dalszej odlegtosci czasowej nie
majg duzego wptywu na ostateczne wyniki dostepnosci. Sytuacja ta zmienia sie, jezeli uwzglednia sie
w badaniu podréze dtugie. Dla tego typu podrdzy cele, ktére znajdujg sie w dalszej odlegtosci s3g
nadal atrakcyjne dla podrdzujacego, przez co majg wptyw na ostateczne wyniki. Rezultaty badania dla
podrézy krétkich i dtugich znacznie sie réznig (poréwnanie zmian wzglednych dostepnosci dla lat
1995-2015 dla podrdzy krétkich i dtugich na ryc. 18).

e e et

Procentowa zmiana
dostapnodcipotencialowsj n e
(1995 = 100%) v

Podréze krotkie Podréze dtugie

Ryc. 18. Poréwnanie zmian wzglednych drogowej dostepnosci potencjatowej w latach 1995-2015 dla
podrdzy krétkich oraz dtugich

Rozktad zmian dostepnosci dla podrézy dtugich ma charakter bardziej sptaszczony (nizsze

zmiany dla najbardziej zyskujgcych gmin i wyzsze zmiany dla gmin najmniej zyskujacych) niz rozktad
zmian dla podrozy krétkich (ryc. 19).
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Ryc. 19. Zmiany dostepnosci w ujeciu wzglednym dla podrdzy krétkich i dtugich dla 2321 rejondéw
komunikacyjnych w latach 1995-2015 (uszeregowanie od najwiekszych do najmniejszych zmian)

W pordéwnaniu do podrdézy krétkich, w podrdzach dtugich znacznie bardziej zyskujg obszary
peryferyjne, dla ktérych mozliwos¢ wykonywania dtugich podrdzy drogami szybkiego ruchu w duzo
wiekszym stopniu wptywa na zmiane dostepnosci niz w regionach potozonych centralnie. Wynik bu-
dowy autostrad i drég ekspresowych jest szczegdlnie widoczny na tych obszarach przygranicznych
ktdre znajdujg sie wzdtuz ostatniego odcinka drogi szybkiego ruchu lub ewentualnie sg niejako prze-
dtuzeniem ukonczonych w niedalekiej odlegtosci drég. Tym samym najwyzsze zmiany dostepnosci dla
podrézy dtugich sg widoczne na Kaszubach (efekt mozliwosci jakie daje mieszkanncom tych terenéw
podrdézowanie nowg autostrada Al), w wojewddztwie lubuskim oraz zachodniej czesci wojewddztwa
zachodniopomorskiego (efekt ukoriczenia autostrady A2 do granicy polsko-niemieckiej oraz drogi
ekspresowej S3 w kierunku Szczecina), a takze w gminach potozonych przy skrajnych przygranicznych
odcinkach autostrady A4. Widoczny jest réwniez ,wachlarz” wzrostu dostepnosci na obszarze woje-
woédztwa podlaskiego wynikajacy z oddawania kolejnych kluczowych odcinkéw drogi ekspresowej S8,
a takze waznej przy dtugich podrézach autostrady A2 na odcinku miedzy todzig i Warszawg oraz in-
westycji drogowych w Warszawskim Obszarze Metropolitalnym. Z kolei do regiondw, ktére najmniej
korzystaja na rozwoju infrastruktury w podrézach dtugich nalezy pas od Mazur do Wysoczyzny Ptoc-
kiej, a takze wojewddztwo lubelskie (z wyjgtkiem jego potudniowo-wschodnich krancéw zyskujgcych
na dociggnieciu autostrady A4 do granicy), Swietokrzyskie oraz obszar miedzy Czestochowg a Kali-
szem.

Podsumowujac, do najwiekszych beneficjentdw rozbudowy infrastruktury w latach 1995-
2015 zaréwno w podrdzach krotkich jak i dtugich nalezy z pewnoscig wojewddztwo lubuskie, potu-
dniowo-zachodnia cze$¢ wojewddztwa zachodniopomorskiego, powiat zgorzelecki oraz przemyski.
Najmniej na inwestycjach drogowych zyskali natomiast mieszkaricy Mazur oraz pétnocnych i zachod-
nich czesci wojewddztwa lubelskiego.
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5.4 Prezentacja zjawiska — zmiany wzgledne (iloraz) i bewzgledne (réznica)

W dotychczasowej analizie w celu zobrazowania zmian dostepnosci w latach 1995-2015 po-
stuzono sie zmianami wzglednymi (procentowymi lub tez relatywnymi) czyli ilorazem miedzy stanem
koncowym a poczatkowym. Nie jest to jednak jedyny sposdb prezentacji wynikow badania. Alterna-
tywna mozliwoscig jest ukazanie wynikdéw w postaci zmian bezwzglednych (absolutnych) czyli réznicy
miedzy stanem koncowym a poczatkowym. Ze struktury modelu potencjatu wynika, ze zmiany
wzgledne sg znacznie wyzsze od bezwzglednych na obszarach peryferyjnych obszaru badania ze
wzgledu na tzw. efekt niskiej bazy. Obszary charakteryzujgce sie niskim stanem poczgtkowym do-
stepnosci w ujeciu procentowym zyskujg znacznie wiecej niz te potozone centralnie i majgce wyisza
»,baze”. Z kolei w regionach centralnych zmiany dostepnosci w ujeciu bezwzglednym sg czesto wyisze
niz na obszarach peryferyjnych (szczegdlnie w podrdzach krétkich) (ryc. 20).

Przy analizie kartograficznej dla zmian wzglednych zastosowano identyczne przedziaty, nato-
miast dla zmian bezwzglednych przy braku mozliwosci wykorzystania réwnych przedziatéw w podré-
zach kratkich i dtugich podjeto decyzje o prezentacji w postaci przedziatéw o réwnej rozpietosci (z
wyjatkiem przedziatéow skrajnych) (ryc. 20).

Warto zauwazy¢ ciekawg prawidtowosé, iz rozktad zmian dostepnosci w podrézach krétkich
zaprezentowany w postaci ilorazu (zmiany wzgledne; prawy gorny rdég ryciny) przyjmuje podobng
postaé¢ do rozktadu zmian dostepnosci w podrdzach dtugich przedstawionych w postaci réznicy
(zmiany bezwzgledne; lewy dolny rdg ryciny). Podobienstwo obu rozktadéw wynika z tego, ze na obu
rozktadach nie sg preferowane ani regiony peryferyjne (jak w podrézach dtugich pokazanych w ujeciu
wzglednym), ani obszary centralne (jak w podrézach krétkich pokazanych w ujeciu bezwzglednym).
Tym samym rozktad zmian wzglednych dostepnosci w podrdzach krétkich oraz rozktad zmian bez-
wzglednych dostepnosci w podrdzach dtugich sg raczej pewnym rozwigzaniem posrednim.

Z drugiej strony, podobny rozktad charakteryzuje rowniez zmiany bezwzgledne w podrézach
krétkich i zmiany wzgledne w podrézach dtugich. Jednak w tym przypadku wyniki sg w pewnym sen-
sie lustrzanym odbiciem. Najwieksze zmiany w podrdzach krétkich w ujeciu bezwzglednym sg wi-
doczne w regionach centralnych, a dla podrézy dtugich w ujeciu wzglednym zmiany sg najwyzsze w
regionach peryferyjnych, przygranicznych znajdujgcych sie na przedtuzeniu inwestycji infrastruktural-
nych (ryc. 20 21).
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Ryc. 20 Bezwzgledne (rdznica) i wzgledne (iloraz) zmiany dostepnosci krajowej w podrézach krétkich i
dtugich w latach 1995-2015
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Ryc. 21. Zmiany dostepnosci krajowej w ujeciu wzglednym (iloraz) i bezwzglednym (réznica) dla po-
drézy krotkich i dtugich dla 2321 rejondéw komunikacyjnych w latach 1995-2015 (uszeregowanie od
najwiekszych do najmniejszych zmian)

Na poziomie wojewddzkim zmiany wzgledne i bezwzgledne dostepnosci w latach 1995-2015
w podrdzach krétkich mozna przedstawi¢ w formie wykresu, analogicznie jak przy prezentacji zmian
w okresach piecioletnich zawartej w rozdziale trzecim niniejszego opracowania.

W ujeciu bezwzglednym najwiekszymi beneficjentami wzrostu dostepnosci s3 wojewddztwa
tédzkie, Slaskie, opolskie oraz w mniejszym stopniu mazowieckie i matopolskie. Z kolei najmniej zy-
skaty w ujeciu bezwzglednym wojewddztwa: lubelskie, podlaskie, zachodniopomorskie oraz warmin-
sko-mazurskie.

Warto zwrdci¢ uwage, ze dla trzech peryferyjnych regionéw: lubuskiego, podkarpackiego
oraz pomorskiego odpowiednia prezentacja zjawiska (podanie wynikow w formie wzglednej lub bez-
wzglednej) znacznie zmienia sytuacje. Zmiany dostepnosci podane w ujeciu wzglednym w tych woje-
wodztwach sg jednymi z najwyzszych w kraju, a podane w wartosciach bezwzglednych — zaledwie w
potowie , stawki” (ryc. 22).
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Ryc. 22. Zmiany wzgledne (iloraz) i bezwzgledne (réznica) krajowej dostepnosci drogowej w latach
1995-2015 (podrodze krotkie; B=0,02)

Jezeli regiony gorzej dostepne charakteryzuja sie w badanym okresie wyzszg stopg wzrostu
dostepnosci niz regiony poczatkowo bardziej dostepne, wéwczas zachodzi konwergencja dostepno-
sciowa beta. W przypadku gdy jest odwrotnie mozna méwié o wystgpieniu dywergencji dostepno-
sciowej beta.
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Ryc. 23. Proces konwergencji dostepnosciowej beta w latach 1995-2015 (dostepnos$¢ krajowa;
podrdze krotkie)

DLN - dolnoslaskie, KPM — kujawsko-pomorskie, LUB — lubelskie, LBS — lubuskie, LDZ — tédzkie, MLP — matopol-
skie, MAZ — mazowieckie, OPO — opolskie, PDK — podkarpackie, PDL — podlaskie, POM — pomorskie, SLK — sl3-
skie, SWK — swietokrzyskie, WMZ — warminsko-mazurskie, WLK — wielkopolskie, ZPM — zachodniopomorskie

Na ryc. 23 przedstawiono dynamike wzrostu dostepnosci w latach 1995-2015 (oS Y) oraz po-
ziom dostepnosci w roku 1995 (0$ X). W celu zobrazowania, ktére wojewddztwa w badanym okresie
zostaty ,,zwyciezcami” oraz ,,przegranymi”, ktdre ,doganiaty”, a ktére ,tracity” pozycje, wyniki przed-
stawiono w ujeciu relatywnym. Punktem odniesienia byty Srednie wielkosci dla Polski (Srednia dla
wojewodztw wazona liczba ludnosci).

