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PRZEDMOWA

W przedmowie chciatbym skupi¢ sie wylacznie na podzigkowaniach dla ludzi,
bez ktorych nie byloby mnie tu gdzie jestem i prawdopodobnie ksiazka ta nigdy
by nie powstata.

Ksigzke dedykuje mojej Mamie, ktora tak niedawno odeszta z tego $wiata...
Zadne stowa nie opisza tego jak ogromny wplyw miata na mnie ta pelna ciepta,
milosci oraz dobroci, a przy tym ambicji i pracowitosci osoba. Rozpoczynajac pi-
sanie niniejszej ksigzki dopadla mnie informacja o strasznej chorobie nowotworo-
wej, z ktora moja Mama musiata si¢ zmierzy¢ i dzielnie walczyla przez kolejne dwa
lata... Dzigkuje Tobie Mamo za wszystko...

Chce podziekowaé réwniez Zonie Dominice, ktdra jest wzorem otwarto$ci
i szybkosci umystu, wiary w to, ze wszystko moze si¢ udac, a takze, a moze przede
wszystkim, uszczesliwieniem mojego Zycia prywatnego. Podzigkowania kieruje
réwniez do najblizszej Rodziny oraz do wszystkich tych, ktérzy wierza we mnie
i ciagle wspieraja.

Dalsze podzigkowania naleza sie osobom bezposrednio zaangazowanym
W moje prace zwigzane z geografig transportu. Dwie osoby z zespotu badawczego
IGiPZ PAN pomogty mi w pracy nad niniejsza monografig w szczegdlny sposdb.
Moge $mialo powiedzie¢, ze bez tych dwdch oséb nie byloby mozliwe uzyskanie
wynikéow dostepnosci na poziomie gminnym i powiatowym. Sg to dr Marcin
Stepniak oraz mgr Wojciech Pomianowski. Trafne wskazowki i rady dr. Marcina
Stepniaka doprowadzily do podwyzszenia poziomu niniejszego opracowania.
Doktor Marcin Stgpniak jest autorem wszystkich map, w tym map wynikowych,
a takze wspotautorem podstaw metodycznych prezentacji wynikow badania. Byt
réwniez nieoceniony podczas procesu przygotowywania danych sieciowych oraz
spoteczno-ekonomicznych, ktore zasilaty aplikacje komputerowa. Nadzorowat
skomplikowane prace nad przygotowaniem danych na wszystkich etapach pro-
cedury badawczej. Doktorowi Marcinowi Stepniakowi chcialem réwniez podzie-
kowa¢ za fantastyczna atmosfere wspolpracy i zarazliwa wiare w dotrzymanie
kroku nauce $wiatowej. Z kolei mgr Wojciech Pomianowski jest autorem aplikacji
komputerowej pozwalajacej na analize dostepnosci potencjatowej. Chciatem mu
podzigkowac¢ za cierpliwo$¢ w przekladaniu na jezyk aplikacji zatozen dotycza-
cych modelu dostgpnosci potencjatowej. Dzieki oprogramowaniu stworzonemu
przez mgr. Wojciecha Pomianowskiego praca nad dostepnoscia potencjalowa stata
si¢ przyjemnoscia. Autorska aplikacja komputerowa OGAM pozwala na przepro-
wadzenie w relatywnie krétkim czasie symulacji dostepnosci dla tysiecy rejonow
komunikacyjnych. Tego typu symulacje w innych warunkach zajetyby z pewnoscia
dlugie godziny.
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Osobne podzigkowania nalezg si¢ dwoém Wielkim Inspiratorom, do ktérych
zaliczam profesora Tomasza Komornickiego oraz doktora Klausa Spiekermanna.
Niniejsza ksigzka stanowi kontynuacje¢ badan nad granicami, ktére w swoim
czasie rozwijal profesor Tomasz Komornicki. Bez jego pomocy oraz wskazan jak
potaczy¢ prace naukowa z mozliwo$ciami rozwoju osobistego z pewnoscia wiele
ciekawych wyzwan ominetoby moja osobe. Dziekuje za wsparcie jakie otrzymuje
na kazdym kroku w Instytucie IGiPZ PAN zaréwno od profesora Tomasza
Komornickiego jak i rowniez od calego fantastycznego zespotu ludzi tworzacych
tworcza i pogodng atmosfere naukowej przygody w Instytucie IGIPZ PAN.

Doktorowi Klausowi Spiekermannowi dzi¢kuje przede wszystkim za zainspiro-
wanie tematyka dostepnosci potencjatowej. Jego publikacje miaty ogromny wpltyw
na moje rozumienie problemu dostepnosci oraz doprowadzily do podjecia proby
empirycznej weryfikacji modelu potencjatu w Polsce. Ogromnie si¢ ciesze, ze mam
mozliwo$¢ wspétpracy z doktorem Klausem Spiekermannem oraz, w ramach pro-
jektu ESPON TRACC, réwniez z innymi naukowcami z calej Europy zajmujacymi
si¢ problematyka dostepnosci transportowe;.

Osobne podziekowania kieruje réwniez do osob, ktore przyczynily si¢ na
wszystkich etapach powstawania ksigzki do jej ostatecznego ksztattu. Chciatbym
podziekowaé profesorowi Przemystawowi Sleszynskiemu za zainspirowanie mo-
delem predkosci ruchu, ktéry mialem szanse nieznacznie rozwina¢ w stosunku
do jego pierwotnej koncepcji. Bez modelu predkosci ruchu trudne, a w zasadzie
niemozliwe bytoby zdefiniowanie predkosci na tych odcinkach drog, dla ktérych
nie ma wystarczajacych danych o natezeniu ruchu. Dziekuje rowniez profesorowi
Markowi Wieckowskiemu za zainspirowanie problematyka granic, problematy-
ka funkcji oporu przestrzeni w ruchu turystycznym oraz tematyka mobilnosci,
a takze dziekuje za fantastyczna atmosfere na spotkaniach na pograniczu polsko-
stowackim.

Dzigkuje¢ koledze z pokoju, doktorowi Rafalowi Wisniewskiemu za pomoc
w uzyskaniu danych demograficznych i ekonomicznych dla Rosji, Biatorusi
i Ukrainy. Doktorowi Piotrowi Silce oraz mgr Marcie Jarzgbowskiej dzigkuje
za pomoc przy tworzeniu podkladu sieci drogowej. Magistrowi Arturowi Opoce
dzigkuje¢ za pomoc w utworzeniu macierzy czasow podrézy transportem kolejo-
wym na postawie internetowego rozkladu jazdy. Koledze Stawomirowi Goliszko-
wi dziekuje za pomoc w gromadzeniu danych o czasach oczekiwan na granicy
wschodniej. Za konsultacje w dziedzinie kolejnictwa osobne podzigkowania kie-
ruje pod adresem mgr. Ariela Ciechanskiego. Konsultacje z profesorem Andrzejem
Czernym przystuzyly sie poprawie nazewnictwa geograficznego, a dr Jan Owsinski
byl z kolei bardzo pomocny na etapie tlumaczenia wybranych partii tekstu. Na eta-
pie korekty redakcyjnej oraz w warstwie edycyjnej i graficznej nieoceniong pomoc
otrzymatem od mgr Ewy Jankowskie;j.
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Na zakonczenie osobne podziekowania kieruje do Recenzentdéw: profesora
Tomasza Komornickiego oraz doktora Roberta Guzika. Rzetelnos¢, szybkosc,
trafnos¢, precyzja, zyczliwos¢, otwartos¢ umystu oraz ogromna wiedza z dziedziny
geografii transportu to cechy Recenzentéw, ktére pozwolity usuna¢ wiele btedow
i niedopowiedzen, a takze rozszerzy¢ te elementy analizy, ktore okazaly si¢ zbyt
pospiesznie i niedbale opisane. Za wszystkie bledy i niedociagniecia odpowiada
oczywiscie sam autor pracy, ktory zyczy Panstwu milej lektury!

Warszawa, maj 2012 Piotr Rosik
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1. WSTEP

1.1. CELE PRACY

Dostepnos¢ transportowa jest jednym z gtownych tematow badan
poruszanych w geografii transportu. Ma ona istotny wymiar aplikacyjny,
gdyz analizy dostepnosci skutkuja nie tylko opisem diagnozy problemow
w przemieszczaniu si¢ ludzi i towarow, ale sa rowniez przestankg do pro-
wadzenia wlasciwej polityki transportowej nakierunkowanej na spojnos¢
terytorialna. Tym samym rekomendacje wynikajace z analizy dostgpnosci
i dotyczace np. priorytetyzacji dzialan zwiazanych z budowg lub moderni-
zacja poszczegolnych odcinkow sieci transportowych moga by¢ pomocne
decydentom oraz planistom na réznych poziomach zarzadzania od samo-
rzadowego do centralnego.

W analizach dost¢pnosci, wymiar miedzynarodowy (w przypadku po-
nizszej pracy — europejski) ma coraz wigksze znaczenie. Jest to szczegdlnie
widoczne w codziennych kontaktach mieszkancow obszaréw przygranicz-
nych, ale réwniez, przy dtuzszych podrézach, na obszarze catego kraju. Pro-
blematyka barier na granicach (przede wszystkim na granicy z Ukraina,
Bialorusig i Rosja) i ich wplywu na dostepnos¢ oraz percepcje celow po-
drozy potozonych poza granicami Polski dotyka kwestii polityki miedzy-
narodowej, w tym przede wszystkim umoéw mi¢dzynarodowych majacych
na celu zmniejszenie barier w podrézowaniu miedzy krajami strefy Schen-
gen a panstwami pozostajacymi poza ta strefa. Wnioski z podejmowanych
badan nad dostgpnoscia maja zatem istotne konsekwencje dla prowadzenia
polityki regionalnej, transportowej, spojnosci, a takze migdzynarodowe;j.
Ujecie interdyscyplinarne widoczne jest w szerokiej metodyce pracy, ktora
nawiazuje do dorobku geografii transportu (model potencjalu), inzynierii
ruchu (np. model predkosci ruchu), a takze socjologii transportu (np. mo-
tywacje podrozy).

Dostepnos¢ transportowa przestrzeni Polski jest czesto poruszanym
tematem badawczym, przede wszystkim w $rodowisku geograféw m.in.
Chojnicki (1966), Domanski (1979), Taylor (1999), Ratajczak (1999),
Czyz (2002) i Guzik (2003), ale rowniez i ekonomistéw m.in. Domanska
(2006), Kozlak (2007), Grzelakowski (2003) oraz Rosik i Szuster (2008).
W ostatnich latach w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodaro-
wania PAN w Warszawie przeprowadzono analizy dostepnosci Polski oraz
zmian tejze dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji infrastrukturalnych
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w transporcie (Komornicki i in. 2008; Komornicki i in. 2010; Rosik i in.
2011). Wyzej wymienione publikacje daly istotny impuls badaniom nad
dostgpnoscia potencjalowa. Zostala przygotowana baza w postaci pod-
kladow sieciowych GIS (gltéwnie podstawowa sie¢ drogowa), a takze swo-
istego rodzaju szkielet metodologiczny zwiazany z modelem potencjatu.
Zbudowana zostala rowniez aplikacja komputerowa o charakterze otwar-
tym pod nazwa OGAM (Open Graph Accessibility Model) dajaca ogromne
mozliwosci badawcze dla analizy dostepnosci potencjalowej (Rosik i in.
2011). Rozwiniecie podkladow sieciowych na poziom mig¢dzynarodowy
oraz znaczne poszerzenie warsztatu metodycznego stalo si¢ bezposrednio
mozliwe podczas prac zwiazanych z projektem ,,Miedzynarodowa transpor-
towa dostgpnosé lgdowa powiatéw w Polsce” (grant naukowy MNiSW N 306
058937). Niniejsze opracowanie przedstawia wyniki powyzszego projektu.

Charakterystyczng cecha wczesniejszych prac nad dostepnoscig trans-
portowa jest ograniczenie zasiegu przestrzennego do obszaru terytorium
Polski. Ujecie migdzynarodowe dostepnosci jest zawezane najczesciej do
przedstawienia czasow przejazdu miedzy metropoliami Polski oraz krajow
sasiednich (Komornicki 2011a) lub analizy rozkladéw jazdy w transpor-
cie publicznym w polaczeniach mi¢dzynarodowych (Komornicki 2003b).
Tymczasem w literaturze $wiatowej, w tym przede wszystkim w literaturze
europejskiej, dostepnos¢ transportowa jest analizowana nie tylko w kon-
tekscie lokalnym, regionalnym, krajowym, ale rowniez co szczegélnie istot-
ne dla tematyki niniejszej pracy - w kontekscie migdzynarodowym, w tym
europejskim lub globalnym (m.in. Spiekermann, Neubauer 2002; Spieker-
mann, Schiirmann 2007). Stosowana metoda badawcza na poziomie krajo-
wym i miedzynarodowym jest najczesciej, tzw. dostepnos¢ potencjalowa
(potential accessibility), chociaz duze mozliwosci w tym zakresie dajg row-
niez takie metody jak dostepnos¢ kumulatywna (cumulative accessibility)
lub dostepnos¢ mierzona odlegloscia (distance-based accessibility). W ni-
niejszym opracowaniu, jako podstawowa metoda badawcza zostata wyko-
rzystana dostepnos¢ potencjatowa.

W badaniu dostepnosci ladowej przestrzeni Polski w wymiarze europej-
skim powinno uwzglednia¢ si¢ bariery antropogeniczne (formalno-praw-
ne, ekonomiczne, psychologiczne i infrastrukturalne) zwiazane z podroza-
mi przez granice panstwowe (Komornicki 1999). Bariery antropogeniczne,
jak rowniez stymulanty podrozy, takie jak rdéznice cenowe lub kursowe,
wplywaja na zmiang percepcji atrakcyjnosci celu podrdzy zlokalizowanego
po drugiej stronie granicy. Zmiana atrakcyjnosci celu podrézy moze miec
bezposredni wptyw na wielkos¢ potokow ruchu (Brocker, Rohweder 1990;
Helliwell, Schembri 2005; Komornicki 1999), a z drugiej strony — wptywa¢
na zmiany dostepnosci transportowej (Spiekermann, Neubauer 2002; Gu-
tiérrez i in. 2011).
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Gléwnym celem niniejszego opracowania jest analiza zmian dostepno-
sci przestrzeni Polski poprzez zbudowanie modelu potencjalu demogra-
ficznego i ekonomicznego umozliwiajacego wykonywanie symulacji zmian
dostepnosci w wyniku otwarcia modelu na wymiar migdzynarodowy oraz
oszacowanie wplywu barier antropogenicznych w podrézach przez granice
panstwowe Polski na dostgpnos¢ potencjalowa jednostek przestrzennych
(gmin, powiatow i podregiondw) w zaleznosci od galezi transportu (drogo-
wy i kolejowy), rodzaju (typu) transportu (pasazerski i towarowy) oraz mo-
tywacji podrozy (wyjazdy na zakupy, dojazdy do pracy, podréze biznesowe
i turystyczne, przewoz towaru). Uwzglednienie w analizie wielu wymiaréw
dostepnosci (zasieg przestrzenny, poziom analizy, galaz transportu, typ
transportu oraz motywacja podrozy) ma na celu rozwijanie metodologii
badawczej dostepnosci transportowej w Polsce.

Z celem glownym opracowania zwiazane sa cele metodyczne, po-
znawcze oraz aplikacyjne. Najwazniejszym celem metodycznym jest
wielowariantowa weryfikacja wskaznikow potencjalowej dostepnosci
transportowej na poziomie miedzynarodowym, z uwzglednieniem zréz-
nicowanych parametrow, w tzw. funkcji oporu przestrzeni (distance decay)
w transporcie ladowym w zaleznosci od motywacji podrdzy. Ponadto roz-
winigciem metodologicznym jest rGwniez rozszerzenie analizy potencjalu
na poziom miedzynarodowy, z wykorzystaniem koncepcji redukcji mas
rejonow komunikacyjnych potozonych za granica w wyniku odpowiedniej
kwantyfikacji barier i stymulant antropogenicznych (formalno-prawnych,
ekonomicznych i psychologiczno-jezykowych). W celu oszacowania efektu
granicy wykonano rowniez dodatkowa probe badawczg dla krotkich i diu-
gich podrozy na bazie modelu grawitacyjnego. Innym rozwinig¢ciem meto-
dycznym jest oszacowanie potencjalu ekonomicznego powiatow w Polsce.

Celem poznawczym jest wskazanie roznic w dostgpnosci jednostek
przestrzennych (gmin i powiatow w transporcie drogowym oraz podre-
giondw w transporcie kolejowym) w czterech wariantach: w wariancie 0,
nazwanym ,koreanskim” - przy zalozeniu catkowitej izolacji kraju i braku
mozliwosci wyjazdu, w wariancie 1, nazwanym ,,bezbarierowym” - przy
zatozeniu braku jakichkolwiek barier antropogenicznych, w wariancie 2,
nazwanym ,realistycznym” — przy uwzglednieniu barier antropogenicz-
nych skutkujacych redukcja atrakcyjnosci mas potozonych poza granicami
Polski oraz w wariancie 3, nazwanym ,schengenskim” — przy zalozeniu
likwidacji barier infrastrukturalnych (ptynny ruch przez granice) i zacho-
waniu pozostatych barier antropogenicznych.
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Celem aplikacyjnym jest umozliwienie analizy zmian dostgpnosci
ladowej po otwarciu modelu potencjalu na wymiar miedzynarodowy.
Dodatkowym celem aplikacyjnym jest budowa sieci drogowej o zasiegu
europejskim, dzigki ktorej zaistnialaby mozliwos¢ empirycznej weryfika-
cji zmian dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji infrastrukturalnych
w Polsce oraz innych krajach nie tylko, jak dotad w ujeciu krajowym (Rosik
i in. 2011), ale rowniez migedzynarodowym, tj. z uwzglednieniem zmian
na sieci drogowej, a takze zmian potencjalu demograficznego i ekono-
micznego na obszarze calego kontynentu europejskiego. Dzigki otwarciu
modelu na wymiar europejski rezultaty badan moga znalez¢ zastosowanie
w analizach planistycznych, w strategiach dotyczacych polityki spdjnosci,
regionalnej i transportowej, rowniez w kontekscie transgranicznym. Wyni-
ki powinny by¢ interesujace z punktu widzenia wyboru optymalnej lokali-
zacji zakladow produkcyjnych. Przedsiebiorcy na podstawie wiedzy o mie-
dzyregionalnych réznicach w dostepnosci krajowej i miedzynarodowe;j
moga podejmowac odpowiednie decyzje lokalizacyjne i skierowac wysitek
inwestycyjny do tej gminy, ktora najbardziej odpowiada ich wymaganiom.

1.2. ZAKRES CZASOWY I PRZESTRZENNY ORAZ PRZEDMIOT BADANIA

Zakres czasowy pracy obejmuje lata 2010-2011 dla danych sieciowych
oraz rok 2008 dla danych spoteczno-ekonomicznych. Wybrany okres cza-
sowy wynika z nastepujacych przestanek. Po pierwsze, istnieje potrzeba
mozliwie najbardziej aktualnego przedstawienia sytuacji spoteczno-ekono-
micznej oraz stanu infrastruktury w warunkach dynamicznego otoczenia
gospodarczego i kryzysu finansowego. W celu umozliwienia analizy porow-
nawczej wiekszos¢ danych spoteczno-ekonomicznych z krajow europej-
skich pochodzita z 2008 r. Po drugie, analizy prowadzone przez zespét pod
kierownictwem K. Spiekermanna w ramach projektu miedzynarodowego
(Transport accessibility ... 2011) dostarcza rozklad przestrzenny dostgpnosci
potencjalowej na poziomie NUTS 3 dla roku 2011'. Z tego wzgledu zaist-
niala szansa analizy pordwnawczej wynikow dostepnosci otrzymanych dla
catej Europy z rezultatami niniejszego projektu. Wykorzystano zatem naj-
bardziej aktualne dane spoteczno-ekonomiczne (liczba ludnosci oraz PKB)
oraz dane sieciowe (sie¢ drogowa). Stan sieci drogowej zostat zaktualizo-
wany na koniec 2011 r. Pofaczenia kolejowe opracowano natomiast wedtug
rozkladu jazdy pociagow z czerwca 2010 roku. W 2011 r. (w styczniu oraz w
lipcu) zostata rowniez przeprowadzona analiza czasow oczekiwania pojaz-
dow osobowych i ciezarowych na przejsciach granicznych Polski. Ponadto
charakterystyka zmian barier antropogenicznych na poszczegolnych gra-

! Wskazniki dostepnosci potencjatowej w ujeciu europejskim sg aktualizowane juz po raz trzeci,
tj.dla 2001 (Spiekermann, Neubauer 2002), dla 2006 (Spiekermann, Schiirmann 2007) i dla 2011 r.
(Transport Accessibility ... 2011).
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nicach Polski zostala przedstawiona w ujeciu dynamicznym totez znajduje
sie w niej wiele odniesien do zmian w latach 1990-2011 (w tym do 2007
roku dla granic wewnetrznych strefy Schengen).

Zakresem przestrzennym pracy jest obszar kontynentu europejskie-
go. Z metodologicznego punktu widzenia nalezy jednak rozdzieli¢ zakres
przestrzenny dotyczacy zrodel podrézy (origins) i celow podrozy (destina-
tions). W opracowaniu zalozono, ze zrédia podrozy znajduja si¢ wylacznie
na terytorium Polski, a cele podrdzy na caltym kontynencie. Z tego wzgledu
wszystkie mapy wynikowe prezentujace rezultaty obliczen modelu zostaly
ograniczone do obszaru Polski. W przypadku transportu drogowego wy-
odrebniono w Polsce 2321 rejonéw komunikacyjnych (zrédet podrézy) na
poziomie gminnym (w analizie dostgpnosci do ludnosci) oraz 335 rejonow
komunikacyjnych na poziomie powiatowym (w analizie dostepnosci do
PKB). Ponadto w transporcie drogowym uwzgledniono wybrane miedzy-
narodowe polgczenia promowe i dlatego rozszerzono zasieg przestrzenny
badania ponad pierwotnie zaktadana, tzw. dostepnos¢ ladowa, ze wzgledu
na fakt, iz podréz promem odbywa si¢ z wykorzystaniem ladowego srodka
transportu, jakim jest samochod. W transporcie kolejowym wyrdzniono
natomiast 60 rejonéw komunikacyjnych (zrédel podrdézy) na poziomie
podregionalnym.

Zasieg przestrzenny celow podroézy jest znacznie wigkszy niz zrodet
podrézy. Obejmuje on nie tylko podzbidr celow podrézy w Polsce tozsamy
ze zbiorem zrodet podrdzy (kazde zrodto podrozy jest jednoczesnie celem
podrozy), ale rowniez podzbidr celow podrozy potozonych poza granicami
Polski na obszarze calej Europy. Obszar Europy (poza Polska) podzielono
w transporcie drogowym na 212 rejonéw komunikacyjnych, a w transpor-
cie kolejowym na 25 rejonéw komunikacyjnych.

Przedmiotem badania jest dostepnos¢ ladowa przestrzeni Polski. Do-
stepnos¢ ladowa jest rozumiana w pracy, jako dostepnos¢ ,,osiagana” za
pomocg ,ladowych” srodkéw transportu, tj. pojazdow samochodowych
(dostgpnos¢ drogowa) oraz pociagow (dostepnos¢ kolejowa). Ponadto
uwzgledniono, w szeroko pojmowanej dostepnosci ladowej, mozliwos¢
przewozu pojazdow samochodowych promami. Z kolei transport lotni-
czy, wodny-srodladowy, morski (z wyjatkiem przewozéw pojazdow sa-
mochodowych promami) oraz multi- i intermodalny, celowo nie zostaty
uwzglednione. W opracowaniu nacisk potozono na dostepnosc¢ uzyskiwana
za pomocy ,,ladowych” srodkéw transportu.
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Dostepnosc ladowa przestrzeni Polski moze by¢ utozsamiana z dostep-
noscia dla polskiego spoteczenstwa (dla wyjazdéw na zakupy, dojazdow do
pracy oraz podrdzy biznesowych i turystycznych) oraz dla polskich firm
(dla przewozu towarow). Dostepnos¢ jest badana z punktu widzenia prze-
cigtnego Polaka oraz podmiotu gospodarczego zarejestrowanego w Polsce,
zgodnie z jego miejscem zamieszkania, lokalizacjq oraz tego w jaki sposob
dokonuje on/ona/przedsigbiorstwo analizy atrakcyjnosci celoéw podrdzy
zarowno w Polsce, jak i za granica. Oczywistym jest, ze ze wzgledu na nie-
wystarczajaca literature przedmiotu (brak w polskiej literaturze socjologii
transportu, inzynierii ruchu oraz geografii transportu odpowiednich po-
zycji), a takze brak uwzglednienia w modelu cech spoteczno-ekonomicz-
nych uczestnika ruchu (np. dochdd, wyksztalcenie, wiek) duza czes¢ analiz
zawartych w niniejszym opracowaniu ma wymiar subiektywny i polega na
kwantyfikacji ilosciowej zjawisk jakosciowych i trudno mierzalnych w uje-
ciu statystycznym. Z tego wzgledu nalezy otrzymane rezultaty traktowac
jako zaledwie wstep do szerszej analizy dostepnosci i mobilnosci polskiego
spoteczenstwa.