Do ,zwyciezcow” dotychczasowego procesu inwestycyjnego mozna zaliczyé wojewddztwa
$laskie, t6dzkie, mazowieckie oraz matopolskie. W przypadku wojewddztw $lgskiego i matopolskiego,
regiony te co prawda nieznacznie tracg wzgledem sredniej, ale ich wyjsciowy poziom dostepnosci
(rok 1995) jest na tyle wysoki by mozna je byto zakwalifikowaé do kategorii ,,zwyciezcéw”. Te intere-
sujaca sytuacje w zbiorze ,zwyciezcow”, gdzie w wojewddztwach slgskim i matopolskim poprawa
dostepnosci jest proporcjonalna do ogdlnokrajowej, zas w mazowieckim i szczegdlnie todzkim jest
zauwazalnie wyzsza, mozna podsumowac stwierdzeniem, ze w okresie transformacji, czynniki infra-
strukturalne wptywaty na przesuniecie sie jednostek najlepiej dostepnych w kierunku pétnocnym.

Bardzo ciekawa jest rowniez grupa wojewdédztw ,przegranych”. Sg to cztery wojewddztwa
nalezgce do tzw. Polski Wschodniej oraz wojewddztwo zachodniopomorskie. Regionem, ktéry naj-
bardziej tracit na dostepnosci stato sie wojewddztwo lubelskie (jedyna wieksza inwestycja w postaci
obwodnicy Lublina w ciggu drogi ekspresowej S17 Kurdw-Piaski okazata sie by¢ niewystarczajaca przy
jednoczesnym ujemnym bilansie demograficznym tego regionu).
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Z kolei wojewddztwo podkarpackie, gtéwnie dzieki ukonczeniu do 2015 r. autostrady A4 do
granicy z Ukraing, jako jedyne z wojewddztw Polski Wschodniej nalezy do grupy regiondéw ,,dogania-
jacych”. Natomiast wyrdzniajgcym sie wojewddztwem z grupy ,doganiajgcych” jest z pewnoscig
opolskie, ktére szczegdlnie duzo zyskato w pierwszym analizowanym dziesiecioleciu, tj. w latach
1995-2005.

5.5 Zasieg przestrzenny w analizie dostepnosci

Kolejnym, ostatnim omawianym, ale z pewnoscig kluczowym i jednym z wazniejszych, wy-
miarem dostepnosci w niniejszym opracowaniu jest zasieg przestrzenny analizy. Otwarcie modelu
potencjatu na kontynent europejski poprzez uwzglednienie celdw podrdzy nie tylko w Polsce ale w
catej Europie znaczgco zmienia obraz dostepnosci przestrzeni Polski.

W analizie zmian dostepnosci miedzynarodowej uwzgledniono dla lat 1995-2015 (Rosik
2012):

— zmiany demograficzne w 212 rejonach komunikacyjnych na catym kontynencie europej-
skim (zgodnie z danymi Eurostat oraz prognozg zmian demograficznych wg Eurostat, a w
przypadku krajéw nie nalezgcych do Unii Europejskiej dokonano przeszacowania wedtug
prognoz na poziomie krajowym),

— zmiany infrastrukturalne na sieci drég ekspresowych i autostrad w krajach sagsiadujgcych z
Polskg w latach 1995-2015,

— zmiany w czasie oczekiwania na granicach Polski.

W celu obliczenia dostepnosci miedzynarodowej dokonano szeregu upraszczajacych zatozen
dotyczacych czasdw oczekiwan na granicy panstwowej w 1995 i 2015 roku. Zatozono, ze w 1995 r.
czas postoju na granicach z Niemcami, Czechami, Stowacjg oraz Litwg wynosit 30 minut, a na granicy
wschodniej, tj. na granicy z Rosjg, Biatorusiag i Ukraing byt odpowiednio dtuzszy i wynosit 60 minut. W
2015 roku gdy Polska juz od 2007 r. jest w strefie Schengen i podréze miedzy krajami nalezagcymi do
tej strefy, m.in. krajami sgsiadujgcymi z Polskg, czyli Niemcami, Czechami, Stowacjg oraz Litwg odby-
wajg sie bez obowigzku kontroli na granicy, a ruch jest ptynny (zerowy czas oczekiwania). Natomiast
na granicy wschodniej, dzieki ulepszeniu infrastruktury i otwarciu w ciggu 20 lat nowych przejs¢ gra-
nicznych ruch powinien przebiegac bardziej sprawnie. Jednak z drugiej strony granica wschodnia w
badanym okresie stata sie zewnetrzng granica strefy Schengen i kontrole na tym odcinku granicy sg
znacznie doktadniejsze. Z powyzszych wzgledéw zatozono, ze czas oczekiwania na granicy wschodniej
zarowno w 1995 i 2015 roku wynidst 1 godzine dla kazdej podrézy wykonywanej przez ten odcinek
granicy (co jest czasem mocno zanizonym, gdyz rzeczywiste czasy oczekiwania na granicy w kolejce
oraz w czasie odprawy niejednokrotnie przekraczaty i przekraczajg 2-3 godziny).

W analizie kartograficznej dla podrozy krétkich przyjeto te same przedziaty, natomiast w po-
drézach dtugich przyjeto przedziaty o jednakowej rozpietosci (ryc. 24).

W podrézach kréotkich otwarcie analizy na przestrzen miedzynarodowg powoduje, ze ukfad
najlepszej dostepnosci drogowej w miejsce dwubiegunowego na poziomie krajowym staje sie troj-
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biegunowy na poziomie miedzynarodowym. Role trzeciego bieguna (oprécz biegundéw warszawsko-
tédzkiego i krakowsko-gérnoslgskiego) determinujgcego wartosci wskaznika dla jednostek lokalnych
petni Berlin. Brak jest przestanek, aby sadzi¢, ze tak znaczacg role petniag tez inne osrodki zagraniczne.
Ponadto w uktadzie uwzgledniajgcym relacje zagraniczne, zasieg strefy wysokiej dostepnosci w rejo-
nie bieguna krakowsko-katowickiego rozszerza sie w strone granicy czeskiej, z uwagi na potencjat
aglomeracji ostrawskiej. W tym wypadku mozna jednak raczej mowic o istnieniu szerzej rozumianego
bieguna dobrej dostepnosci transportowej obejmujacego Krakéw, konurbacje gérnoslaska i Ostrawe.
Poprawa wskaznikéw dostepnosci na Dolnym Slasku i Opolszczyznie wynika natomiast gtéwnie z do-
wigzania autostradg A4 do systemu drogowego Niemiec (w tym do wspomnianego Berlina), a nie z
uwzglednienia os$rodkéw czeskich. Swiadczy o tym strefa gorszej dostepnosci (takze w ujeciu miedzy-
narodowym) w catych praktycznie Sudetach.

Dostepnosé potencjalowa Dostgpnosé potencialowa

-um 440 -mm—tuo

- 260003000 J - 2000-3000

B 22200 23 B 2200 i

— ::: ?: "‘-\:\i — :: :: \‘;\:\;
Dostepnosé krajowa, podroze krotkie Dostepnosé miedzynarodowa, podréze krétkie

Y

Dostepnosé potencjalowa

Dostepnos¢ potencjalowa

- 17000 - 18 700 - 55000 - 56 000
- 15500 - 17000 ’ - 50000 - 55 000
—agh 8| — Sy
Hcensn Sy —
Dostepnos¢ krajowa, podrdze diugie Dostepnosé miedzynarodowa, podrdze dtugie

Ryc. 24. Diagnoza stanu dostepnosci w 2015 r. w podrézach krétkich, (B=0,02) (dostepnos¢ krajowa i
miedzynarodowa) oraz dtugich, (B=0,005) (dostepnosc¢ krajowa i miedzynarodowa)
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Dla wyjazddéw dtuzszych dostepnos¢ krajowa jest najwyzsza na obszarze tréjkata miedzy Ko-
ninem, Warszawg i Czestochowg oraz Katowicami. Jest to typowe zjawisko dla modelu potencjatu, ze
przy zatozeniu dtugich podrdzy najlepiej dostepne sg obszary znajdujgce sie w centrum zasiegu prze-
strzennego badania. Przy otwarciu modelu potencjatu na cele podrdzy znajdujace sie za granica (do-
stepnos$¢ miedzynarodowa) obszarem o najlepszej dostepnosci w skali kraju staje sie Dolny Slask oraz
tereny przy granicy z Niemcami oraz Czechami, a dostepnos¢ maleje w kierunku pdtnocno-
wschodnim.
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Ryc. 25. Wzgledne zmiany dostepnosci krajowej i miedzynarodowej w podrézach krétkich (B=0,02) i
dtugich ($=0,005) (1995-2015)

Zmiany wzgledne dostepnosci krajowej i miedzynarodowej w podrdézach krétkich oraz dtugich
dla lat 1995-2015 ukazano przy wykorzystaniu jednakowych przedziatéw. Dzieki takiemu rozwigzaniu
istnieje mozliwosé poréwnania efektéw zmian dostepnosci z jednej strony przy réznym zasiegu prze-
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strzennym badania (poziom krajowy i europejski), a z drugiej strony dla réznej dtugosci podrdzy (po-
droze krétkie i dtugie) (ryc. 25).

W podrézach krétkich zmiany dostepnosci w ujeciu miedzynarodowym w latach 1995-2015
dla duzej czesci kraju nie rdznig sie znaczgco od zmian dostepnosci w ujeciu krajowym. Dla woje-
wodztwa mazowieckiego, lubelskiego oraz warminsko-mazurskiego otwarcie modelu potencjatu na
poziom miedzynarodowy nie powoduje duzego wzrostu dostepnosci. Wieksze réznice sg widoczne w
tych wojewddztwach, ktdre sg potozone przy wewnetrznych granicach strefy Schengen, tj. przy grani-
cy z Niemcami, Czechami, Stowacjg oraz Litwg. W wyniku otwarcia granic w 2007 r. przejazd przez
granice nie skutkuje wydtuzeniem sie podrdzy. Tym samym przy uwzglednieniu celdw podrézy poto-
zonych poza granicami kraju znacznie wzrasta dostepno$é przede wszystkim obszaréw przygranicz-
nych, ale rowniez, cho¢ w mniejszej skali, tych potozonych w nieco dalszej odlegtosci od granicy z
Niemcami, Czechami, Stowacjg lub Litwa. Najwieksze zmiany sg widoczne dla tych obszaréw, dla kto-
rych liczba ludnosci w kraju sgsiednim jest wysoka oraz tam, gdzie mozna do tej ludnosci szybko do-
jechac autostradami lub drogami ekspresowymi. Oba te warunki spetniajg Niemcy, gdzie relatywnie
duza liczba ludnosci (szczegdlnie w Berlinie i w Saksonii) mieszka na obszarze, na ktéorym w badanym
okresie znacznie polepszyt sie stan infrastruktury transportu. Podobnie w Czechach obszar przygra-
niczny jest stosunkowo gesto zaludniony, a potudniowi sgsiedzi w latach 1995-2015 intensywnie roz-
wijali i rozwijajg infrastrukture transportu drogowego. Z powyzszych wzgledéw wysoki wzrost do-
stepnosci dla podrdzy krétkich jest obserwowalny wiasnie na pograniczu polsko-niemieckim i polsko-
czeskim oraz w mniejszym stopniu na pograniczu polsko-stowackim oraz polsko-litewskim.