Wigkszo$¢ poje¢ wykorzystywanych w pracy zostala szczegdtowo
wyjasniona w poszczegoélnych rozdzialach monografii. We wstepie warto
jednak podkresli¢, na jakie zagadnienia zostal potozony szczegolny nacisk
w zakresie motywacji podrozy, galezi i typu transportu. Motywacja podro-
Zy jest istotnym elementem wplywajacym na percepcje atrakcyjnosci celu
podrézy. W niniejszym opracowaniu wyodrebniono cztery motywacje po-
drozy zwiazane posrednio z pokonywanym dystansem: wyjazdy na zakupy
(majace charakter bardzo krétkich podroézy, a w ujeciu transgranicznym
utozsamiane z tzw. handlem przygranicznym), dojazdy do pracy (bedace
wyjazdami krotkimi), wyjazdy biznesowe i turystyczne (odbywane na
dluzsze dystanse) i najdluzsze — przewozy towaréw wykonywane pojaz-
dami ci¢zarowymi. W odniesieniu do galezi i typu transportu w pracy
skoncentrowano si¢ na transporcie ladowym, tj. drogowym i kolejowym.
W przypadku transportu drogowego analiza dotyczy zaréwno pojazdow
osobowych jak i cigzarowych. Przy pojazdach ci¢zarowych poglebiona
analiza dotyczy pojazdow o fadownosci pow. 3,5 tony z przyczepa (udzial
pojazdow tej kategorii w ruchu pojazdow ciezarowych jest najwyzszy).
Zrezygnowano natomiast z badania przewozow autokarowych ze wzgledu
na duza ztozonos¢ zjawiska i czgsta zmiennos¢ polaczen. W transporcie ko-
lejowym nacisk zostal potozony na analize rozkladu jazdy PKP w przewo-
zach pasazerskich (nie analizowano kolejowego transportu towarowego).
Zaréwno w transporcie drogowym jak i kolejowym czas jest wybranym
elementem oporu przestrzeni (sposrod zbioru: czas, koszt i wygoda podro-
zowania).
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1.3. STRUKTURA PRACY

Struktura pracy jest zaplanowana tak, by poszczegdlne rozdziaty dawaty
podstawy do zalozen modelu dostepnosci potencjatowej opisanego w roz-
dziale siodmym i 6smym. Duza cze$¢ rozwazan dotyczy wymiaru miedzy-
narodowego (ryc. 1). W rozdziale drugim opisano metode¢ badawcza, tzn.
model dostepnosci potencjalowej, ze szczegdélnym uwzglednieniem aspek-
tu miedzynarodowego. W rozdziale trzecim i czwartym okreslono bariery
antropogeniczne (infrastrukturalne, formalno-prawne, ekonomiczne oraz
psychologiczne) zwiazane z istnieniem granic panstwowych. Rozdzialy
piaty i szosty poswiecone zostaly analizie potokéw ruchu, ich kierunkow
i natezenia, w kontekscie krajowym (rozdzial piaty) oraz miedzynarodo-
wym (rozdzial szosty), ze szczegdlnym naciskiem na motywacje podrozy,
wybor srodka podrézy oraz wplyw odleglosci przejazdu na prawdopo-
dobienstwo odbycia podrézy. Tym samym rozdzial szosty wraz z czgscia
rozdziatu drugiego (podrozdzialy 2.3 i 2.4) i rozdziatami trzecim i czwar-
tym mozna uzna¢ za ,,cze$¢ miedzynarodowa” opracowania, ktora faczy
tematy dostepnosci i mobilnosci w ujeciu migdzynarodowym. W rozdziale
siodmym i 6smym zostal przedstawiony model potencjatu: w rozdziale
siodmym - jego zalozenia i w 6smym - rezultaty. Rozdzial dziewiaty sta-
nowi podsumowanie pracy. Zawarto w nim najwazniejsze wnioski wyni-
kajace z przeprowadzonych badan, a takze rekomendacje dotyczace przede
wszystkim mozliwych kierunkow dalszego rozwoju prac nad modelem
dostepnosci potencjatowej.
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2. DOSTEPNOSC POTENCJALOWA A EFEKT GRANICY

2.1. PRZEGLAD METOD BADANIA DOSTEPNOSCI

Jak dotad nie istnieje i zapewne nigdy nie powstanie jedna uniwersalna
i obowiazujaca wszystkich badaczy definicja dostgpnosci transportowe;j.
P. Gould (1969) wskazuje, ze dostepnos¢ jest jednym z tych powszechnie
stosowanych wyrazen, ktorych kazdy uzywa, ale nikt nie potrafi ostatecznie
zdefiniowac oraz zmierzy¢. Jedna z najczesciej cytowanych w literaturze
przedmiotu definicji dostepnosci jest ta zaproponowana przez W.G. Han-
sena (1959), wedlug ktorej dostepnos¢ okresla potencjat dla mozliwosci
zaj$cia interakeji. Z kolei S.L. Handy i D.A. Niemeier (1997) podkreslaja,
ze interakcje nalezy rozumie¢ w szerokim sensie, zaréwno ekonomicznym,
jak i spotecznym. ER. Bruinsma i P. Rietveld (1998) wskazuja na jeszcze
inne mozliwosci zdefiniowania dost¢pnosci, takie jak: ,,fatwos¢ przestrzen-
nych interakcji” lub Scislej: ,atrakcyjnos¢ wezta sieci przy uwzglednianiu
masy innych wezlow i kosztu dotarcia do tych wezléw za pomoca sieci”.
D.R. Ingram (1971) wskazuje podobna definicje, w $wietle ktorej dostep-
nos¢ to wlasciwos¢ miejsca, zwigzana z pewna formg pokonywania oporu
przestrzeni, np. w postaci odleglosci fizycznej lub czasowe;j.

Dostepno$¢ transportowa mozna bada¢ za pomoca wielu metod. Nie-
ktérzy z autorow wymieniajg ich nawet kilkanascie (Bruinsma, Rietveld
1998). W wiegkszosci opracowan dotyczacych tej problematyki panuje jed-
nak pewien konsensus, co do istnienia trzech do pigciu najwazniejszych
metod (Baradaran, Ramjerdi 2001; Geurs, van Wee 2004; Geurs, Ritsema
van Eck 2001; Spiekermann, Neubauer 2002). Na podstawie przegladu lite-
ratury przedmiotu mozna zaproponowac nastepujacy podzial wyrdzniaja-
cy pie¢ metod badania i pomiaru dostepno$ci transportowej*:

— dostepnos¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym (infra-
structure-based accessibility) — dostepnos¢ jest szacowana z wykorzysta-
niem wskaznikdw wyposazenia infrastrukturalnego danego obszaru, np.
ilosci i jakosci obiektow liniowych i punktowych infrastruktury transportu
(gestosc sieci drogowej, liczba stacji kolejowych, liczba parkingow park and
ride, przepustowo$¢ portow lotniczych itd.);

2 Pogtebiony opis poszczegdlnych metod (Komornicki i in. 2010).
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— dostepnos¢ mierzona odlegloscia (distance-based accessibility)
- jako odleglo$¢ rozumie sie¢ tutaj odleglos¢ fizyczna (euklidesowa), fizycz-
na rzeczywistg (np. odleglos¢ drogowa), czasowa (czas podrozy/przewozu)
lub ekonomiczna (koszt podrézy/przewozu) miedzy zrédlem podrozy
a celem lub zbiorem celéw podrdzy, np. sredni koszt podrézy do miast po-
wyzej 100 tys. mieszk. na obszarze kraju, catkowity czas podroézy do dzie-
sieciu najwiekszych miast europejskich lub sredni czas podrozy do galerii
handlowych na obszarze miasta itd.;

— dostepnos¢ kumulatywna (cumulative accessibility) — metoda ta
zwana jest rowniez dostepnoscia izochronowsq (izochronic accessibility);
dostgpnosc jest mierzona przez oszacowanie zbioru celow podrozy dostep-
nych w okreslonym czasie, przy okreslonym koszcie lub wysitku podrézy;
np. liczba mieszkancow dostepna w czasie 15 min, liczba szpitali dostepna
w czasie 1 godziny, liczba miejsc na studiach oferowana przy koszcie biletu
kolejowego do 30 zt w jednag strone itd.;

— dostepnosc potencjalowa (potential accessibility) — dostgpnos¢ mie-
rzona mozliwoscia zajscia interakcji miedzy zrédtem podrdzy a zbiorem
celow podrozy; zaklada sig, ze wraz z wydtuzaniem si¢ czasu lub kosztu
podroézy atrakcyjnos¢ celu podrézy maleje poniewaz uczestnik ruchu jest
bardziej sklonny do podrézowania na kroétsze niz diuzsze odleglosci; cha-
rakter spadku atrakcyjnosci celu podrozy wraz z wydtuzaniem sie odleglo-
sci obrazuje tzw. funkcja oporu przestrzeni (distance decay function);

— dostepnosc spersonifikowana (person-based accessibility) — dostep-
no$¢ oparta na tzw. geografii czasu oraz koncepcjach Hégerstranda (1970)
zwigzanych z indywidualnymi cechami spofeczno-ekonomicznymi uczest-
nika ruchu w czasoprzestrzeni (behawioryzm); dostepno$¢ jest mierzona
za pomoca tzw. dziennych $ciezek zycia; do tej grupy metod mozna zaliczy¢
rowniez modele maksymalizacji uzytecznosci sposrod réznych rozwiazan
transportowych (utility based accessibility).

W dalszych podrozdziatach skoncentrowano si¢ na opisie dostepnosci
potencjalowej, poniewaz jest to metoda badawcza, na podstawie ktorej jest
zbudowany model dostepnosci ladowej przestrzeni Polski opisany szerzej
w rozdziale si6dmym i 6smym. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w procedurze
badawczej, przede wszystkim przy analizie motywacji podrozy i wykresla-
niu funkcji oporu przestrzeni, wykorzystano na podstawie badan ruchu
dane empiryczne dotyczace mobilnosci (potokéw ruchu) w zaleznosci od
motywacji podrozy. Z tego wzgledu metoda badawcza wykorzystana w ni-
niejszej pracy uwzglednia réwniez ujecie spersonifikowane, aczkolwiek
w bardzo ograniczonym zakresie (bez bezposrednich wywiadow lub badan
ankietowych, a jedynie czesciowo z wykorzystaniem analogicznych danych
pochodzacych z innych zrodet).
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2.2. MODEL POTENCJALU I JEGO KOMPONENTY?

2.2.1. MODEL POTENCJALU

Pojecie potencjalu geograficznego ma swoje zrodlo w fizyce (Ratajczak
1999; Stewart 1947). Wskazniki dostepnosci potencjalowej, znane geogra-
fom od czasow drugiej wojny swiatowej, zostaly poczatkowo wykorzystane
w celu uchwycenia potencjalu rynkowego (ekonomicznego) w analizie lo-
kalizacji (Harris 1954). Pierwszym autorem odnoszacym si¢ bezposrednio
do dostepnosci i najczesciej cytowanym w literaturze przedmiotu byt nato-
miast W.G. Hansen (1959). Warto zwrdci¢ uwage na bliski zwigzek miedzy
dostgpnoscia potencjalowa a modelami grawitacji (Wilson 1971). Wedlug
Z. Chojnickiego (1966) podstawowa réznica migdzy potencjalem a grawi-
tacja polega na tym, ze modele potencjatu, analogicznie do pojecia poten-
cjatu grawitacyjnego, przedstawiajg ,,potencjalne” oddzialywanie mas j na
jedng mase (osrodek, obszar) i, natomiast modele grawitacji, zblizone do
sily lub energii grawitacyjnej, pokazuja wielkos¢ wzajemnego oddziatywa-
nia dwoch mas, tj. masy i oraz masy j. Z. Chojnicki (1966) wskazuje po-
nadto na pierwotnos$¢ pojecia grawitacji w stosunku do pojecia potencjatu.
W niniejszym opracowaniu model grawitacji, nie omawiany szerzej w cze-
sci teoretycznej (z wyjatkiem wzoru 3 w podrozdziale 2.4), zostal wykorzy-
stany dla przeprowadzenia testu ,.efektu granicy” w podrozdziale 7.4.2.