Dla podrdzy dtugich po otwarciu modelu potencjatu na kontynent europejski zmiany dostep-
nosci w latach 1995-2015 majg juz zupetnie inny charakter. W tym przypadku o rozktadzie prze-
strzennym zmian w wiekszym stopniu decydujg inwestycje infrastrukturalne realizowane w Polsce niz
za granicg. Umozliwienie mieszkaricom centralnej Polski szybkiego przejazdu do Niemiec wraz z
otwarciem granic wewnetrznych strefie Schengen skutkuje znaczng poprawg dostepnosci na duzym
obszarze od Wielkopolski przez tédzkie, Mazowsze oraz duzg czes¢ Podlasia (efekt inwestycji infra-
strukturalnym w ciggu autostrady A2 i drogi ekspresowej S8), a takze w kierunku pétnocnym przez
kujawsko-pomorskie i pomorskie (gtéwnie efekt inwestycji w korytarzu autostradowym A1l). Drugi
obszar beneficjentdw zmian dostepnosci w kontekscie dtugich podrézy w ujeciu miedzynarodowym
to regiony potozone wzdtuz wschodniego odcinka autostrady A4, od opolskiego, przez Gérny Slask,
Matopolske, az do Podkarpacia. Szybkie potgczenia do Niemiec oraz Czech pozwalajg na osiggniecie
nowych celdéw podrdzy, ktére nawet w podrdzach dtugich w 1995 r. byty w zasadzie niedostepne.

W ujeciu bezwzglednym (réznica) zmiany dostepnosci sg najwyzsze w gminach potozonych
wzdtuz korytarzy autostradowych A2 i A4. Przy zmianach bezwzglednych nie wida¢ tak wyraznie jak
przy wzglednych tzw. wachlarzy zwiekszonej dostepnosci, rowniez na obszarach potozonych relatyw-
nie daleko od autostrady. Ponadto przy zmianach bezwzglednych dla podrézy krétkich nie jest ob-
serwowalny efekt niskiej bazy (efekt wiekszych zmian dla obszaréw charakteryzujacych sie niskim
poziomem wyjsciowym, tj. w 1995 r.). Dla podrozy dtugich efekty pozytywne zmian dostepnosci mie-
dzynarodowej w ujeciu bezwzglednym sg bardziej widoczne w zachodniej i potudniowo-zachodniej
Polsce, a przy analizie za pomocg zmian wzglednych beneficjentami rozwoju infrastruktury w ujeciu
miedzynarodowym sg gtdéwnie obszary potozone we wschodniej czesci kraju.
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Ryc. 27. Zmiany dostepnosci miedzynarodowej w ujeciu wzglednym (iloraz) i bezwzglednym (rdznica)
dla podrdzy krétkich i dtugich dla 2321 rejonéw komunikacyjnych w latach 1995-2015 (uszeregowa-
nie od najwiekszych do najmniejszych zmian)

Rozktady zmian wzglednych (iloraz) oraz bezwzglednych (réznica) dla dostepnosci miedzyna-
rodowej sg bardzo podobne do analogicznych rozktadéw w dostepnosci krajowej. Ze wzgledu na
wiekszy zasieg przestrzenny badania (uwzglednienie rozbudowy infrastruktury transportowej oraz
procesdow demograficznych poza granicami Polski) zmiany bezwzgledne dostepnosci miedzynarodo-
wej sg odpowiednio wyzsze zarowno w ujeciu bezwzglednym jak i wzglednym od analogicznych
zmian dostepnosci krajowej.
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6. Prognoza zmian dostepnosci do 2030 roku (wg zapisow
KPZK 2030)

6.1 Ogdlne zatozenia rozwoju infrastruktury drogowej w KPZK 2030

Jak zaznaczono na wstepie do prognozy stanu dostepnosci w roku 2030 wykorzystano zapisy
przyjetej w roku 2011 przez rzad nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030
(KPZK 2030). Jednym z celéw polityki przestrzennego zagospodarowania kraju (cel Ill), jest zgodnie z
KPZK 2030 poprawa dostepnosci terytorialnej kraju w réznych skalach przestrzennych poprzez rozwi-
janie infrastruktury transportowej i telekomunikacyjnej. Wymienione w dokumencie cele poziomu
operacyjnego obejmujg m.in.:

a) poprawe dostepnosci gtéwnych osrodkéw miejskich, cel 3.1.1;
b) poprawe dostepnosci polskich miast i regionéw w przestrzeni europejskiej, cel 3.1.2.;
c) poprawe dostepnosci osSrodkéw subregionalnych oraz obszaréw wiejskich, cel 3.1.3.;

d) poprawe dostepnosci do obszaréw o najnizszym poziomie dostepnosci czasowej do naj-
wiekszych miast, cel 3.1.4;

e) poprawe dostepnosci wewnatrz obszaréw funkcjonalnych, cel 3.2.2.

Do dostepnosci transportowej odnoszg sie tez posrednio inne cele KPZK 2030. Takie sformu-
towanie zapisow dokumentu wymusza niejako stosowanie wskaznikéw dostepnosci jako miar moni-
torujacych osigganie celéw operacyjnych. Proponowane w niniejszym Raporcie dalsze rozwiniecie
metodologii wskaznika dostepnosci transportowe]j (w tym wypadku drogowej) powoduje, ze wskaz-
nik ten moze by¢ stosowany w monitoringu dostepnosci tak miast, jak i obszaréw wiejskich (zastoso-
wany gminny poziom analizy oraz rozréznienie na podréze dtugie i krétkie), takze w odniesieniu do
przestrzeni europejskiej (otwarcie modelu poza granice Polski).

W tym miejscu warto takze podkresli¢, ze studia dostepnosci (w ujeciu izochronowym) byty
jednym z elementédw bazowych dla opracowania KPZK 2030 (wykonano obszerng ekspertyze doty-
czyca tego zagadnienia; Komornicki i in. 2008). Oparcie sie na dostepnosci przestrzennej byto jednym
z wyznacznikdw zmiany paradygmatu rozwoju infrastruktury transportowej. Wczesniejsze dokumen-
ty (w tym poprzednia KPZK z roku 2001), akcentowaty zwornikowe potozenie Polski w uktadzie mie-
dzynarodowym i tym samym zaktadaty priorytetowe znaczenie powstawania szlakdw tranzytowych.

KPZK 2030 jako najwazniejsze uznaje cele zwigzane z poprawg spéjnosci wewnetrznej kraju
(w sensie infrastrukturalnym), w tym zwtaszcza poprawe infrastruktury pomiedzy gtéwnymi osrod-
kami oraz poprawe dostepnosci obszaréw peryferyjnych (w skali krajowej i regionalnej, w tym po-
prawe dostepnosci do ustug pozytku publicznego). Wpisuje sie to w ogdlng tendencje europejska
definiujaca cele polityki przestrzennej, zwigzanej z transportem, raczej przez pryzmat dostepnosci niz
rozwoju sieci transkontynentalnych. Podobne przesuniecie akcentdw nastgpito pomiedzy wczesniej-
sz3 (z roku 2007) i obecng (z roku 2011) Agenda Terytorialng Unii Europejskiej.
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Z punktu widzenia niniejszego raportu, istotne jest, ze KPZK 2030 proponuje nieco inny uktad
docelowej sieci drogowej, anizeli zapisano w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z roku 2004.
Rdznice dotyczg przede wszystkim etapowania inwestycji. Do uktadu docelowego trafiajg jednak tak-
Ze nowe odcinki oraz propozycje zmiany standardu tras z ekspresowych na autostrady (ryc. 28). W
przypadku autostrad najwazniejszg zmiang jest zatozenie powstania do roku 2030 tzw. duzej auto-
stradowej obwodnicy Warszawy (w ciggach obecnych drég DK50 i DK62). Ponadto dokument zaktada
budowe tacznika autostradowego na kierunku Wroctaw-Praga (odcinek Kostomtoty-Bolkéw) oraz
wprowadza kilka nowych odcinkédw drég ekspresowych (Grudzigdz-Olsztyn-Etk, Kielce-Tarnéw-Nowy
Sacz, Wroctaw-Boboszow, Krakéw-Bielsko-Biata, Opole-Czestochowa, Rabka-Chyzne, Bolkéw-Jelenia
Gora, Krosno-Sanok, Wielun-Piotrkédw-Trybunalski, Malbork-Tczew).
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Ryc. 28. Wizja ksztattowania podstawowych elementdéw sieci drogowej 2030: autostrady i drogi eks-
presowe, lotniska, porty morskie, Odrzariska Droga Wodna

Zrédto: Opracowanie MRR przy wspétpracy IGiPZ PAN; KPZK (2030)

Nowo proponowane odcinki w wiekszosci przewidziane sg do realizacji w trzecim etapie, a
wiec zapewne po roku 2020. Jednoczesnie w uktadzie sieci drogowej 2030 pozostaty wszystkie odcin-
ki przewidywane do realizacji przez GDDKIA (zgodnie z omawianym wyzej Rozporzadzeniem z roku
2004 z pdzniejszymi zmianami). Dlatego tez wykorzystany do prognozy ukfad sieci drogowej uznaé
nalezy za wariant maksymalny. Uzyskane rezultaty mogg by¢ interpretowane jako ilustracja kartogra-
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ficzna celéw Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju w zakresie poprawy dostepnosci.
Rzeczywista realizacja wszystkich pokazanych szlakéw bedzie w oczywisty sposdb uzalezniona od
zmieniajgcych sie uwarunkowan popytowych, sytuacji budzetowej oraz biezgcej polityki transporto-
wej panstwa.

6.2 Stan dostepnosci w 2030 i zmiany w latach 2015-2030

Rozktad dostepnosci krajowej (podrdze krdtkie; ryc. 29) pokazuje wyrazne powiekszenie sie
dwéch stref (biegundéw) najlepszej dostepnosci Warszawsko-tddzkiej i Krakowsko-Gdérnoslgskiej. Na-
stepuje takze ich wzajemne ,,zblizenie”, rozumiane jako eliminacja obszaréw stabo dostepnych po-
miedzy nimi. Jest ono przede wszystkim efektem zaktadanego ukornczenia budowy autostrady Al
(odcinek Piotrkéw Trybunalski-Pyrzowice). Mozna tez przyjac¢, ze obszary centralne zyskujg poprzez
potgczenie z osrodkami dalszymi. Jest to zjawisko trudne do zaobserwowania we wczes$niejszych
przekrojach czasowych, kiedy to najwieksze osrodki byty czesto oderwane od systemu drogowego
(braki w odcinkach wlotowych, obwodnicach). Wéwczas zauwazalna byta wytacznie sytuacja odwrot-
na, spotegowana efektem bazy (inwestycje w centrum kraju poprawiaty sytuacje stabo dostepnych
peryferii). Dowodzi, to, ze dopiero w perspektywie roku 2030 méwi¢ mozemy o uzyskaniu efektu
synergii w skali ogdlnokrajowe;j.

W strefach zewnetrznych (Polska potnocna, zachodnia i wschodnia) dostepnosé potencjatowa
spada w sposdb naturalny. Istotng przestanka dla polityki transportowej jest jednak identyfikacja tych
nowych (wzgledem roku 2015) tras, ktorych przebieg wyznacza wyrazne strefy (korytarze) lepszej
dostepnosci. Sytuacje takie mozna interpretowad jako powstanie szlaku zapewniajgcego jednostkom
lokalnym powigzanie z wieloma osrodkami o duzym potencjale. Moze to by¢ mocniejsze uzasadnie-
nie dla okreslonych priorytetdw niz sam wskaznik procentowe]j poprawy dostepnosci, ktory pozostaje
silnie uzalezniony od efektu niskiej bazy. Takimi widocznymi trasami sg drogi ekspresowe:

— S7 na odcinku od Olsztynka (Olsztyna) przez Warszawe do Krakowa,

— S5 na odcinku Wroctaw-Poznan-Bydgoszcz,

— 510 na odcinku od Ptoriska przez Bydgoszcz do Pity,

— 519 na odcinku od Miedzyrzecza Podlaskiego przez Lublin i Rzeszow do granicy stowackiej,
— S12 od Piotrkowa do Kurowa.

Bardzo mocno zaznacza sie rownie wptyw proponowanej tylko przez KPZK 2030 drogi ekspre-
sowej Kielce-Tarnéw. Jednoczes$nie uzyskany obraz kartograficzny nie wskazuje na priorytetowg role
takich tras jak p6tnocny odcinek $19, S16 (Olsztyn-Etk) oraz S6 (Gdarsk-Szczecin).
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Ryc. 29. Krajowa drogowa dostepnos¢ potencjatowa w roku 2030 (podrdze krétkie; $=0,02)

Odmienny obraz uzyskujemy analizujgc samg wzgledng poprawe dostepnosci w efekcie inwe-
stycji zapisanych w KPZK 2030 (wzgledem stanu na rok 2015; ryc. 30). W tym wypadku widzimy wy-
raznie, ze nowy dokument nastawiony jest na realizacje celéw polityki regionalnej wzgledem obsza-
row stabiej dostepnych (po roku 2015). Beneficjentami rozwoju (w ujeciu wzglednym) sieci drogowej
zapisanej w dokumencie sg przede wszystkim Polska Wschodnia (w tym wojewddztwo swietokrzyskie
i duze fragmenty peryferyjnych czesci Mazowsza, a ponadto Pomorze Srodkowe i cate prawie wy-
brzeze Battyku. Jednoczesnie taki rozktad jest po czesci pochodng rozmieszenia wczesniej ukonczo-
nych inwestycji, a takze efektem niskiej bazy.

Obraz przestrzenny korzysci wzglednych ujawnia tez efekty niektérych inwestycji zapisanych
tylko w KPZK (nie uwzglednionych w Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury z roku 2004). Ich zasieg
jest czesto ograniczony terytorialnie, ale skala poprawy dostepnosci jest bardzo wysoka. Dotyczy to
np. takich miast jak Jelenia Géra (autostrada Kostomtoty-Bolkéw i droga ekspresowa Bolkdw-Jelenia
Géra), Nowy Sacz (droga ekspresowa Kielce-Tarnédw-Nowy Sacz), Slask Zywiecki (droga ekspresowa
Krakow-Bielsko-Biata), Sanok i Bieszczady (droga ekspresowa Krosno-Sanok), a takze wschodnia czesc¢
Mazur (droga ekspresowa Olsztyn-Etk). Na Mazowszu widoczny jest takze efekt powstania duzej ob-
wodnicy autostradowej, ktéra wzmacnia zewnetrzng strefe regionu.
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Ryc. 30. Zmiany wzgledne krajowej dostepnosci drogowej w latach 2015-2030 (podréze krotkie;
B=0,02)

W ujeciu wojewddzkim (ryc. 31) gtéwnymi beneficjentami dalszego rozwoju sieci drogowej
beda wojewddztwa Polski wschodniej (w pierwszej kolejnosci lubelskie, podlaskie, swietokrzyskie i
warminsko-mazurskie). Jest to po czesci efektem niskiej bazy wyjsciowe]j (pomijanie w programach
inwestycyjnych poprzednich okreséw programowania), ale jednoczesnie stanowi takze wyrazne po-
twierdzenie celéw KPZK 2030 w zakresie poprawy spdjnosci wewnetrznej (rozumianej zaréwno jako
spéjnos¢ infrastrukturalna, jak tez jako wyréwnywanie szans rozwojowych réznych czesci kraju).
Istotnym beneficjentem realizacji KPZK 2030 jest réwniez wojewddztwo mazowieckie, co takze po
czesci wynika z efektu bazy (stabo dostepna poétnocno-wschodnia cze$¢ wojewddztwa), a ponadto z
zaktadanej realizacji obwodnicy autostradowej oraz autostrady A2 do Terespola i brakujacych tras
wlotowych do stolicy. W naturalny sposob relatywne efekty sg mniejsze w regionach, w ktérych duze
elementy sieci powstang do roku 2015 (np. dolnoslgskie, lubuskie, opolskie). Na tym tle stosunkowo
znaczna dalsza poprawa wartosci wskaznika dostepnosci drogowej wystgpi w wojewddztwach wiel-
kopolskim i kujawsko-pomorskim, co trzeba wigzaé¢ z zaktadang budowg drogi ekspresowej S10
(Ptonsk-Bydgoszcz-Szczecin) oraz S11 (Koszalin-Poznani-Katowice).
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Ryc. 31. Zmiany wzgledne (iloraz) i bezwzgledne (réznica) krajowej dostepnosci drogowej w latach
2015-2030 (podrdze krotkie; f=0,02)

53



Monitoring spdjnosci terytorialnej gmin w skali krajowej i miedzynarodowe;j

wzrost
30 dncfg.r_\nnéri

Doganiajacy 2015-2030 (%)

\

\ ZWYCiQZ(:a
I /"“\
® zrm ¢
PDK KPIM
¢ L 4
4o
' M ' WLK ' *
-1504000 21000000 -500000 ) 500000 1pz 1000000 1500000
MLP T .
® s DLH 0PO racgcy ‘&
"’ ‘\ /

Ryc. 32. Proces konwergencji dostepnosciowej beta w latach 2015-2030 (dostepnosé krajowa;
podrdze krdtkie; ujecie relatywne wzgledem sredniej wazonej krajowej)

poziom dostepnosci; 2015

DLN — dolnoslgskie, KPM — kujawsko-pomorskie, LUB — lubelskie, LBS — lubuskie, LDZ — t6dzkie, MLP — matopol-
skie, MAZ — mazowieckie, OPO — opolskie, PDK — podkarpackie, PDL — podlaskie, POM — pomorskie, SLK — $l3-
skie, SWK — swietokrzyskie, WMZ — warminsko-mazurskie, WLK — wielkopolskie, ZPM — zachodniopomorskie

Analiza konwergencji dostepnosciowej beta potwierdza, iz samodzielnym ,,zwyciezcg” rozwo-
ju infrastruktury transportowej w latach 2015-2030 (ryc. 32) jest wojewddztwo mazowieckie, ktérego
pozycja jest w roku 2015 relatywnie stabsza niz tddzkiego i Slgskiego, ale tempo poprawy dostepnosci
jest w tym okresie zdecydowanie wyzsze. ,, Doganiajgcymi” sg wojewddztwa Polski Wschodniej (z
wyjatkiem podkarpackiego, gdzie wielko$¢ wskaznika zmienita sie znaczaco juz przed rokiem 2015).
Uzyskany obraz potwierdza, ze realizacja celéw KPZK stuzy celom polityki regionalnej w zakresie
zwiekszenia szeroko rozumianej spdjnosci terytorialnej Polski Wschodniej oraz wzmocnienia powig-
zan stolicy z centrami regionalnymi. Do najwiekszych , przegranych” nalezg wojewddztwa lubuskie i
dolnoslaskie, a wsréd ,tracgcych” najwiekszy spadek (w relacji do sSredniego wzrostu) obserwuje sie
w wojewddztwie opolskim. Warto jednak zaznaczyé, ze wyzej wymienione wojewddztwa bardzo
mocno zwiekszyty swojg dostepnosc do 2015 roku i w zwigzku z tym dalsza rozbudowa sieci drogowe;j
(ponad podstawowg sie¢ drog szybkiego ruchu zapisang w KPZK 2030) nie miata by tam wiekszego
sensu.

Dostepnos¢ drogowa o charakterze miedzynarodowym (ryc. 33) poprawi sie w przypadku re-
alizacji wszystkich inwestycji zapisanych w KPZK przede wszystkim w Polsce wschodniej i pétnocne;j.
Wyrazny wptyw ma w tym kontekscie budowa drdg ekspresowych S6 i S16 oraz przedtuzenie auto-
strady A2 do granicy z Biatorusig. Poprawa dostepnosci miedzynarodowej (przy zatozeniu podrézy
dtugich) obejmie takie duze osrodki jak Trdjmiasto, Olsztyn, Biatystok, Lublin i Kielce. Nastgpi takze
poprawa dostepnosci miedzynarodowej do regiondéw turystycznych, w ktérych obecnie udziat tury-
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stéw zagranicznych jest ograniczony. Dotyczy to w pierwszej kolejnosci Mazur i Pomorza wschodnie-
go oraz $Srodkowego. W mniejszym stopniu analogiczny efekt widoczny jest w Karpatach, co jednak
wigzac nalezy z efektem bazy (duza poprawa przed rokiem 2015 po wybudowaniu autostrady A4).