Dostepnos¢ potencjalowa jest zdecydowanie najczesciej spotykanym
podejsciem w badaniu dostepnosci transportowej. W grupie modeli okre-
slanych jako ,,dostgpnos¢ potencjalowa”, znajduja si¢ warianty dostepno-
$ci mierzonej za pomocy wskaznikow potencjatu®. Warianty te réznia sie
parametrami oraz rodzajem funkgcji, jednak kazdy wariant uwzglednia we
wskazniku dostepnosci dwa powiazane ze sobg komponenty: komponent
uzytkowania przestrzeni’ i komponent transportowy (Geurs, Ritsema van
Eck 2001). Najwazniejszym wyrdznieniem dostepnosci potencjalowej jest
to, ze atrakcyjnos¢ celu podrézy wzrasta wraz z jego rozmiarem (kompo-

’ Przy opracowaniu tego podrozdzialu przywolano w niezbednym skrocie rozwazania na temat
dostepnosci potencjalowej (Komornicki i in. 2010).

4 Termin dostepnos¢ potencjatowa pochodzi od stowa ,,potencjal”, a nie od stowa ,,potencjalny”
(prawdopodobny, mozliwy), co jest powodem wielu nieporozumien. Te nieporozumienia
i kontrowersje byly gléwna przyczyna, dla ktérej zespol badawczy w IGiPZ PAN podjal, pod
koniec 2010 roku, decyzj¢ o zmianie polskiej wersji nazwy metody z ,,dostepnosci potencjalne;j”
na ,,dostepnos¢ potencjatows”. Dostepnos¢ potencjatowa oznacza przy rozwinieciu tego terminu
dostepnos¢ szacowang za pomoca modelu potencjatu.

> Termin uzytkowanie przestrzeni pochodzi od angielskiego stowa ,land use” i w polskim
tlumaczeniu dotyczy najczesciej uzytkowania ziemi i jej przeksztalcania przez czlowieka.
W niniejszym opracowaniu termin ten jest znacznie szerzej interpretowany, poniewaz dotyczy
rozmieszczenia w przestrzeni dowolnych ,,mas”, ktore wptywaja na wynik potencjatu. Masy maja
zazwyczaj pochodzenie antropogeniczne (liczba ludnosci, miejsc pracy, liczba 16zek w szpitalach
itd.), jednak mozna sobie wyobrazi¢ réwniez masy pochodzenia przyrodniczego, np. pomniki
przyrody, szczyty powyzej 2000 m itd.



26

nent uzytkowania przestrzeni) i maleje w miare wydluzania sie odlegtosci
fizycznej, czasowej lub ekonomicznej (komponent transportowy). Powia-
zanie miedzy komponentami mozna przedstawi¢ za pomoca ogodlnego
wzoru dostepnosci potencjalowe;:

A7.=Zf1(Mj)f2(cij) 1)

gdzie: ’

A, - dostepnos¢ transportowa rejonu komunikacyjnego i,

funkcja f,(M) - komponent uzytkowania przestrzeni, czyli funkcja atrakcyj-

nosci masy,

M. - masy dostepne w rejonie komunikacyjnym j,

funkeja f,(c,) - komponent transportowy, czyli funkcja oporu przestrzeni (di-

stance decay),

¢, — taczna odleglos¢ fizyczna, czasowa (czas) lub ekonomiczna (koszt) zwia-

zana z podréza/przewozem z rejonu komunikacyjnego i do rejonu komunika-

cyjnego j.

W niniejszym opracowaniu termin ,,rejon komunikacyjny” jest jednym
z podstawowych okreslen wykorzystywanych w analizie potencjatu i z tego
wzgledu wymaga definicji. Rejonami komunikacyjnymi nazywa si¢ jed-
nostki wykorzystywane w inzynierii ruchu i badaniach transportowych.
Rejon komunikacyjny jest zazwyczaj powiazany z podzialem administra-
cyjnym obszaru. Niemniej mozliwa jest agregacja lub dezagregacja np.
gmin w celu wyodrebnienia potrzebnych w modelu potencjalu nowych
obszarow, czyli rejonéow komunikacyjnych. W niniejszym opracowaniu,
mimo ze badanie dostepnosci potencjalowej w transporcie drogowym
przeprowadzono na szczeblu gminnym i powiatowym, a w transporcie
kolejowym - na poziomie podregionalnym, to jednak ze wzgledu na agre-
gacje jednostek w pojedynczych przypadkach operuje sie w calej pracy

terminem ,,rejony komunikacyjne”.
2.2.2. KOMPONENT UZYTKOWANIA PRZESTRZENI

Rozmieszczenie w przestrzeni szans, mozliwosci oraz potrzeb istotnych
dla uczestnika ruchu ma duzy wplyw na wysokos¢ wskaznika dostepno-
sci potencjalowej. Wsrod wielu okreslen charakteryzujacych komponent
uzytkowania przestrzeni, najtrafniejszy wydaje si¢ by¢ termin: atrakcyj-
nos$¢ danej lokalizacji (najczesciej masy zwiazanej z wezlem), jako celu
podrdzy w systemie transportowym (Handy, Niemeier 1997). Komponent
uzytkowania przestrzeni moze by¢ réznie postrzegany w zaleznosci od:

— sposobu delimitacji przestrzeni,

— rozumienia pojecia atrakcyjnosci masy.
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Sposob delimitacji przestrzeni implikuje dwie kategorie problemow.
Pierwsza z nich zwiazana jest z zasiegiem przestrzennym badania, druga
dotyczy efektow skali, tj. liczby rejonéw komunikacyjnych, ktore w modelu
dostepnosci sa brane pod uwage oraz sposobu w jaki przypisuje si¢ mase
w obrebie rejonéw komunikacyjnych (przypisanie mas do miejscowosci
wezlowych lub podzial przestrzeni na jednolite rastry).

Zasieg przestrzenny badania zalezy od celéw analizy. Badanie moze
by¢ przeprowadzone na poziomie kontynentu, mi¢dzynarodowym, krajo-
wym, regionalnym lub lokalnym. Im mniejszy wplyw na dezyzje uczestnika
ruchu ma wzrost czasu lub koszt podrozy, tym wigksza powierzchnie nale-
zy bada¢ (Bruinsma, Rietveld 1998). W przypadku krotkich podrézy, takich
jak dojazdy do szkoly, szpitala i wyjazdy na zakupy, czestym zabiegiem jest
ograniczenie wielkosci obszaru badawczego do obszaréw metropolitalnych
(Black, Conroy 1977). Z kolei na poziomie krajowym w wielu opracowa-
niach obszar badawczy jest ograniczony granicami danego panstwa. Przy-
kladami sg tutaj badania dostepnosci transportowej w Niemczech (Brocker
1989), Wielkiej Brytanii (Linneker, Spence 1992), Hiszpanii (Holl 2007),
Belgii (Vandenbulcke i in. 2008) oraz Polski (Rosik i in. 2011). Konsekwen-
cja nieuwzgledniania w analizie powigzan miedzynarodowych, jest niski
poziom dostgpnosci transportowej rejonéow komunikacyjnych potozonych
blisko granic zasiegu przestrzennego. Z kolei najlepiej dostepne stajg sie
wowczas rejony komunikacyjne potozone w centrum badanego obszaru.

Efekty skali zwiazane sa z liczba jednostek reprezentowanych w ba-
daniu. Na nizszym poziomie agregacji (np. na poziomie jednostek sta-
tystycznych LAU 1 - powiaty lub LAU 2 - gminy) analiza jest bardziej
doktadna i ujawniaja si¢ wewnatrzregionalne (np. wewnatrzwojewodzkie
lub w obrebie subregionow) roznice w dostepnosci, ktore sa niezauwazalne
na poziomie NUTS 2 lub NUTS 3. Problematyczna na poziomie gminnym
lub powiatowym jest jednak analiza unimodalna, przy sieciach nie obej-
mujacych swoim zasiegiem calego obszaru (np. sie¢ kolejowa lub lotnicza).
Rozwigzaniem jest w tym przypadku intermodalnosc, tj. uwzglednienie
w modelu mozliwosci przesiadek. W niniejszym opracowaniu model ma
jednak charakter unimodalny i z tego wzgledu transport drogowy zostat
opracowany na poziomie LAU 11iLAU 2, a transport kolejowy na poziomie
NUTS 3.

Kolejnym problemem jest przypisanie masy rejonu komunikacyjnego
do wezta transportowego (zlokalizowanego najczesciej w centroidzie jed-
nostki lub w miejscowosci weztowej bedacej centrum aktywnosci gospo-
darczej rejonu komunikacyjnego). Zaktada sig, Ze obliczona dost¢pnos¢ dla
wezla jest rowna dostepnosci calego rejonu komunikacyjnego. Im nizszy
poziom agregacji tym bardziej prawdopodobne jest uzyskanie mocniej
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spolaryzowanego obrazu dostgpnosci badanej przestrzeni. Alternatywa
dla demarkacji weztowej jest uzycie w badaniu delimitacji rastrowej GIS
(raster-based GIS). W niniejszym opracowaniu ze wzgledu na trudnos¢
w uzyskaniu danych na poziomie komorek rastrowych oraz relatywnie
niski poziom agregacji (przynajmniej w transporcie drogowym dla LAU
2) podjeto decyzje o przypisaniu masy rejonu komunikacyjnego do wezta
zlokalizowanego w miejscowosci bedacej centrum aktywnosci spoteczno-
ekonomicznej rejonu komunikacyjnego.

Atrakcyjnos¢ masy. Jednym z podstawowych pytan w badaniu dostep-
nosci transportowej, jest pytanie o cechy charakterystyczne celu podrozy/
przewozu, tj. co stanowi o atrakcyjnosci celu podrézy dla uczestnika ruchu
i w jaki sposob zmierzy¢ te atrakcyjnosc? Atrakcyjnos¢ moze by¢ mierzona
w wielko$ciach fizycznych (np. liczba ludnosci), jak i ekonomicznych (np.
wielkos¢ PKB). Liczba ludnosci (w celu obliczenia potencjalu demogra-
ficznego) oraz PKB (przy szacowaniu potencjatu ekonomicznego) sa naj-
czestszymi wyborami miary atrakcyjnosci mas (Spiekermann, Neubauer
2002). Nie powinno si¢ jednak wyznacza¢ zmiennej charakteryzujacej
atrakcyjnos$¢ masy, bez uwzglednienia wpierw motywacji podrozy (Vic-
kerman 1974). Mozna wyr6zni¢ szes¢ podstawowych motywacji podrozy
(travel purposes) w transporcie pasazerskim: dojazdy do pracy, wyjazdy
stuzbowe 1 biznesowe, wyjazdy na zakupy, wyjazdy w celu osiagniecia
ustug zdrowotnych, edukacyjnych i innych (dojazdy do szkoty, uczelni,
szpitala), wyjazdy rekreacyjne i turystyczne oraz wizyty (towarzyskie, ro-
dzinne, itp.)°. Dla kazdej z w/w motywacji podrézy mozna zatozy¢ inny cel
podrozy (w sensie miejsca w przestrzeni). Przyktadowo dla dojazdow do
pracy, celem podrdzy dla uczestnika ruchu beda miejsca pracy. W ujeciu
miedzynarodowym jednak istnieje problem poréwnywalnosci danych
statystycznych i z tego wzgledu w wigkszosci badan o charakterze miedzy-
narodowym (réwniez w niniejszym opracowaniu) mase okresla si¢ przez
liczbe ludnosci lub PKB.

Funkcja atrakcyjnosci masy moze przybierac rozne formy. Najczesciej
stosowang jest funkcja liniowa (wedlug wielko$ci masy). Mozna réwniez
rozwazy¢ wykorzystanie funkeji nieliniowej, w celu uchwycenia tzw. efek-
tow aglomeracji (agglomeration effects) (Baradaran, Ramjerdi 2001).

6 Réwniez samego uczestnika ruchu mozna scharakteryzowaé pod katem wieku, plci, dochodu,
wyksztalcenia, narodowos$ci i wielu innych cech spoteczno-ekonomicznych, ktore wplywaja
na jego ruchliwos¢. W tym przypadku jednak wykorzystuje si¢ najczesciej metody z grupy
dostepnosci spersonifikowanej (person-based accessibility).
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2.2.3. KOMPONENT TRANSPORTOWY

Komponent transportowy, spotykany rowniez w literaturze przedmio-
tu pod nazwa komponentu oporu (resistance, impedance), odzwierciedla
tatwos$¢ (wzglednie trudnos¢) odbycia podrézy miedzy dwoma punktami
w przestrzeni okreslong galezig transportu. Latwos¢ odbycia podrozy jest
zdeterminowana charakterem i jakos$cia ustug transportowych dostarcza-
nych przez system transportowy (Handy, Niemeier 1997). Istnieja dwa
podstawowe czynniki wplywajace na rdézne postrzeganie komponentu
transportowego. Sa to:

— wybor elementow (miar) komponentu transportowego (elementow

oporu przestrzeni),

— wybor formy, jaka przybiera funkcja oporu przestrzeni.