Procentowa zmiana
dostepnosci potencjatowej
(2015 = 100%)
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0 100 200 km

100 - 105

Ryc. 33. Zmiany wzgledne miedzynarodowe] dostepnosci drogowej w latach 2015-2030 (podréze
dtugie; B=0,005)

Reasumujac mozna przyja¢, ze w Swietle wynikdw analizy dostepnosci, wykonanie programu
drogowego KPZK 2030 bedzie stuzyto realizacji zapisanych w niej celéw operacyjnych. W pierwszej
kolejnosci dotyczy to celu odnoszgcego sie do obszaréw o najstabszej dostepnosci (cel 3.1.4.). Benefi-
cjentami inwestycji beda takie regiony peryferyjne jak Sudety (w tym Kotlina Ktodzka), Bieszczady,
poétnocno-wschodnia cze$¢ wojewddztwa warmirisko-mazurskiego i Pomorze Srodkowe. Nastgpi tez
lepsza integracja wzajemna osrodkéw wojewddzkich, w szczegdlnosci w relacjach z Warszawg oraz w
Polsce Wschodniej (cel 3.1.1.). Kontynuowany bedzie tez proces poprawy dostepnosci w wymiarze
europejskim (cel 3.1.2), ktéry obejmie sukcesywnie takze osrodki regiony (w tym turystyczne) w Pol-
sce potnocnej i wschodniej. Poprawie ulegnie takze dostepnosc do niektdrych osrodkéw subregional-
nych (dotyczy to np. Ptocka, Nowego Sacza, Jeleniej Gory, Pity, Koszalina i Stupska; cel 3.1.3.). Na
podstawie przeprowadzonej prognozy najtrudniej jest oceni¢ poprawe dostepnosci w obrebie miej-
skich obszaréw funkcjonalnych (z uwagi na lokalny charakter zmian; cel 3.2.2.). Uzyskane wyniki
wskazujg, ze dostepnos¢ ta bedzie wzrastata wolniej (w wartosciach wzglednych), gtéwnie ze wzgledu
na efekt wysokiej bazy, ale réwniez w wyniku lokalnych inwestycji np. na drogach wyprowadzajgcych
ruch z miast.
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7. Dostepnos¢ kosztowa

7.1 Koszt uogdlniony

Czas podrdzy jest najczesciej wykorzystywanym elementem oporu przestrzeni w badaniach
dostepnosci (réwniez w niniejszym raporcie). Nie jest jednak jedynym. Trudnos$¢ pokonania dystansu
miedzy zrédtem podrézy a celem podrézy moze by¢ mierzona na pare sposobdéw. Ze wzgledu na sto-
sowang miare mozna wyrdznié (Komornicki i in. 2010):

— odlegtosé fizyczng (linia prosta w jednostkach odlegtosci, np. km),

— odlegtosé fizyczng rzeczywistg (najkrotsza odlegtos¢ drogowa w km),

— odlegtosé czasowq (mierzong w godzinach lub minutach),

— odlegtosé¢ ekonomiczng (mierzong w jednostkach pienieznych, tj. koszt podrdzy),
— wysitek (m.in. komfort podrdzy, ryzyko wypadku).

W bardziej zaawansowanych pracach transportowych wykorzystuje sie pojecie tzw. uogol-
nionego kosztu podrdzy (generalised cost function) (Geurs, Ritsema van Eck 2001). Koszt uogdlniony
jest sumg trzech elementdw, tj. czasu, kosztu oraz wygody podrdzowania. Kazdy z wyzej wymienio-
nych elementéw ztozony jest z kolei z kilku sktadowych (tab. 4).

Tab. 4. Sktadowe czasu, kosztu oraz wygody podrdézowania pojazdem osobowym
Element uogdlnionego Sktadowe

kosztu podrdzy
Czas (time)

Dojscie do miejsca parkingowego

Czas podrozy (w samochodzie)

Szukanie miejsca parkingowego

Czas przejscia z miejsca parkingowego do celu podrézy

Koszty state eksploatacji pojazdow:

a.zwigzane z przebiegiem pojazdu (zakup samochodu, amortyzacja,
koszty obstugi technicznej i napraw biezgcych, koszty ogumienia,

b.zwigzane z czasem pracy (koszty osobowe obstugi pojazdu, koszty
ubezpieczen komunikacyjnych, optaty i podatki)

Koszty zmienne eksploatacji pojazdow (koszty zuzycia paliwa)

Koszty zwigzane z optatami za przejazd

Koszty parkingowe

Stopien (dys)komfortu podrozy (hatas, zattoczenie)

Wysitek fizyczny

Stres

. Ryzyko wypadku

Zrédto: opracowanie wiasne z wykorzystaniem Geurs, Ritsema van Eck (2001) oraz Instrucja oceny

efektywnosci... (2008).

[l Bl ol

Koszt (cost)

Wygoda podrézowania

(effort)

PwN R WS
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7.2 Wycena czasu w wartosciach pienieznych

W celu petnej poréwnywalnosci sktadowych istnieje potrzeba ujednolicenia jednostek.
Wspdlnym mianownikiem mogg by¢ jednostki pieniezne. Problemem pojawiajgcym sie przy szaco-
waniu uogodlnionego kosztu podrézy jest wycena czasu w kategoriach pienieznych. Uczestnicy ruchu
w rézny sposdb wyceniajg swoj czas podrdzy w zaleznosci przede wszystkim od otrzymywanego do-
chodu oraz wyceny wtasnego czasu wolnego. Mozna jednak sprébowac wyceni¢ koszty czasu (godzi-
ny pojazdu w podrdzy) na podstawie przecietnego wynagrodzenia netto. Wybdr wynagrodzenia net-
to spowodowany jest tym, ze dla czasu spedzonego w podrdzy tzw. kosztem alternatywnym uczest-
nika ruchu jest kwota ktdrg mégtby w tym czasie zarobi¢ na swoim stanowisku pracy.

W 2012 r. liczba dni pracy wynosi 252, co daje srednio 21 dni pracy w miesigcu. Przy zatoze-
niu 8 godzinnego dnia pracy liczba godzin pracy w miesigcu wynosi érednio 168. Srednia miesieczna
ptaca netto w sektorze przedsiebiorstw w styczniu 2012 wynosita 2621 zt. Kwota netto zostata wy-
brana w celu podkreslenia kosztu czasu dla uczestnika ruchu uczestniczagcego w podrézy niezarobko-
wej. W przypadku podrézy wykonywanej przez zawodowego kierowce nalezatoby uwzgledni¢ ptace
brutto jako tgczny koszt czasu pracy kierowcy dla pracodawcy. Tym samym stawka godzinowa, przy
168 godzinach pracy w miesigcu, wynosi 15,60 zt. Przy zatozeniu, ze kazdym pojazdem podrdzuje
jedna osoba koszt czasu wynosi 15,60 zt.

Jednak przecietna liczba oséb podrdzujgcych samochodem osobowym jest znacznie wyzsza i
wedtug obliczen wykonanych na podstawie kilkunastu tysiecy ankietowanych pojazdéw (w kilkunastu
punktach kontrolnych) w ramach Studium uktadu drég szybkiego ruchu w Polsce (2008) srednia liczba
0s06b podrdzujacych samochodem osobowym po drogach krajowych w Polsce wynosi 1,67 osoby. Po
przeliczeniu powyzszej wartosci przez stawke godzinowg 15,60 zt otrzymujemy okoto 26 ztotych.
Koszty czasu jednej godziny podrdzy wynoszg zatem dla jednego pojazdu 26 ztotych. Warto zazna-
czy¢, ze obliczona wartosé kosztodw czasu jest bardzo zblizona (nieznacznie nizsza) do wyliczen jed-
nostkowych kosztéw czasu w przewozach pasazerskich wykonanych przez Instytut Badawczy Drég i
Mostow (Instrukcja oceny efektywnosci... 2008, s. 99), gdzie stawka godzinowa (PLN/1 pojazd) zostata
zaprognozowana dla 2012 r. dla samochodu osobowego na 28,57 zt/godz.

7.3 Koszt podrézy

Koszt podrozy sktada sie z kosztow statych eksploatacji pojazdéw (zwigzanych z przebiegiem
pojazdu oraz z czasem pracy), kosztéw zmiennych eksploatacji pojazdéw (koszty zuzycia paliwa),
kosztow zwigzanymi z optatami za przejazd, a takze kosztow parkingowych. Kazdy z wyzej wymienio-
nych rodzajéw kosztow (z wyjatkiem kosztow parkingowych, ktére zaktada sie, ze nie wptywajg na
koszt przejazdu w modelu) zostat uwzgledniony i szerzej oméwiony w dalszej czesci tekstu.

7.3.1 Koszty state eksploatacji pojazdow

W analizie Instytutu Badawczego Drég i Mostéw wyrdzniono dwa rodzaje kosztéw statych
eksploatacji pojazdow (Instrukcja oceny efektywnosci... 2008):
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— zwigzane z przebiegiem pojazdu: koszty amortyzacji, koszty obstug technicznych i napraw
biezacych, koszty ogumienia;

— zwigzane z czasem pracy: koszty osobowe obstugi pojazdu (czynnosci cywilno-prawne), kosz-
ty ubezpieczen komunikacyjnych, opfaty i podatki.

Na podstawie danych dotyczacych sredniej ceny pojazdu, rocznej raty amortyzacyjnej, sred-
niego rocznego przebiegu, ceny ogumienia, normowego przebiegu opon pracownicy IBDiM oszaco-
wali, ze jednostkowe koszty eksploatacji zwigzane z przebiegiem pojazdu wynosity w 2008 r. 0,756
PLN/km, a jednostkowe koszty eksploatacji zwigzane z czasem — 0,1935 PLN/km. t3acznie state koszty
eksploatacji pojazdu wyniosty w 2008 r. 0,9495 PLN/km. Biorgc pod uwage wzrost cen w latach 2008-
2012 (okoto 15% wzrost cen towardw i ustug konsumpcyjnych w tym okresie) i zaktadajac, ze state
koszty eksploatacji pojazdéw rosng proporcjonalnie do inflacji, otrzymujemy state koszty eksploatacji
samochodu osobowego 1,09 PLN/km co przy zatozonym s$rednim przebiegu rocznym wynoszacym
10000 km daje ponad 10 tys. zt w ciggu roku. Kwota ta wydaje sie by¢ znacznie zawyzona biorac pod
uwage przecietnego Polaka oraz niemtfody park samochodowy bedacy do dyspozycji uczestnikéw
ruchu w Polsce. Z tego wzgledu podjeto decyzje o ponownej kalkulacji statych kosztow eksploatacyj-
nych.

Wedtug danych Instytutu SAMAR $rednia warto$¢ nowego samochodu kupionego i zareje-
strowanego w Polsce przez klienta indywidualnego wyniosta w 2012 r. 68 320 zt. Srednia cena auta
uzywanego (tj, zaréwno sprowadzonego z zagranicy jak i przerejestrowanego) oznacza $redni wyda-
tek znacznie nizszy, tj. 13 132 zt (www.samar.pl).

Samochody uzywane stanowig 91,4% wszystkich aut zarejestrowanych przez prywatnych
uzytkownikéw. Mozna zatem zatozy¢, ze $srednia cena pojazdu w Polsce wynosi okoto 18 tys. zt. Sa-
mochody tracg na wartosci ok. 15% rocznie, zatem spadek wartosci przecietnego pojazdu to 2700 zt
rocznie. Zaktadajac roczny sredni przebieg (km) wynoszgcy 10000 km, z kazdym przejechanym km
samochéd traci na wartosci ok. 27 groszy. Do pozostatych kosztéw nalezg roczne ubezpieczenie ko-
munikacyjne (OC i AC — razem okoto 1200 zt) oraz naprawy samochodu (ok. 1600 zt rocznie (za
www.danetechniczne.com.pl). Przeglad techniczny pojazdu kosztuje przecietnie 100 zt, a wymiana
opon ok. 160 zt. Co 5 lat przy przecietnym przebiegu nalezy wymieni¢ komplet opon co daje roczny
koszt ok. 400 zt. Pozostate koszty zwigzane z obstugg pojazdu mozna szacowac¢ na okoto 300 zt rocz-
nie. tagcznie wszystkie koszty wraz z amortyzacjg pojazdu wyniosty ok. 6500 zt. Przy rocznym przebie-
gu w wysokosci 10000 km state koszty eksploatacyjne wyniosty ok. 0,65 PLN/km.

7.3.2 Koszty zmienne eksploatacji pojazdéw (zuzycie paliwa)

Koszty zmienne eksploatacji pojazdéw to koszty zuzycia paliwa. Koszty spalania paliwa na 100
km wynikajg z szeregu czynnikéw, do ktérych mozna zaliczy¢: rodzaj stosowanego paliwa, pojemnosé
silnika oraz warunki ruchu (predkos$¢ pojazdu, forma terenu oraz stan nawierzchni drogi).

Wedtug analiz wykonanych przez Instytut Badawczy Drég i Mostdw w 2008 r. koszty zuzycia
paliwa wynosity od 16 do nawet 37 groszy za 1 km' w zaleznosci od (ryc. 34):

! Nalezy pamietaé, ze benzyna w 2008 r. kosztowata jednak ok. 4 zt/litr i w potowie 2012 r. ceny paliwa sg
ponad 40% wyzsze. Z tego kalkulacje kosztéw zuzycia paliwa podjeto raz jeszcze uwzgledniajagc przede
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—  predkosci pojazdu (najnizsze spalanie przy predkosci ok. 75 km/h, najwyzsze przy niskich
predkosciach),

—  formy terenu (w terenie gérskim zuzycie paliwa wzrasta),

— stanu nawierzchni (najnizsze spalanie przy stanie nawierzchni o kategorii A, w tzw. klasy-
fikacji SOSN nawierzchnia o stanie dobrym; najwyzsze spalanie dla kategorii D, w syste-
mie SOSN nawierzchnia o stanie ztym).

PLN/km

0,40 - A (ptaski)  ——B (ptaski) C(pfaski) —— D (ptaski)

035 - — A (gorski) B (gorski) C (gorski) D (gorski)

0,30 -

0,25
0,20 1 M
0,15
0,10

0,05 A

0,00

10 20 30 40 50 60 70 aa S5¢ 100 110 120
km/h
Ryc. 34. Koszty zmienne eksploatacji samochodéw osobowych w 2008 r. (bez podatku akcyzowego w
cenie paliwa i VAT) w zaleznosci od predkosci podrézy (km/h), formy terenu (ptaski i gorski) oraz sta-
nu nawierzchni jezdni (kategorie: A,B,C,D)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Instrukcja oceny efektywnosci... (2008).

Problemem jest wtasciwa ocena wzrostu zuzycia paliwa dla predkosci ponizej 55 km/h (pred-
kos$¢ pojazdow w terenie miejskim) i powyzej 90 km/h (predkosé uzyskiwana na drogach szybkiego
ruchu). Zaktada sie, ze w przedziale od 55 km/h do 90 km/h réznice w zuzyciu paliwa sg minimalne
jednak zaréwno dla nizszych jak i dla wyzszych predkosci zuzycie paliwa rosnie (ryc. 35).

wszystkim aktualne ceny paliwa oraz strukture parku samochodowego w zaleznosci od pojemnosci silnika oraz
wykorzystywanego paliwa.
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Ryc. 35. Spadek efektywnosci spalania (zuzycie paliwa PLN/1 km) w zaleznosSci od predkosci ruchu
(km/h)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie www.mpgforspeed.com

Oczywistym jest, ze koszt spalania jest rézny w miescie i w tzw. trasie, czyli poza miastem.
Spalanie w duzym i zakorkowanym miescie moze by¢ nawet dwukrotnie wyzsze niz poza nim. Zakta-
dajac, ze $rednia predkos¢ w duzym miescie wynosi ok. 30 km/h zuzycie paliwa w relacji do poziomu
,Z trasy” rosnie o ok. 1/3. Z kolei dla drdg szybkiego ruchu, tj. drog ekspresowych i autostrad, przy
predkosci ok. 120 km/h nastepuje rowniez wzrost zuzycia paliwa o ok. 23% (przy jeszcze wyzszych
predkosciach zuzycie paliwa drastycznie wzrasta).

Z witasciwym zdefiniowaniem zaleznosci miedzy predkoscig pojazdu a zuzyciem paliwa zwia-
zane s jednak dwa problemy. Po pierwsze, w Polsce wiekszo$¢ drég krajowych ma charakter jedno-
jezdniowy oraz kolizyjny, co wigze sie z czestym wyprzedzaniem, hamowaniem, a nawet przy cze-
stych przejazdach przez wieksze miejscowosci — zatrzymywaniem i ponownym startem pojazdu.
Wszystkie te czynnosci wymagaja znacznie wiekszego zuzycia paliwa niz przy tzw. ptynnej jezdzie.
Problemem jest réowniez fakt, iz wraz z rozwojem motoryzacji maksymalna predkos¢ przy ktérej po-
jazd osigga optymalne spalanie (nie zwieksza sie znaczgco zuzycie paliwa) ulega zwiekszeniu. Oba
wyzej wymienione argumenty sktaniajg do tezy, ze rdznica w spalaniu miedzy jazda z predkoscia ok.
60 km/h po polskich drogach, a 120 km/h po autostradzie nie jest tak wysoka jak wskazuje sie na ryc.
35. O ile réznice w spalaniu z pewnoscig wystepujg przy zatozeniu ptynnosci ruchu, o tyle w polskich
warunkach sg one relatywnie niewielkie i mozna zatozy¢, ze przy jezdzie ok. 120 km/h réznica w zuzy-
ciu paliwa miedzy oboma kategoriami drég sie wyréwnuje.

Ponadto do czynnikéw wptywajgcych na zuzycie paliwa nalezg rowniez: technika jazdy, spo-
s6b eksploatacji samochodu, ogumienie, stan zawieszenia, stan filtréw, jakos¢ paliwa, wykorzystanie
urzadzen elektrycznych oraz stan techniczny silnika. Wiekszos¢ powyzszych czynnikéw wynikajaca ze
stanu technicznego pojazdu jest jednak skorelowana z wiekiem pojazdu. Z tego wzgledu w analizie
kosztow spalania paliwa uwzgledniono pojazdy zréznicowane pod wzgledem wieku.

Do celéw analizy postuzono sie danymi GUS dotyczgcymi struktury parku samochodowego
(samochody osobowe) w Polsce w zaleznosci od pojemnosci silnika oraz wykorzystywanego paliwa.
W5réd matych pojazdéw (pojemnoséé silnika do 1399 cm?) dominuja samochody zasilane benzyna. W
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grupie pojazdéw Srednich, ktérych jest nieznacznie wiecej niz matych (pojemnos¢ silnika od 1400 do
1999 cm?®) nadal pojazddw na benzyne jest wiecej niz tych zasilanych gazem lub olejem napedowym,
jednak rdznica nie jest tak wysoka jak przy pojazdach matych. W grupie pojazdéw duzych (pojemnosé
silnika od 2000 cm®) dominujg samochody z silnikiem Diesla (ryc. 36).

7000 000

M benzyna
6000 000

W olej napedowy

5000 000 gaz(LPG)

4000 000

3000 000

2000 000

1000 000

<1,4

1,4-2,0
pojemnosc silnika

>2,0

Ryc. 36. Struktura parku samochoddéw osobowych w Polsce w zaleznosci od pojemnosci silnika oraz
stosowanego paliwa w 2010 .

Zrédto: Transport — wyniki dziatalnosci 2010 r., 2011, GUS, Warszawa.

Najczesciej kupowanymi markami pojazdéw w Polsce na podstawie Rocznika PZPM (2012)
(pow. 20 tys. sztuk) byty w 2011 r. Skoda, Ford, Opel oraz Volkswagen. Dominacja Skody (pow. 30 tys.
sztuk) jest jednak bardzo wyrazna i z tego wzgledu pojazd tej marki zostat wybrany jako gtowny re-
prezentacyjny dla testu spalania paliwa. Bardzo duza cze$¢ pojazdéow w Polsce ma ponad 10 lat (az
72%). Mtodsze pojazdy jednak zazwyczaj sg drozsze, a co sie z tym wigze ich kierowcow staé na dtuz-
sze podréze samochodem i wiekszg mobilnos¢. Z tego wzgledu trudno jednoznacznie okresli¢ udziat
pojazdéw w ruchu wg kategorii wiekowych. Do analizy poréwnawczej wybrano obok relatywnie no-
wej Skody réwniez popularne, starsze modele Forda oraz Opla. Testy spalania dla Skody Octavia Il
(samochdéd nowszy; 2004-dzis), Forda Focusa | (samochdd starszy; 1998-2005) oraz Opla Astry F (sa-
1991-2005)
(www.autocentrum.pl). Obliczenia wykonane z wykorzystaniem $rednich cen detalicznych benzyny

mochdd najstarszy; zostaty wykonane na podstawie strony internetowej

(Pb95), oleju napedowego oraz gazu (LPG) dla catego kraju z dnia 25.07.2012 (odpowiednio: benzyna
— 5,64 zt; olej napedowy — 5,56 zt; gaz LPG — 2,75 zi; ceny za litr).

Tab. 5. Udziaty w parku samochodowym oraz $rednie ceny (zt/100 km)

udziaty ceny (zt/100 km)
<1,4 1,4-2,0 |>2,0 <1,4 1,4-2,0 |>2,0
benzyna 0,39 0,21 0,02 37,22 44,56 46,25
olej napedowy 0,01 0,18 0,04 X 30,02 35,58
gaz (LPG) 0,05 0,09 0,01 23,51 24,89 27,50
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W wyniku przeliczenia udziatéw pojazdéw wedtug pojemnosci silnika oraz stosowanego pali-
wa przez srednie ceny spalania na odcinku 100 km otrzymano $redni koszt spalania paliwa na 100 km
w Polsce wynoszgcy ok. 36 ztotych.

7.3.3 Opftaty za przejazd autostradami w Polsce (stan na sierpien 2012)

Zgodnie z obowigzujagcym prawem wszystkie autostrady w Polsce docelowo beda ptatne.
Jednak w sierpniu 2012 r. ptatnymi odcinkami autostrad s3 jedynie:

— Autostrada Al — pobierane optaty na catym istniejgcym odcinku miedzy weztami Rusocin
(Gdansk) a Nowa Wsig (Torun),

— Autostrada A2 — pobierane optaty na odcinku od Rzepina do todzi (z wyjgtkiem autostra-
dowej obwodnicy Poznania),

— Autostrada A4 — optata na odcinkach od Bielan Wroctawskich do Gliwic (wezet Kleszczéw)
oraz od Mystowic do Balic (Krakéw).

Koszt przejazdu wyzej wymienionymi odcinkami autostrad w Polsce jest bardzo zréznicowany
i zalezy od wielu czynnikéw. Opfaty za przejazd autostradami sg zréznicowane przede wszystkim w
zaleznosci od kategorii pojazdu i zarzadcy autostrady.

Optaty za przejazd pojazdami z przyczepami oraz pojazdami o trzech osiach sg znacznie wyz-
sze niz optaty pobierane przez zarzadce od kierowcédw pojazdéw osobowych o dwdch osiach nie cia-
gnacych przyczepy (tab. 6).