Elementy oporu przestrzeni. W modelach dostgpnosci dwa punkty
w przestrzeni, migdzy ktérymi odbywa sie podrdz, najczesciej nazywane sa
zrodlem podrdzy (origin) oraz celem podrozy (destination). Trudnos¢ po-
konania dystansu miedzy zrédtem podrozy a celem podrozy jest mierzona
na pare sposobow. Ze wzgledu na stosowang miare mozna wyrézni¢’:

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

— odleglos¢ fizyczna rzeczywista (np. najkrotsza odlegtos¢ drogowa

w km),

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

— odleglos¢ ekonomiczng (mierzona w jednostkach pienig¢znych,

tj. koszt podrozy),

— wysitek (m.in. komfort podroézy, ryzyko wypadku itd.).

Do kalkulacji czasu podrozy miedzy dowolnym zrédlem a celem
podrézy wykorzystuje si¢ algorytm najkrotszej Sciezki (shortest path al-
gorithm). W zaleznosci od stosowanego modelu predkosci ruchu, galezi
transportu oraz typu transportu (pasazerski lub towarowy) uwzglednia sig
réozne czynniki warunkujace czas podrézy danym odcinkiem sieci. Czyn-
niki te moga wynika¢ z regulacji (limity predkosci wedtug kategorii drogi,
obnizenie predkosci na obszarze zabudowanym, zakaz ruchu pojazdéw
o okreslonej fadownosci na poszczegélnych kategoriach drég lub maksy-
malna liczba godzin ,za kétkiem” w przypadku transportu cigzarowego)
oraz warunkow podrozy (parametry techniczno-funkcjonalne i stan na-
wierzchni drég, jakos¢ srodkow transportu, natezenie ruchu, uksztatto-
wanie powierzchni terenu, warunki pogodowe, itd.). W niniejszym opra-
cowaniu wykorzystano model predkosci ruchu opracowany przez zespot

7 Funkcja oporu przestrzeni, ktéra uwzglednia zaréwno czas, koszt jak i wysitek zwiazany
z podrdza jest znana pod nazwa funkeji uogolnionego kosztu podrézy (generalised cost function;
Geurs, Ritsema van Eck 2001). Problemem pojawiajacym si¢ przy szacowaniu uogoélnionego
kosztu podrozy jest wycena czasu oraz wygody (wysitku) podrézowania w kategoriach
pienieznych.
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pracownikow IGiPZ PAN, uwzgledniajacy zarowno regulacje (limity
predkosci, obnizenie predkosci na obszarze zabudowanym) jak i warunki
podrozy (liczba ludnosci mieszkajacej w buforze 5 km od odcinka drogi,
uksztaltowanie powierzchni terenu) (Rosik i in. 2011).

Funkcja oporu przestrzeni. Wraz z rosnaca odlegloscia podrozy (mie-
rzong czasem, kosztem lub wysitkiem podrdzy) maleje liczba interakeji
(wielkos¢ potokéw ruchu) miedzy zrodlem a celem podrézy (modele
grawitacji) oraz maleje atrakcyjnos¢ celu podrozy (modele potencjatu).
Charakter spadku atrakcyjnosci celu podrézy mierzony jest w modelach
dostepnosci za pomoca funkcji oporu przestrzeni lub funkgeji utrudnienia
(distance decay function, impedance function, deterrence function). Zaklada
sie, ze dla podrdzy o minimalnej odleglosci atrakcyjnosc celu podrézy oraz
jednoczesnie prawdopodobienstwo wystapienia podrézy wynosi 100%, by
konsekwentnie dazy¢ do 0%, wraz z wydluzaniem si¢ odleglosci podrozy.

Wielkos¢ parametrow, wedtug ktorych jest obliczana funkcja utrudnie-
nia zalezy od nastepujacych czynnikow (Geurs, Ritsema van Eck 2001):

— wybor galezi transportu (motoryzacja indywidualna, transport pu-

bliczny itd.),

— rodzaj (typ) transportu (pasazerski lub towarowy),

— $rodek transportu (np. w przewozach towarowych samochéd do-

stawczy lub ciezarowy z przyczepa),

— motywacja podrozy (wyjazdy na zakupy, dojazdy do pracy, podroze

biznesowe, podrdze turystyczne, przewoz towarow),

— cechy spoteczno-ekonomiczne uczestnika ruchu (wiek, dochod, wy-

ksztalcenie, narodowos¢, itd.),

— atrakcyjnos¢ celu podrézy oraz jego unikalnos¢ (np. wyjatkowe

atrakcje turystyczne, unikalne miejsca pracy, duze galerie handlowe

posiadajg inne funkcje oporu przestrzeni niz ich mniej unikalne odpo-

wiedniki).

W modelach dostepnosci potencjatowej wykorzystuje sie dla funkcji
oporu przestrzeni rozne funkcje matematyczne. Z.Chojnicki (1966)
wymienia nastepujace funkcje oporu przestrzeni: funkcje rozkladu nor-
malnego, logarytmiczno-normalnego, wykladniczego, logarytmiczno-
wykladniczego, hiperbolicznego (pot¢gowego), potegowego w postaci
logarytmicznej oraz rozktadu funkcji Gamma. Do najczesciej uzywanych
w literaturze przedmiotu nalezg (Geurs, Ritsema van Eck 2001):

— funkcja potegowa (m.in. Hansen 1959, Fotheringham 1982)

— funkcja wykladnicza (m.in. Dalvi i Martin 1976, Spiekermann

i Schiirmann 2007),

— funkcja rozktadu normalnego Gaussa (m.in. Ingram 1971),

— funkcja log-logistyczna (m.in. Geurs i Ritsema van Eck 2001).
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Cecha funkcji potegowej jest dosy¢ szybki spadek atrakcyjnosci celu
podrozy na krétszych dystansach, co wynika bezposrednio z wysokiej stro-
mizny funkcji. Wedtug A.S. Fotheringham i M.E. O’Kelly’ego (1989) funk-
cja potegowa jest odpowiedniejsza przy analizie krotkich odleglosci (np.
w podroézach wewnatrzaglomeracyjnych), podczas gdy funkcja wyktadni-
cza oraz przede wszystkim S-ksztattne funkcje: logistyczna i rozkladu nor-
malnego sa wlasciwsze przy badaniu dostepnosci na dtuzszych dystansach
(np. w podrézach miedzyaglomeracyjnych) (ryc. 2). Do podobnych wnio-
skéw dochodzi rowniez Ingram (1971).

Wedlug K.T. Geursa i J.R. Ritsema van Eck (2001) funkcjami oporu,
ktére najlepiej obrazujg rzeczywiste zachowania uzytkownikow sa funk-
cje wykladnicza oraz logistyczna. Funkcje wykladnicza wykorzystywano
réwniez wielokrotnie w badaniach ogdlnoeuropejskich (np. Spiekermann,
Schiirmann 2007). Z powyzszych wzgledow w niniejszym opracowaniu
uzyto funkcji eksponencjalnej, majac na uwadze, ze badania dotycza za-
rowno podrozy krotkich (na ktorych lepiej sprawdza sie funkcja potegowa
i wykfadnicza) jak i dluzszych (na ktorych wilasciwsze wydaje sie uzycie
funkcji wyktadniczej lub funkcji S-ksztaltnych).

100 &=

90

80

70

60

50

w0 P\tegowa / \ Gaussa / gaussian

power \ 100*exp( -(t*2/1500))
30 1 100" -06

20

prawdopodobienstwo podrézy / trip likelihood

10 czas (min) /time (min)
*—._________-_-_-___

0 5 0 15 20 25 30 35 40 45 50 55 60 65 70 75 80 8 90

0

Ryc. 2. Przyktady funkcji oporu przestrzeni: potegowa, wykladnicza i Gaussa
Fig. 2. Examples of distance decay functions: power, exponential and Gaussian functions
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2.2.4. POTENCJAL WLASNY, WEWNETRZNY I ZEWNETRZNY

Potencjal mozna rozdzieli¢ na trzy sktadowe w postaci potencjatu wta-
snego, wewnetrznego oraz zewnetrznego (Toth i in. 2011). Taki podzial
zostal wykorzystany w niniejszym opracowaniu do obliczenia dost¢pnosci
potencjalowej rejondw komunikacyjnych, potozonych na obszarze Pol-
ski. Przy zalozeniu funkcji liniowej dla funkcji atrakcyjnosci masy (brak
efektow aglomeracji) oraz odleglosci czasowej (czasu), jako wybranego
elementu oporu przestrzeni, ogélny wzor na dostepnosc potencjalowa wy-
korzystany w niniejszej pracy przyjmuje postac:

Aim :sz(tlzm)+2Mjf(tym)+2sz(tlzm) (2)
Jj z
gdzie:
A, - dostepnos¢ potencjatowa rejonu komunikacyjnego i gatezia transportu
m,

M, - masa wiasna rejonu komunikacyjnego i,
M. — masa rejonu komunikacyjnego j potozonego na terytorium Polski,
, — masa rejonu komunikacyjnego z lezacego poza terytorium Polski,
t. — czas podrozy/przewozu wewnetrznej(go) w rejonie komunikacyjnym i
galezia transportu m,
t,, — czas podrézy/przewozu migdzy rejonami komunikacyjnymi i oraz j gate-
z13 transportu m,
t., — czas podrézy/przewozu miedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz z ga-

iz

tezig transportu m.

Powyzszy wzdr opisuje ogolna dostepnos¢ potencjalowa rejonow ko-
munikacyjnych znajdujacych si¢ na obszarze Polski. Na dostgpno$c ta
sktadaja si¢ trzy potencjaly w postaci tzw. potencjalu wlasnego, tj., M, 7(,,)
potencjalu wewnetrznego, tj. 3 M, 1

tJ zsz(tlzm) '

] oraz potencjalu zewnetrznego,

Potencjal wlasny (selfpotential) okresla wplyw masy wlasnej rejonu
komunikacyjnego na jego ogdlna dostepnos¢ transportowa. Potencjal wia-
sny rejonu komunikacyjnego i jest bardziej istotny, tzn. relatywnie wysoki
w relacji do potencjalu wewnetrznego i zewnetrznego przy (Rosik 2009):

— relatywnie duzej masie wlasnej rejonu i w poréwnaniu do innych

mas j;

— polozeniu rejonu komunikacyjnego i w znacznym oddaleniu od in-

nych relatywnie duzych mas j;

— wysokiej wrazliwosci podrdzujacego na wydluzanie si¢ odleglosci

podrozy, tj. przy szybkim spadku atrakcyjnosci celu podroézy, np. przy

zastosowaniu funkcji potegowej oporu przestrzeni lub wysokich warto-
sci parametru beta przy funkcji eksponencjalnej).
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Najlepszym rozwigzaniem probleméw zwigzanych z wlasciwym osza-
cowaniem potencjalu wlasnego jest niski stopien agregacji badania, np.
wybor rejondw komunikacyjnych w postaci jednostek LAU 2 (gminy) lub
mniejszych (komorki rastrowe). Wowczas potencjal wlasny ma relatywnie
mniejsze znaczenie niz przy wiekszych jednostkach. Przy obliczaniu cza-
sow podrézy wewnatrz rejonu komunikacyjnego najczesciej zaklada sig
przecietne predkosci nizsze niz w podrézach miedzy rejonami, co wynika
z tego, ze podrdze wewnatrz rejonu w znacznym stopniu koncentruja sie
na drogach lokalnych, na ktérych mozna osiaga¢ znacznie nizsze pred-
kosci. Dlugos¢ przecietnej podrozy wewnatrz rejonu komunikacyjnego
okresla sie czesto na podstawie dlugosci jego promienia (przy zalozeniu,
ze powierzchnie rejonu komunikacyjnego przyrownuje si¢ do kota) (Ro-
sik 2009). Mozna zalozy¢, ze jest to dokladnie potowa diugosci promienia.
Taka odleglos¢ zalozyli w swoich analizach m.in. D.C. Rich (1978) oraz
]. Gutiérrez i in. (2011).

Potencjal wewnetrzny okresla wplyw mas w Polsce (poza masg wtasna)
na ogolna dostepnos¢ rejonu komunikacyjnego i. Potencjal wewnetrzny
wraz z potencjal wlasnym zostal wykorzystany do obliczenia dost¢pno-
$ci w tzw. wariancie ,,koreanskim’, tzn. przy zalozeniu braku mozliwosci
wyjazdu z Polski (por. podrozdzial 8.2). Potencjal zewnetrzny okresla
natomiast wpltyw mas zlokalizowanych poza Polska, na dostepnos¢ rejonu
komunikacyjnego i. Potencjal zewnetrzny daje mozliwos¢ uwzglednienia
w badaniu wymiaru europejskiego.