W dalszej kolejnosci szczegétowo zostaty omdwione optaty za przejazd pojazdami kategorii 1.
Wysokos¢ opfaty za korzystanie z ptatnych autostrad przez kierowcéw samochodéw osobowych zale-
2y od zarzadcy danego odcinka autostrady.

Tab. 6. Zréznicowanie opfat za przejazd autostradg Al w zaleznosci od kategorii pojazdu

Lp. | Kategoria pojazdu Podawana przez zarzadce
stawka w PLN (netto) za 1
km

1 Pojazdy samochodowe o dwdch osiach nieciggnace przyczepy i motocykle 0,16

2 Pojazdy samochodowe o dwdch osiach, z ktérych co najmniej jedna wyposazona 0,38

jest w koto blizniacze, pojazdy samochodowe o dwéch osiach z przyczepami
3 Pojazdy samochodowe o trzech osiach, pojazdy samochodowe o dwdch osiach, 0,38
z ktérych co najmniej jedna wyposazona jest w koto blizniacze z przyczepami
4 Pojazdy samochodowe o wiecej niz trzech osiach, pojazdy samochodowe o trzech 0,38
osiach z przyczepami, pojazdy samochodowe o wiecej niz trzech osiach
z przyczepami
5 Pojazdy nie mieszczace sie w Kategoriach od 1 do 4, ktdrych wymiary, nacisk na 10 x stawka dla Kat.1
o$ albo ciezar przekraczajg normy okreslone w przepisach o ruchu drogowym
(pojazdy ponadnormatywne)

Zrédto: www.autostradaal.pl.
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Ministerstwo Infrastruktury wskazato stawki optaty za przejazd autostradami w Rozporzg-
dzeniu Ministerstwa Infrastruktury z dnia 14 czerwca 2011 r. w sprawie stawek optat za przejazd au-
tostrada. Na podstawie Rozporzadzenia na odcinkach autostrad zarzadzanych przez Generalng Dy-
rekcje Drég Krajowych i Autostrad stawka optaty za przejazd 1 km autostrady dla pojazdéw samo-
chodowych o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 tony wynosi 10 groszy. Na pozo-
statych odcinkach autostrad zarzadzanych przez prywatnych operatoréw optata wynika bezposrednio
z umow podpisanych z koncesjonariuszem i realnie wynosi dla pojazdéw osobowych od 20 groszy za
1 km do nawet 35 groszy za 1 km. Do prywatnych koncesjonariuszy naleza:

— Stalexport Autostrada Matopolska S.A. — odcinek autostrady A4 Katowice-Balice,

— Autostrada Wielkopolska S.A. — odcinek autostrady A2 Swiecko-Konin Zachéd (z wyjatkiem
autostradowej obwodnicy Poznania zarzagdzanej bezptatnie),

— Gdansk Transport Company S.A. — odcinek autostrady A1 Rusocin — Nowa Wie$ (Torun).

Na 152 km odcinku autostrady Al pobdr optat odbywa sie w systemie zamknietym, a koszt
przejazdu zalezy od kategorii pojazdu oraz dtugosci przejechanego odcinka. Nalezno$¢ pobierana jest
na koncu przejazdu (na stacjach poboru optat SPO na drogach dojazdowych lub na dwdch placach
poboru optat PPO w Rusocinie oraz w Nowej Wsi). Stawka dla pojazdéow osobowych o dwdch osiach
podawana przez zarzadce Stalexport Autostrada Matopolska S.A. wynosi 0,16 zt za km. Pokonanie
catego odcinka miedzy Rusocinem a Nowg Wsig kosztuje 29,90 zt (w tym odcinek Rusocin-Nowe Ma-
rzy 17,60 zt i Nowe Marzy-Nowa Wies 12,30 zt).

Na autostradzie A2 odcinek miedzy Swieckiem a Rzepinem jest bezptatny. Zbudowany w sys-
temie zamknietym odcinek Rzepin-Nowy Tomysl kosztuje uzytkownika samochodu osobowego 17 zt.
Optata za przejazd odcinkiem Nowy Tomysl-Poznan Zachéd wynosi natomiast 14 zt. Odcinek potu-
dniowej autostradowej obwodnicy Poznania miedzy weztami Poznan Zachdd (plac poboru optat PPO
Gotuski) i Poznan Wschdd (plac poboru optat PPO Nagradowice) jest bezptatny. Dalszy fragment au-
tostrady zarzadzanej przez Autostrade Wielkopolskg (docelowo caty odcinek w systemie zamknie-
tym), miedzy weztem Poznan Zachéd, a weztem Konin Zachdd kosztuje 28 ztotych. Miedzy Koninem a
weztem tédz Pétnoc na odcinku zarzgdzanym przez GDDKIA optata wynosi 10 gr za 1 km co daje tacz-
nie 9,90 zt. Oddany w czerwcu 2012 r. fragment autostrady miedzy weztem £édz Pétnoc, a Warszawg
pozostaje bezptatny do 2014 r.

Zarzadcg autostrady A4 z wyjatkiem odcinka miedzy Katowicami a Krakowem jest GDDKIA.
Odcinek miedzy Zgorzelcem a Bielanami Wroctawskimi jest bezptatny. Od czerwca 2012 r. ptatny jest
za to odcinek miedzy Bielanami Wroctawskimi a Gliwicami, na ktérym stawka za 1 km wynosi 10 gro-
szy, co daje tgcznie 16,20 zt. Odcinek od SPO Kleszczow (wezet Kleszczow) pod Gliwicami do Mystowic
dla pojazdéw osobowych i motocykli jest bezptatny. Z kolei uzytkownicy odcinka zarzadzanego przez
Stalexport Autostrada Matopolska S.A. Katowice (Mystowice) - Krakdw (Balice) ptaca za przejazd 18 zt
(2x9 zt na placach poboru optat w Brzeczkowicach (Mystowicach) i Balicach (Krakowie)). Po autostra-
dowej obwodnicy Krakowa oraz w kierunku Szarowa uzytkownicy pojazdéw osobowych poruszajg sie
bez wnoszenia optaty.
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Tab. 7. Optaty za przejazd pojazdem kategorii 1 (np. samochéd osobowy)

Pikietaz* Opftaty Zarzadca
'§ Pocz. | Konc. | Dtug. | Nazwa we- Nazwa wezta Opftata Realna Stawka po-
= zta pocz. konc. catkowita optata/km | dawana
% przez za-
< rzadce za km
1,1 90,3 89,2 | Rusocin Nowe Marzy 17,6 0,20 0,16 | Gdansk
2 | 93| 152 | 61,7 | Nowe Marzy | Nowa Wies 12,3 0,20 0,16 | Transport
Company
S.A.
3 21 18 | Swiecko Rzepin bezptatny bezptatny | bezptatny
21 | 107,6 86,6 | Rzepin Nowy Tomysl 17,0 0,20 0,20
107,6 | 159,4 | 51,8 | Nowy To- Poznan Za- 14,0 0,27 0,28 | autostrada
mysl chod Wielkopolska
159,4 | 170,5 | 11,1 | Poznan Poznan bezptatny bezptatny | bezptatny S.A.
P Zachéd Wschod
170,5 | 257,2 86,7 | Poznan Konin Zachéd 28,0 0,32 0,28
Wschod
257,2 | 360,4 | 103,2 | Konin Za- £édz Pétnoc 9,9 0,10 0,10
chéd
360,4 456 | 95,6 | £édz Pétnoc | Warszawa bezptatny | bezptatny | bezptatny
Zachod
1,8 | 153,5 | 151,7 | Zgorzelec Bielany Wro- bezptatny bezptatny | bezptatny .
. GDDKIiA
ctawskie
153,5 | 296,6 | 143,1 | Bielany Kleszczow 16,2 0,11 0,10
Wroctawskie | (Gliwice)
296,6 | 315,9 | 19,3 | Kleszczow Sosnica (Ka- bezptatny bezptatny | bezptatny
3 (Gliwice) towice)
315,9 | 349,5 | 33,6 | Sosnica Droga S1 (My- | bezptatny bezptatny | bezptatny Stalexport
(Katowice) stowice) Autostrada
349,5 | 401,3 51,8 | Droga S1 Balice | 18,0 0,35 Matopolska
(Mystowice) S.A.
401,3 | 444,9 43,6 | Balicel Szaréw bezptatny bezptatny GDDKIA

*Wedtug Generalnego Pomiaru Ruchu 2010 (kolor czerwony - orientacyjny pikietaz dla odcinkéw powstatych

po 2010)

Podsumowujac, najwyzszym kosztem charakteryzuje sie jazda po miescie. Przy Sredniej pred-

kosci ok. 30 km/h wysoki koszt czasu oraz wysokie zuzycie paliwa skutkuja tgcznym kosztem podrézy

ok. 1,61 zt/km. Tansza jest podrdz drogg krajowg, gdzie w wyniku oszczedno$ci czasu i mniejszego

spalania koszt 1 km podrézy spada do 1,27 zt. W przypadku braku optat za przejazd autostrada, koszt

ten w wyniku dalszych oszczednosci czasu jest jeszcze nizszy i wynosi jedynie 1,14 zt/km. Wprowa-

dzenie optaty wynoszacej 10 gr za km (rownej optacie na autostradach zarzadzanych przez GDDKIA)

prowadzi do wzrostu kosztu podrézy do 1,24 zt/km, a przy bardzo wysokiej optacie (takiej jak na od-

cinku miedzy Mystowicami a Krakowem Balicami) wynoszacej 35 gr/km koszt podrdzy wzrasta do
1,49 zt/km (tab. 8 i ryc. 37).
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Tab. 8. Szacunkowa struktura kosztow podrézowania samochodem osobowym w Polsce w zaleznosci
od kategorii drogi oraz optaty za przejazd

jazda w miescie | droga krajowa autostrada autostrada autostrada
(v=30km/h) (v=60km/h) bezptatna (v = ptatna 10 gr/km | ptatna 35 gr/km
120 km/h) (v=120 km/h) (v=120 km/h)
PLN/ PLN/ PLN/ PLN/ PLN/
km km km km km

koszt czasu 0,52 0,26 0,13 0,13 0,13
koszt paliwa 0,44 0,36 0,36 0,36 0,36
koszty state 0,65 0,65 0,65 0,65 0,65
eksploatacyjne
koszty ogdtem 1,61 1,27 1,14 1,14 1,14
(bez optaty
autostradowej)
optata auto- 0 0 0 0,1 0,35
stradowa
taczny koszt 1,61 1,27 1,14 1,24 1,49

jazda w miescie (v = 30 km/h) 1,61
droga krajowa (v =60 km/h)
autostrada bezptatna (v = 120 km/h)
autostrada ptatna 10 gr/km (v = 120 km/h)
autostrada ptatna 35 gr/km (v = 120 km/h) 1,49
1 1 1 1
0,00 0,50 1,00 1,50 2,00

PLN/km
Ryc. 37. tgczny koszt podrézowania (PLN/km) w zaleznosci od kategorii drogi i optaty za przejazd