2.2.5.ZALETY I WADY DOSTEPNOSCI POTENCJALOWE],
JAKO METODY BADAWCZE]

Dostepnos¢ potencjalowa ma wiele zalet. Metoda ta w znacznie wigk-
szym stopniu niz dostepno$¢ mierzona odlegloscig lub dostepnos¢ ku-
mulatywna uwzglednia zaleznosci miedzy komponentem uzytkowania
przestrzeni a komponentem transportowym. W modelu potencjatu atrak-
cyjnos¢ celu podrézy maleje wraz z wydtuzaniem si¢ odleglosci miedzy
zrodlem i celem podrozy, co jest zgodne z intuicyjnie wyczuwalng percep-
cja przestrzeni przez uczestnikow ruchu (ryc. 3).
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waga - waga o
weight Dcslepnosc weight Dostepnosé
potencjatowa T ! kumulatywna
potential accessibility : : cumulative accessibility
t t=15 t =30 t =45

Ryc. 3. Waga masy celu podrézy w dostepnosci potencjatowej i kumulatywnej wraz
z wydtuzajacym si¢ czasem podrozy

Fig. 3. The weight of the mass of travel destination in the potential and cumulative
accessibility along the extending travel time

Model potencjalu wymaga ponadto mniej danych niz metody dostep-
nosci spersonifikowanej uwzgledniajace, tzw. komponent indywidualny
(cechy spoteczno-ekonomiczne uczestnika ruchu). Podejscie bazujace na
dostgpnosci potencjatowej jest relatywnie tatwe w obliczeniach. Zaréwno
dane spoleczno-ekonomiczne jak i dane sieciowe sa stosunkowo proste
w przygotowaniu. Dlatego dostepnos¢ potencjalowa jako metoda badania
dostepnosci jest czesto wykorzystywana zarowno na szczeblu krajowym,
jak i miedzynarodowym, w tym europejskim, co umozliwia pewna po-
réwnywalnos¢ badan (por. podrozdzial 2.3). Ponadto spersonifikowanie
dostepnosci moze by¢ (cho¢ w ograniczonym stopniu) uwzglednione
rowniez w ramach modelu dostgpnosci potencjalowej przez przyjecie, na
podstawie badan empirycznych zaczerpnietych z kompleksowych badan
ruchu, odpowiednich form funkcyjnych i parametréw dla poszczegélnych
grup ludnosci w zaleznosci od cech spoteczno-ekonomicznych uczestnika
ruchu takich jak wiek, pte¢, dochod, wyksztalcenie, itd. Model potencjatu
zazwyczaj nie roznicuje wyzej wymienionych cech podréznego, co z jednej
strony niewatpliwie ulatwia obliczenia, ale z drugiej nie wskazuje dla kogo
dostepnosc zostata obliczona (Geurs, Ritsema van Eck 2001).

Wada dostepnosci potencjatlowej jest duza wrazliwo$¢ otrzymanych
wynikow na:

— wybor formy funkcyjnej i parametrow funkcji oporu przestrzeni,

— zalozona predkos¢ oraz odlegtos¢ podrozy wewnatrz rejonu komu-

nikacyjnego (wykorzystywana przy obliczaniu potencjalu wlasnego),

— rozumienie pojecia atrakcyjnosci masy,

— sposob delimitacji przestrzeni w tym przypisanie mas weztom lub

centroidom.
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Nawet nieznaczne roznice w wysokosci parametréow moga skutkowac
znacznymi roznicami w ostatecznych wynikach. Szczegdlnie istotne jest
wlasciwe modelowanie funkcji oporu przestrzeni. Ponadto, jak wskazuje
Z. Chojnicki (1966), model potencjatu ,,zaktada istnienie nieograniczonego
przestrzennie kontinuum”. Zawsze zaistnieje zatem problem relatywnie
nizszej dostepnosci obszaréw na krancu zasiegu przestrzennego badania.

Innym problemem jest to, ze wyniki modelu potencjatu nie sa fatwe
w interpretacji. Wynika to przede wszystkim z faktu, iz dost¢gpnos¢ poten-
cjalowa nie ma jednostek. Z tego wzgledu rezultaty badan sa czesto poda-
wane w ujeciu relatywnym, tj. w formie procentowych zmian dostepnosci
potencjalowej poszczegélnych rejonow komunikacyjnych w stosunku
do pewnego wyjsciowego poziomu, np. stanu w roku rozpoczecia progra-
mu rozwoju infrastruktury transportu w danym kraju lub tez wzgledem
sredniej dla wszystkich jednostek.

2.3. DOSTEPNOSC POTENCJALOWA W UJECIU MIEDZYNARODOWYM

Analize dostgpnosci w ujeciu miedzynarodowym mozna podzielic,
w zaleznosci od zasiegu przestrzennego badania, na trzy kategorie: badania
na poziomie globalnym, europejskim oraz transgranicznym. Analiza badan
dostepnosci na tych trzech poziomach zostala przygotowana w oparciu
o przeglad literatury dokonany przez K. Spiekermanna w Transport acces-
sibility ... (2011). Szczegdlny nacisk potozono na wymienienie tych badan,
w ktorych jako metode badawcza zastosowano dostepnos¢ potencjatowa.

Dostepnos¢ globalna. W ujeciu globalnym wskazniki dostepnosci
najczesciej odnosza sie, co naturalne, do transportu lotniczego. W Europie
przykladami mogg by¢ tu badania ESPON ,,Europe in the World” (2007) lub
analizy globalnej lotniczej dostepnosci potencjalowej przestrzeni europej-
skiej do 120 portow lotniczych zlokalizowanych poza Europg (Globale und
... 2005). W transporcie ladowym proba podjecia badania na poziomie glo-
balnym bylo opracowanie wykonane dla Komisji Europejskiej dotyczace
dostepnosci samochodem i koleja do 8500 miast na calym globie (Nelson
2008).

Dostepnos¢ europejska. Na poziomie kontynentu europejskiego,
wzglednie przestrzeni Unii Europejskiej, od poczatku lat 80. XX wieku
badania dostepnosci byly i sa powiazane z koncepcja peryferyjnosci i spoj-
nosci regionalnej. Pionierskie badania zostaly przeprowadzone na zlecenie
Komisji Europejskiej przez D Keeble i in. (1982, 1988). W badaniach tych
po raz pierwszy oszacowano drogowg dostepnosc¢ potencjalowa w dziewie-
ciu (a w 1998 r. w dwunastu) krajach éwczesnej Wspolnoty Europejskiej.
Analiza zostala wykonana na poziomie NUTS 1 i NUTS 2 i uwzgledniata
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réwniez bariery w postaci barier handlowych i morskich przejs¢ granicz-
nych w transporcie towarow. Atrakcyjnos¢ celu przewozu zostata obliczo-
na na podstawie rozktadu PKB. Otrzymane rezultaty w postaci potencjatu
ekonomicznego zostaly przedstawione jako mapy izoliniowe.

W latach 1990. lotnicza dostepnos¢ potencjalowa miast europejskich
zostata oszacowana przez ER. Bruinsme i P. Rietvelda (1993). W badaniu
tym uwzgledniono cala przestrzen Europy wlaczajac rowniez kraje nie na-
lezace do Unii Europejskiej. Waznymi badaniami dostepnosci byty rowniez
te wykonane przez A.K. Copusa (1997, 1999). Rozwinal on, tzw. indeksy
peryferyjnosci (peryferyjno$¢ mozna rozumie¢, jako odwrotnos¢ dostep-
nosci) na poziomie NUTS 2 i NUTS 3. Badania A.K. Copusa charaktery-
zuje zatem wyzszy stopien dezagregacji w porownaniu do badan D. Keeble
z lat 80. Atrakcyjnosc¢ celow podrozy transportem samochodowym zostata
okreslona jako liczba ludnosci oraz PKB. Model predkosci ruchu zostal
przygotowany w oparciu o rdéznice w predkosciach na poszczegolnych
kategoriach drog oraz réznice w czasie oczekiwania na przejsciach gra-
nicznych. Model ten uwzglednial rowniez postoje zwiazane z niezbednym
odpoczynkiem kierowcow pojazdow. Otrzymany indeks peryferyjnosci
zostal okreslony miedzy 0 (rdzen Europy) a 100 (regiony najbardziej pe-
ryferyjne).

W polowie lat 1990. K. Spiekermann i M. Wegener (1994, 1996) rozwi-
neli wskazniki dostepnosci potencjalowej dla transportu kolejowego przy
wykorzystaniu komorek rastrowych o $rednicy 10 km. Celem podroézy byta
liczba ludnosci zamieszkujaca komorki rastrowe w przestrzeni catej Euro-
py (70 000 komorek rastrowych). Rozktad liczby ludnosci w komorkach
rastrowych zostal oszacowany na podstawie spadku gestosci zaludnienia
woko! gtéwnych miast na poziomie NUTS 3. Uwzgledniono nie tylko czas
podrozy koleja, ale rowniez koszty podrézowania. Przy zachowaniu wyzej
opisanej metodologii badawczej w kolejnych latach oszacowano réwniez
potencjalowa dostgpnos¢ drogowa i lotnicza przestrzeni europejskiej
(Schiirmann i in. 1997). Powyzsze badania daly podstawe do kolejnych
cyklicznych badan dostepnosci potencjalowej przestrzeni europejskiej
do ludnosci oraz PKB na poziomie NUTS 3, w tym wykonanych przez
M. Wegenera i in. (2001). Jako bariera uwzgledniony zostal w tym bada-
niu czas oczekiwania na granicach panstwowych. Z kolei C. Schiirmann
i A. Talaat (2000) rozszerzyli analize atrakcyjnosci celow podrdzy o liczbe
miejsc pracy (oprocz liczby ludnosci oraz PKB). Podobnie jak w badaniach
A.K. Copusa (1997, 1999) autorzy uwzglednili w modelu predkosci ruchu
réwniez czas na odpoczynek dla kierowcow prowadzacych pojazdy. Nie-
zaleznie zostaly wykonane dwa modele predkosci ruchu, dla pojazdow
osobowych oraz cigzarowych, przy uwzglednieniu limitéw predkosci oraz
czasow oczekiwania na granicach.
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W dalszych badaniach nad dost¢pnoscia potencjalowa przestrzeni
europejskiej prowadzonych przez zespot K. Spiekermanna dokonano ak-
tualizacji wskaznikow dostepnosci drogowej i kolejowej, pokazano zmiany
jakie byty wynikiem rozbudowy sieci transportowych w powigkszajacej si¢
Unii Europejskiej (Spiekermann, Schiirmann 2007), a takze wprowadzono
aspekt multimodalnosci (Spiekermann 2009).

Wsrod innych badan dostgpnosci potencjatowej na poziomie europej-
skim nalezy jeszcze wymieni¢ badanie wykonane na zlecenie Parlamentu
Europejskiego (Regional disparities ... 2007), w ktérym kraje Unii Europej-
skiej wraz z Norwegia i Szwajcarig zostaly podzielone na system komorek
rastrowych o powierzchni 2,5x2,5 km. Celem analizy bylo dostarczenie
szeregu wskaznikow dostepnosci potencjalowej do ludnosci, PKB oraz
szeregu ustug publicznych, takich jak porty lotnicze, stacje kolei duzych
predkosci, uniwersytety oraz szpitale. Otrzymane rezultaty agregowano
do poziomu NUTS 3 i NUTS 2.

Oprécz wyzej wymienionych badan dostepnosci potencjatowej istnie-
je wiele innych analiz dostgpnosci na poziomie europejskim stosujacych
inne metody badawcze, takie jak dostepnos¢ kumulatywna lub dostepnos¢
mierzona odlegltoscia. Jak wskazuje K. Spiekermann (Transport accessibi-
lity ... 2011), ponad potowa badan dostepnosci na poziomie europejskim
wykorzystuje jako metode badawcza dostepnos¢ potencjalows. Charakte-
rystyczne jest, ze w ich wigkszos$ci autorzy nie uwzgledniaja jakichkolwiek
barier ograniczajacych dostepno$¢ na poziomie miedzynarodowym. Je-
dynie niektore analizy poruszaja temat czasow oczekiwania na granicach,
a tylko D. Keeble i in. (1982, 1988) uwzglednili w badaniu bariery handlo-
we w postaci cel.

Dostepnos¢ transgraniczna. Trzecim poziomem badan miedzynaro-
dowych sg badania o charakterze transgranicznym. Moga one dotyczy¢
najmniej dwdch krajow, ale w wigkszosci przypadkéw sa analizami prze-
prowadzanymi w celu oszacowania dostepnosci pewnego, w miare spdjne-
go, regionu Europy skupiajacego kilka do nawet kilkunastu panstw. Tym
samym analizy o charakterze transgranicznym w Europie dotycza tych
wszystkich badan, ktére swoim zasiggiem obejmuja wiecej niz jedno pan-
stwo a mniej niz calg przestrzen Unii Europejskie;j.

W krajach skandynawskich K. Spiekermann i H. Aalbu (2004) przepro-
wadzili analiz¢ multimodalnej dostepnosci potencjalowej na niskim po-
ziomie agregacji, tj. na poziomie LAU 2. Elementem oporu przestrzeni byt
czas podrozy w przejazdach miedzy ,gminami” w krajach skandynawskich.
Dostgpnos¢ potencjalowa do ludnosci w krajach skandynawskich byta
réwniez tematem rozwazan Gleersena i in. (2006). Autorzy postuzyli sie
podzialem terytorium na komorki rastrowe o $rednicy 1 km, a potencjat
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ludnosciowy byl badany do odlegtosci 50 km (w celu delimitacji obszarow
skrajnie peryferyjnych). Podobne analizy zostaly wykonane dla krajow
basenu Morza Baltyckiego. K. Spiekermann i C. Schiirmann (2007) osza-
cowali multimodalna dostepnoscia potencjatowa obszaru basenu Baltyku
wykorzystujac czasy przejazdu z komorek rastrowych szerokosci 2 km do
najblizszych stacji kolejowych, portéw lotniczych oraz terminali transpor-
towych. Basen Morza Baltyckiego i dostepnos¢ potencjalowa do ludnosci
w promieniu do 50 km, a takze do PKB z wykorzystaniem analizy rastrowej
byly tematem opracowania Schmitt i in. (2008). Z kolei w szerszym ujeciu
obszar polnocno-zachodniej Europy, na poziomie LAU 2 w czternastu
najwazniejszych aglomeracjach oraz na poziomie NUTS 3 w przestrzeni
miedzy aglomeracjami, analizowali z wykorzystaniem drogowej, kolejowej
oraz lotniczej dostepnosci potencjatowej do ludnosci K. Spiekermann i in.
(2001). W innych obszarach Europy na uwage zastuguje badanie wykonane
przez BAK Basel Economics (Die internationale ... 2004), w ktérym oszaco-
wano wskazniki dostgpnosci potencjalowej dla 147 rejonéw komunikacyj-
nych w krajach alpejskich i najblizszym otoczeniu. Rezultaty, oprécz map,
zostaly przygotowane réwniez w postaci histogramoéow prezentujacych
rozklad dostepnosci w krajach alpejskich. Badanie dotyczyto zaréwno ko-
munikacji indywidualnej jak i transportu publicznego.

Na obszarze Europy Srodkowej na uwage zastuguje badanie dostepno-
sci potencjalowej wykonane w ramach projektu PlaNet Cense INTERREG
IIB CADSES (BBR 2005). Dokonano kalkulacji dostepnosci dla komorek
rastrowych, bedacych zrédlami podrézy, podczas gdy celami podrozy
zostaly miejskie obszary funkcjonalne, czyli tzw. FUAs (Functional Urban
Areas). Wykorzystano czasy przejazdu pojazdami samochodowymi, ale
uwzgledniono réwniez mozliwosci przesiadki i wykorzystanie transportu
lotniczego. Z kolei wykonany réwniez w ramach INTERREG IIIB CAD-
SES projekt RePUS skoncentrowat si¢ na dostarczeniu szeregu wskaznikoéw
dostepnosci charakteryzujacych systemy miejskie w Austrii, Czechach, na
Wegrzech, we Wloszech, w Polsce oraz na Stowenii (Benini 2007).

W ramach Programu Wspoétpracy Transgranicznej Rzeczpospolita Pol-
ska — Republika Stowacka 2007-2013 w projekcie Infrastrukturalne i orga-
nizacyjne mozliwosci poprawy dostgpnosci przestrzennej jako czynnik rozwo-
ju polsko-stowackich regionow turystycznych oszacowano m.in. dostepnos¢
potencjalowa obszaru pogranicza polsko-stowackiego na poziomie LAU 1.
Cele podrdzy transportem drogowym byly zlokalizowane na obszarze catej
Europy (na réznych poziomach administracyjnych). Wykorzystano model
predkosci ruchu zbudowany w IGiPZ PAN uwzgledniajacy m.in. czasy
oczekiwania na zewnetrznej granicy Unii Europejskiej (Wigckowski i in.
2012).



Tabela 1. Globalne, europejskie i transgraniczne badania dostepnosci potencjatowej

Autorzy
(rok publikacji)

Zrédta podrézy

Cele podrozy

Srodki transportu

Zasieg przestrzenny

lotnicze

Czes¢ Europy
BAK Basel Economics L PKB skupiony w 120 (przestrzen alpejska)
L . 220 regionoéw w S . iy ‘s
(Die internationale R pozaeuropejskich jako zrédta podrézy;
przestrzeni krajow . Intermodalny .
...2004; alpeiskich portach lotniczych porty lotnicze na
Globale ...2005) Pe) jako weztach modelu calym $wiecie jako
cele podroézy
PKB w NUTS
Keeble i in. (1982; ) 2 (Wspolnota Samochodowy .
1988) NUTS 1; NUTS 2 Europejska) i NUTS | (towarowy) EUS; EUL2
0 (poza Wspélnota)
Bruinsma, Rietveld . . .
(1993) Miasta Miasta Lotniczy EU27+2
Spiekermann, Wegener | 10 km komorki Ezir;cizgl Koleio EU2742
(1994, 1996) rastrowe Jowy
rastrowych
Ludnos¢, PKB,
Copus (1997,1999) NUTS 2;NUTS 3 | miejsca pracy w Drogowy EU15+2+12
NUTS 2/NUTS 3
Ludnos¢, PKB Drogowy. koleio
Wegener i in. (2001) NUTS 3 w komérkach 1 8OWY JOWY | guts
otniczy
rastrowych
.. Ludno$é, PKB,
(Szc(})lgé)mann, Talaat NUTS 0, NUTS 3 | miejsca pracy w ]tDrogrowy ;W tym EU15+12
NUTS 3 owarowy
European Parliament 2,5 km komorki LUdeSC’ PKB’ p orty
. L lotnicze, stacje kolei
( Regional disparities rastrowe; NUTS 3, duzveh predkosei Drogowy EU27+2
..2007) NUTS 2 Zyeh pre >
uniwersytety, szpitale
Spiekermann i Drogowy,
Schiirmann (2007); NUTS 3 Ludno$¢ w NUTS 3 | kolejowy, lotniczy, | EU27+2
Spiekermann (2009) multimodalny
. . Drogowy,
?géglzrmann i Aalbu NUTS 3,LAU 2 LAU 2 kolejowy, lotniczy, | Kraje skandynawskie
multimodalny
Gloersen (2006) NUTS 3, gridy NUTS 3, porty Drogowy Kraje skandynawskie

Schiirmann,
Spiekermann (2006)

Komorki rastrowe,
NUTS 3

Stacje kolejowe, porty
lotnicze, terminale
transportowe, miasta

Drogowy, kolejowy,
lotniczy

Kraje basenu Morza
Baltyckiego

(LAU 1)

o 2,5x2,5km s Europa péinocno-
Schmitt i in. (2008) Komérki rastrowe Komorki rastrowe Drogowy sachodnia
. .. LAU 2w . . .
Spiekermann i in. aglomeraciach: Ludnos¢ w LAU Drogowy, kolejowy, | Europa pdétnocno-
(2001) I\ngUTS 3 Jach; 2/NUTS 3 lotniczy zachodnia
BAK Basel Economics 141 rejonow Drogowy, transport
(Die internationale ... )¢ . NUTS 2 sowy, P Kraje alpejskie
komunikacyjnych publiczny
2004)
. Miejskie Obszary Drogowy,
BBR (2005) Gridy Funkcjonalne (FUAs) | intermodalny Europa Centralna
Zrédha podrézy na
Obszar pogranicza obszarze pogranicza
Wieckowski i in. (2012) | polsko-stowackiego | Europa Drogowy polsko-stowackiego;

cele podrozy w calej
Europie

Zrédto: opracowanie wiasne z wykorzystaniem projektu TRACC (Transport accessibility ... 2011)
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Nalezy podkredli¢, ze w wigkszo$ci wyzej wymienionych badan i analiz
o charakterze transgranicznym nie uwzgledniono barier zwigzanych z po-
drézami przez granice panstwowe. Jedynie w publikacji M. Wieckowski
iin. (2012) czasy oczekiwania na granicach (przede wszystkim na granicy
polsko-ukrainskiej i stowacko-ukrainskiej) zostaly uwzglednione w mode-
lu potencjatu.

W badaniach dostepnosci potencjalowej prowadzonych w Europie ce-
lem podrozy w wigkszosci przypadkow jest liczba mieszkancow oraz PKB.
W niektoérych opracowaniach analiza zostata rozszerzona dodatkowo o ry-
nek pracy lub wybrane obiekty uzytecznosci publicznej (np. uniwersytety).
W ostatnich latach, szczegdlnie w badaniach transgranicznych, wystepuje
tendencja do mozliwie jak najnizszej agregacji badania w celu uzyskania
wynikéw odzwierciedlajacych lokalne zréznicowanie gestosci masy (np.
ludnosci), nawet w obrebie tak matych jednostek jakimi sag LAU 2. Elemen-
tem oporu przestrzeni w wiekszosci badan jest czas podrozy/przewozu.
Niewiele analiz operuje rowniez kosztem podrozy. Relatywnie niewielka
liczba studiow dotyczy transportu towarowego, wickszo$¢ zas pasazerskie-
go, gléwnie samochodowego (motoryzacja indywidualna), ale tez i kolejo-
wego, rzadziej lotniczego lub multimodalnego.

Mozna zauwazy¢ rowniez pewna korelacje miedzy czasem przeprowa-
dzenia badan dostepnosci a zasiegiem Unii Europejskiej (lub przed 1993 r.
— Europejskiej Wspolnoty Gospodarczej). W badaniach z lat 80. XX w. lub
z poczatku lat 1990. brano pod uwage dostepnos¢ dziewigciu lub dwunastu
krajow (Keeble i in. 1982, 1988). Wraz z procesem rozszerzania Wspolno-
ty, powiekszaniu ulegal rowniez obszar badawczy: do pigtnastu krajow
(Wegener i in. 2001), dwudziestu pigciu (Schiirmann, Talaat 2000) oraz
dwudziestu siedmiu (Spiekermann, Schiirmann 2007). Tematyka dostep-
nosci w wymiarze europejskim jest tematem poruszanym w wielu waznych
dla polityki spojnosci dokumentach unijnych (Komisja Europejska 2010;
Agenda Terytorialna... 2011; Bohme i in. 2011; Dyjak i in. 2011).

W badaniach na poziomie calego kontynentu lub transgranicznych,
problematyczne staje si¢ wytyczenie granic obszaru badawczego. Podsta-
wowg zaleta ograniczania zasiegu obszaru badawczego do krajow nale-
zacych do Unii Europejskiej jest dostepnos¢ zestandaryzowanych danych
statystycznych dla calego obszaru badawczego (Bruinsma, Rietveld 1998).
Problemem staja si¢ jednak kraje graniczne Wspolnoty. Z perspektywy
Polski wazniejsza jest dostepnosc do lezacych poza granicami UE Bialorusi
lub Ukrainy niz Portugalii. Z kolei dla mieszkancow Andaluzji istotniejsza
moze okazac si¢ dostepnos¢ do Maroka niz do Polski lub Finlandii. Z tego
wzgledu wlasciwe jest rozszerzanie obszaru badawczego poza obszar Unii
Europejskiej, a w przypadku krajow lezacych na potudniu Europy - row-
niez o panstwa afrykanskie lezace w basenie Morza Srédziemnego.
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2.4. EFEKT GRANICY. KLASYFIKACJA BARIER I STYMULANT

Granice panstwowe, jako granice polityczne, sg barierami przestrzen-
nymi i tym samym warunkuja dostepnos¢ transportowa. Wplyw granicy
panstwowej na zmiane dostepnosci w relacjach krajowe zrodlo podrozy
- zagraniczny cel podrodzy, zostal nazwany w niniejszym opracowaniu
efektem granicy. Efekt granicy moze mie¢ dwojaki charakter bezposrednio
zwiazany z dwoma komponentami w modelu dostepnosci potencjalowe;j.