Przejazd autostradg, zamiast rownolegtej drogi krajowej, ma jednak obok oszczednosci czasu,
rowniez i inne zalety, zwigzane z trzecim elementem uogdlnionego kosztu podrézy, ktérym jest wysi-
tek (wygoda) podrozy. W szerokim tego stowa znaczeniu obejmuje on nie tylko komfort podrézy
(zdecydowanie wyzszy na autostradzie, ze wzgledu na jazde z jedng predkoscia, po prostej, bez zakre-
téw, zahamowan i zmian predkosci jazdy), ale réwniez zmeczenie (zdecydowanie nizsze na autostra-
dzie) oraz stres zwigzany z bezpieczenstwem podrézy. Ryzyko wypadkoéw na autostradach i general-
nie drogach dwujezdniowych bezkolizyjnych jest znacznie nizsze niz na drogach krajowych
(www.eurorap.pl). Przy uwzglednieniu zwiekszonego bezpieczenstwa i komfortu oraz mniejszego
stresu i zmeczenia, mimo wyzszych opfat (oraz przy wysokich predkosciach rzedu 140-160 km/h,
rowniez wyzszym zuzyciu paliwa), podrdz autostradg wiaze sie z duzo nizszym uogdlnionym kosztem
podrdzy, niz analogiczny przejazd drogg krajows.
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Problemem w ocenie uogdlnionego kosztu staje sie jednak wycena tak niekwantyfikowanych
zmiennych jak bezpieczenstwo, komfort, stres oraz zmeczenie. Z tego wzgledu w systemie monito-
ringu dostepnosci drogowej zaproponowanym w niniejszym projekcie podstawowym elementem
oporu przestrzeni jest czas podrdzy. W przysztosci nalezy kontynuowac badania nad uogdlnionym
kosztem podrézy samochodem osobowym w Polsce.
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8. Podsumowanie i wnioski

Whioski w niniejszym opracowaniu mozna podzieli¢ na te o charakterze metodycznym, mery-
torycznym oraz aplikacyjnym. Do wnioskéw metodycznych nalezy z pewnosciag stwierdzenie, iz do-
stepnosé potencjatowa, ze wzgledu na swdj uniwersalny charakter, jest metodg badawczg pozwalaja-
cg na wielokryterialng analize zmian dostepnosci jednostek przestrzennych, np. gmin. Wykorzystanie
modelu potencjatu w niniejszym opracowaniu pozwolito stworzy¢ metodologie badawczg spdjnosci
terytorialnej Polski w okresie 1995-2030. Analiza sigma i beta konwergencji dostepnosciowej, a takze
badanie koncentracji (krzywa Lorenza) daty przestanki do oceny prowadzonej polityki transportowe;j
w dtugim horyzoncie czasowym. W raporcie wskazano ponadto, ze badanie dostepnosci potencjato-
wej w przysztosci powinno zostaé uzupetnione o pogtebiong analize z wykorzystaniem kosztu (a nie
tylko czasu) jako ,,oporu przestrzeni”.

Jednym z wazniejszych wnioskdw merytorycznych jest ten, iz okres rozbudowy infrastruktury
transportu w Polsce w latach 1995-2030 mozna podzieli¢ na dwa podokresy. W pierwszym z nich, tj.
w latach 1995-2015 w wyniku budowy pierwszych odcinkéw drég ekspresowych i autostrad doszto
do zwiekszenia sie réznic w dostepnosci polskiej przestrzeni. Oczywistym jest, ze dostepnosé zwiek-
szyta sie we wszystkich gminach w Polsce. Jednak wzrost ten byt nieréwnomierny, a najbardziej zy-
skiwaty w latach 1995-2015 obszary najlepiej dostepnej Polski centralnej i potudniowej. Wyjatek sta-
nowi okres 2005-2010, w ktdrym w wyniku realizacji waznych inwestycji w Polsce pétnocnej dostep-
nos¢ obszaréw peryferyjnych wzrastata szybciej niz regionéw centralnych i nastepowat postep w tzw.
sigmie konwergencji dostepnosciowej, tzn. obszary gorzej dostepne szybciej polepszaty swojg do-
stepnos¢ od obszaréw centralnych. Warto doda¢, ze w poczatkowym okresie, tj. w latach 1995-2005
duze znaczenie dla zmian dostepnosci miat czynnik demograficzny (wyludnianie sie obszaréw kraju
oraz szybki przyrost ludnosci w najwiekszych aglomeracjach, szczegdlnie w strefie podmiejskiej). Po
2005 r. zdecydowanie wieksze znaczenie nabrat czynnik infrastrukturalny (wzrost dostepnosci w wy-
niku inwestycji infrastrukturalnych), aczkolwiek dalsze procesy demograficzne wcigz majg wptyw na
ostateczne rezultaty wskaznika dostepnosci drogowej gmin.

Z kolei po roku 2015 w drugim etapie rozbudowy infrastruktury transportu bedzie nastepo-
wac wyrdwnywanie sie poziomu dostepnosci w Polsce. W wyniku budowy potaczen autostradowych i
ekspresowych na obszarach peryferyjnych, w tym przede wszystkim na obszarze Polski wschodniej
bedzie nastepowat postep w konwergencji dostepnosciowej i wzrosnie spdjnosé przestrzeni Polski.
Do 2030 roku, przy zatozeniu utrzymania tempa inwestycji infrastrukturalnych w kolejnych perspek-
tywach finansowania, przede wszystkim w latach 2014-2020, zgodnie z zatozeniami Koncepcji Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju, dostepnosc obszaréw peryferyjnych znaczgco wzrosnie i Polska
bedzie rGwnomiernie pokryta siecig drég szybkiego ruchu.

Reasumujac, w krajach znajdujacych sie we wczesnym stadium rozwoju infrastruktury, w
pierwszym etapie dochodzi do szybkiego wzrostu nieréwnosci regionalnych w zakresie dostepnosci
transportowej. Jest to wynikiem realizacji w pierwszej kolejnosci inwestycji tgczacych gtéwne osrodki
kraju, na trasach charakteryzujgcych sie najwiekszym natezeniem ruchu, przede wszystkim na trasach
dojazdowych do najwiekszych aglomeracji kraju. Taka kolejno$¢ dziatan jest naturalna i pozadana.
Mozna nawet powiedzie¢, ze w Polsce wzrost regionalnych nieréwnosci w dostepnosci trwat zbyt
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dtugo dlatego, ze dopiero w latach 2010-2015 realizuje sie inwestycji w Polsce centralnej, takie jak
np. budowa autostrady miedzy todzig i Warszawg lub Toruniem a todzig. Tego typu inwestycje po-
winny by¢ realizowane w pierwszym etapie rozbudowy infrastruktury, tak by jak najszybciej rozpo-
czgl drugi etap wyréwnywania nieréwnosci regionalnych w dziedzinie dostepnosci. W Polsce drugi
etap zwiekszania spdjnosci wewnetrznej rozpocznie sie dopiero w okresie kolejnej perspektywy fi-
nansowania lat 2014-2020, co mozna uznac za pewna porazke, szczegdlnie z punktu widzenia miesz-
kanncédw obszaréw peryferyjnych.

Od 1995 zmieniat sie w Polsce ukfad rdznic terytorialnych w dostepnosci transportowe;j.
Otwarcie granic w 2004 r. oraz wejscie Polski do strefy Schengen w 2007 r. skutkowato zmniejsze-
niem sie czasow podrdzy do pozostatych krajow strefy Schengen. W warunkach otwarcia na obszar
europejski w coraz wiekszym stopniu ukfad réznic terytorialnych w dostepnosci przestrzeni Polski
bedzie sie na opierat na trzech najwazniejszych ,biegunach”: warszawsko-tédzkim, krakowsko-
gornoslaskim oraz berlinskim. Dalsza rozbudowa infrastruktury transportowej w Polsce zachodniej
(ukonczenie budowy drég ekspresowych S3 oraz S5) bedzie sprzyjata wzrostowi znaczenia polskich
biegundéw dostepnosci, nie tylko dwdch najwazniejszych warszawsko-tddzkiego i krakowsko-
goérnoslaskiego, ale rowniez pomniejszych w postaci tréjmiejskiego, poznanskiego i wroctawskiego.

Szczegblne znaczenie w niniejszym raporcie majg wnioski aplikacyjne dotyczace zaréwno do-
tychczasowych (ewaluacja ex post) jak i planowanych (ex ante) dziatan inwestycyjnych w polityce
transportowej. Po pierwsze, celowe jest dzielenie ciggéw autostrad i drog ekspresowych na mniejsze
odcinki. Ma to zwigzek z tym, ze efektywnos$é odcinkdw sieci z punktu widzenia wzrostu spdjnosci
przestrzeni jest ré6zna. Najwazniejszym zadaniem jest poprawa dostepnosci na odcinkach drég dojaz-
dowych do miast. Przyktadowo, poprawa przejezdnosci warszawskiego obszaru metropolitalnego
poprzez inwestycje transportowe w Warszawskim Wezle Drogowym, w tym budowa duzej obwodni-
cy Warszawy przyniesie olbrzymiag poprawe dostepnosci (przede wszystkim w podrdzach o dtuzszym
charakterze) obszaru Polski Wschodniej, a jednym z gtdwnych beneficjentéw bedzie wojewddztwo
podlaskie. W Polsce, przy relatywnie ubogim stanie sieci drogowej, wystepuje powiekszenie zasiegu
przestrzennego pozytywnych efektéw na obszary oddalone od inwestycji.

Kluczowa jest rdwniez budowa tych odcinkéw sieci, ktdre skutkujg ,zamknieciem” sie ciggéw
drog szybkiego ruchu (takich jak np. wydtuzenie drogi ekspresowej S3 wraz z budowg wezta Jorda-
nowo na potgczeniu S3 z autostradg A2, wydtuzenie drogi ekspresowej S7 od Kielc w kierunku auto-
strady A4 lub budowa pozostatych odcinkow drdg ekspresowych S8 i S17 miedzy Warszawg i Biatym-
stokiem oraz Lublinem. Wskazuje sie rdwniez, iz na niektérych trasach wezty autostradowe sg zlokali-
zowane zbyt daleko od siebie, przede wszystkim na obszarach aglomeracji, gdzie ma to kolosalny
wpltyw na dostepnosc¢ poszczegdlnych gmin i wydtuzenie sie dojazdéw do pracy. Przyktadem moze
by¢ brak wezta Brwindw na autostradzie A2.

Wskazane sg dalsze badania nad zmianami dostepnosci drogowej z wykorzystaniem modelu
potencjatu. Monitoring spdjnosci terytorialnej powinien uwzglednia¢ nie tylko zmiany na sieci dro-
gowej, ale réwniez bra¢ pod uwage zmiany mobilnosci oraz potokdw ruchu na sieci. Dalszym krokiem
badawczym powinna by¢ proba potaczenia potencjatu (dostepnosc) oraz grawitacji (mobilnos¢) w
systemie monitoringu przestrzeni Polski, z wykorzystaniem réznych gatezi transportu, nie tylko dro-
gowego, jak w niniejszym opracowaniu, ale réwniez transportu publicznego.
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