Po pierwsze, istnienie granicy panstwowej moze wplywa¢ na kom-
ponent transportowy poprzez wydluzenie czasu podrdzy, wzrost kosztu
podrozy lub uciazliwosci podrdzy. Jezeli przekroczenie granicy panstwo-
wej zwiazane jest np. z obowiazkiem zatrzymania pojazdu, postojem lub
zmiang rozstawu szyn — nastepuje wydluzenie czasu podrdzy. Czas po-
drézy mozna wyceni¢ w jednostkach pienieznych (na podstawie stawki
roboczogodziny uczestnika ruchu) i wliczy¢ okres oczekiwania na granicy
panstwowej w ogolny koszt podrdzy zwiazany z pokonywaniem dystansu.
Postoj na granicy jest zazwyczaj uciazliwy dla podrézujacego. Tym samym
wzrost czasu podrozy, kosztu podroézy lub/i wysitku z nig zwiazanego skut-
kuje spadkiem dostgpnosci.

Po drugie, istnienie granicy panstwowej wptywa na percepcje¢ atrakcyj-
nosci celow podrozy (komponent uzytkowania przestrzeni). Dla uczestni-
ka ruchu, podrézujacego ze Zrédta podrozy o masie M, atrakcyjnosc celow
podrozy potozonych poza granicami panstwa (M) moze by¢ relatywnie
nizsza (lub wyzsza) od atrakcyjnosci rownorzednych (charakteryzujacych
si¢ podobng masa) celow podrozy (M,) potozonych w tej samej odlegtosci
fizycznej, czasowej lub ekonomicznej na terenie kraju zrédltowego (ryc. 4).
Roéznica w percepcji atrakcyjnosci celu podrézy wynika z istnienia barier
antropogenicznych (przede wszystkim formalno-prawnych, ekonomicz-
nych oraz psychologicznych), ale réowniez stymulant podrozy. Bariery
skutkuja, mimo réwnej odlegtosci ¢, = ¢, nizszymi (w niektorych przy-
padkach réwniez wyzszymi, np. dla intensywnego ruchu przygranicznego
i wysokich stymulant w postaci réznic cenowych) potokami ruchu miedzy
dwoma masami potozonymi w dwoch sasiadujacych krajach (M, i M) niz
mi¢dzy masami znajdujacymi si¢ na terenie tego samego panstwa (M, i M).
W skrajnym przypadku bariery antropogeniczne na granicy panstwowej
moga catkowicie ograniczy¢ ruch osob lub towarow. Taka sytuacja ma
miejsce na granicy panstwowej miedzy Koreg Pin. i Koreg Pid., co stalo
sie przyczynkiem do nazwania jednego z wariantéow analizy w niniejszym
opracowaniu wariantem ,,koreanskim”.
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Ryc. 4. Masy w kraju zrodlowym M, i M,
oraz masa zagraniczna M_ przedzielone
granica panstwowa

Fig. 4. Masses in the origin country, M, and
M, and the foreign mass M, separated by the
national boundary

Skala redukgji atrakcyjnosci zagranicznego celu podrézy M, w modelu

dostepnosci potencjalowej jest okreslona przez parametr redukujacy 9.
Teoretycznie skala redukcji powinna zaleze¢ przede wszystkim od relacji
miedzy z jednej strony wielkoscig potokow ruchu miedzy zréodtem podrozy
M, icelem podrozy M (T, ) az drugiej strony Zzrédlem podrézy M, i celem
podrozy M. (T, ). Przy zatozeniu réwnych czaséw przejazdu migdzy masa-
mi, z modelu grawitacji w najprostszej postaci wynika zatem, ze:

T MM f (tizmp) _ oM,

T MiMff(tijmp) M; 3)

ijmp

gdzie:

T,,, — potok ruchu miedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz j, galezia trans-
portu m w motywacji podrozy p,

T, potok ruchu miedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz z, galezia trans-
portu m w motywacji podrézy p,

M, M, M, - masy w rejonach komunikacyjnych i, j oraz z,

f (t;,,) - funkcja oporu przestrzeni dla czasu podrdzy ¢ miedzy rejonami ko-
munikacyjnymi i oraz j, galezia transportu m w motywacji podrozy p,

f(t,,,) — funkcja oporu przestrzeni dla czasu podrézy t migdzy rejonami ko-
munikacyjnymi i oraz z, gatezia transportu m w motywacji podrézy p,

0 - parametr redukujacy atrakcyjno$¢ masy M.

Przy zalozeniu, ze w modelu funkcja oporu przestrzeni jest identyczna

dla wszystkich relacji, zarowno krajowych jak i zagranicznych,a ¢, =, oraz
M, = M_ to wowczas parametr redukujacy 6 przyjmuje postac:

T,
5 — zmp
(4)

Ty
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W skrajnym przypadku, przy catkowitej izolacji i braku mozliwosci
przekroczenia granicy (wariant ,koreanski’) parametr redukujacy 6 wy-
nosi 0, natomiast w przypadku braku jakichkolwiek barier antropoge-
nicznych parametr redukujacy 0 jest rowny jednosci i nie nast¢puje zadna
redukcja masy zagranicznej M_. W rzeczywistosci gospodarczej parametr
przyjmuje zatem wartosci od 0 do 1. Mozna jednak teoretycznie zalozy¢,
ze parametr redukujacy bedzie wyzszy od jednosci w sytuacji, gdy przepty-
wy miedzynarodowe sg wyzsze od krajowych (przy podobnym rozkladzie
mas). Taka sytuacje mozna wyobrazi¢ sobie np. w Luksemburgu, gdzie
wysokie wynagrodzenie, jako stymulanta podrozy, przyciaga wielu dojez-
dzajacych do pracy z sasiednich Niemiec, Francji i Belgii. Ze wzgledu na
brak barier na granicach (poza niewielkimi psychologiczno-jezykowymi)
wyrazna stymulanta skutkuje w tym przypadku parametrem redukujacym
przewyzszajacym jeden.

Wielkos¢ potokéw ruchu, zwlaszcza w kontekscie migdzyregionalnym,
jest bardzo trudna do uchwycenia, szczegdlnie w Polsce, w ktorej brak jest
wystarczajacych i kompleksowych badan ruchu, zardowno na obszarze kra-
ju, jak i na jego granicach.

W literaturze swiatowej, tzw. efekt granicy (border effect) oznacza rdzni-
ce pomiedzy wielkoscia przeplywow (najczesciej handlowych) migdzyna-
rodowych oraz miedzyregionalnych (w granicach danego kraju) wynikaja-
ca bezposrednio z wystepowania granic panstwowych (Helble 2007). Efekt
granicy wystepuje jako jedna ze zmiennych objasniajacych w rownaniu
regresji, np. wielko$¢ eksportu z rejonu komunikacyjnego i do j. W naj-
prostszej formie rownanie regresji przyjmuje postac:

Inex, = o, + f, Indist; + f,border, (5)
gdzie:

ex; — eksport z rejonu komunikacyjnego i do j,

dist, - odlegto$¢ miedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz j mierzona czgsto,

jako odleglos¢ czasowa miedzy parg rejonéw komunikacyjnych wazona (zgod-

nie z modelem grawitacji) ich masa (np. liczbg ludnosci lub PKB),

border, - efekt granicy; zmienna przyjmuje wartos¢ 1 gdy handel ma miejsce

pomiedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz j, w tym samym kraju oraz 0, gdy

rejony komunikacyjne i oraz j znajduja si¢ w réznych panstwach.

Innymi zmiennymi objasniajacymi w roéwnaniu (5) moga by¢ réwniez:
wspolna granica (dla krajow sasiadujacych), wspdlna waluta, wspodlny je-
zyk, réznice w cenach dobr handlowych, a nawet dostgpnos¢ dzienna dla
podrozy biznesowych (Helble 2007).
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W ujeciu wewnatrzkrajowym J. McCallum (1995) oszacowal efekt
granicy poszczegolnych stanéw w USA na 1,34, co oznacza, ze w $wietle
modelu grawitacji handel wewnetrzny w poszczegdlnych stanach jest pra-
wie cztery razy wyzszy niz handel miedzy poszczegélnymi stanami. Z kolei
handel migdzystanowy zostal oszacowany na 22-krotnie wyzszy niz wy-
miana handlowa mi¢dzy USA a Kanada.

W ujeciu migdzynarodowym efekt granicy w literaturze jest szerzej
omawiany zaréwno w kontekscie handlu przez granice amerykansko-
kanadyjska (McCallum 1995; Helliwell 1996), jak i w Europie (Wei 1996;
Nitsch 2000; Head, Mayer 2000, 2002; Chen 2004). Wedlug badan K. Head
i T. Mayer (2000) w latach 1984-1986 efekt granicy dla EU-9 wyniost 2,84
co oznacza okoto 17-krotnie wyzsze wartosci handlu miedzyregionalnego
niz miedzynarodowego. Powyzsze wartosci obliczone zostaly oczywiscie
w kontekscie modelu grawitacji, czyli przy uwzglednieniu réznic w wielko-
sci mas i ich rozkladzie przestrzennym (tab. 2).

Tabela 2. Badania efektu granicy w Unii Europejskiej

Autor Zasicg Okres Efel_(t Pozostale zmienne
przestrzenny | czasowy | granicy
Wei (1996) EU-10 1982-1994 | 0,97-0,45 | wspdlna granica, wspdlny jezyk
Nitsch (2000) EU-10 1979-1990 | 2,51-1,99 | wspdlna granica, wspdlny jezyk
Head i Mayer(2000) |EU-9 1976-1995 | 3,04-2,41 | wspolny jezyk
Head i Mayer (2002) | EU-12 1993-1995 1,44 | wspdlna granica, wspdlny jezyk
Chen (2004) EU-7 1996 1,80 | wspolna granica

Zrédto: Helble (2007

Warto wspomnie¢ rowniez o analizie przeprowadzonej przez N. Wolfa
(2005), w ktorej dokonatl on szacunku efektu granicy sprzed pierwszej woj-
ny $wiatowej, w Polsce okresu mi¢dzywojennego (1918-1939), na podsta-
wie danych o przeplywach towarowych transportem kolejowym. Wedlug
niego w poréwnaniu do wyzej wymienionych badan na granicy amery-
kansko-kanadyjskiej oraz innych przeprowadzonych miedzy krajami Unii
Europejskiej Polska przestrzen byla w okresie miedzywojennym dobrze
zintegrowana, mimo ponad stuletniego okresu zaboréow (Wolf 2005).

Z kolei autorzy hiszpanscy (Gutiérrez i in. 2011), zatozyli w badaniu
przestrzennych efektéw zewnetrznnych projektu priorytetowego nr 25,
w ramach sieci TEN-T, dziesigciokrotne obnizenie atrakcyjnosci celow
podrozy zlokalizowanych poza granicami kraju, w pordwnaniu do celéow
podrozy w podrézach wewnatrzkrajowych (w wyniku dzialania efektu
granicy).

W poréwnaniu z transportem towarowym, w transporcie pasazerskim
literatura przedmiotu, zapewne ze wzgledu na trudnosci w uzyskaniu
wiarygodnych danych o przeptywach, jest znacznie bardziej uboga. Warto
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wymieni¢ dwa szacunki efektu granicy dla pasazerskiego transportu lotni-
czego wykonane dla granicy Kanady i USA przez T. Hazledine (2009) oraz
dla granic Niemiec przez H. Klodta (2004). W transporcie ladowym efekt
granicy badali m.in. P. Rietveld (2001, 2012) oraz M. Pieters, G. de Jong
(2012).

W niniejszym opracowaniu, ze wzgledu na brak wystarczajacych danych
empirycznych w postaci macierzy przeptywoéw migdzyregionalnych i mie-
dzynarodowych, zalozono, Ze réznice w przeplywach miedzyregionalnych
i miedzynarodowych sa wynikiem wystepowania barier antropogenicz-
nych na granicach panstwowych. Innymi stowy bariery antropogeniczne,
przede wszystkim bariery formalno-prawne, ekonomiczne oraz psycholo-
giczne, redukuja mobilnos¢ uczestnikow ruchu. Skala redukeji mobilnosci
moze by¢ przestanka do kwantyfikacji spadku atrakcyjnosci zagranicznego
celu podrdzy w zaleznosci od motywacji podrdzy oraz galezi transportu,
czyli oceny parametru redukujacego 8. Z kolei stymulanty (np. w postaci
roznic cenowych lub unikalnosci obiektow turystycznych) podwyzszaja
wysokos¢ parametru redukujacego i obnizajg efekt granicy.

Nalezy jednak doda¢, ze zalezno$¢ migdzy barierami antropogenicz-
nymi a wielkoscig potokdéw ruchu przyjmuje czgsto charakter sprzezenia
zwrotnego. Istnienie barier wplywa na wielkos¢ przeptywow, ale wzrost
mobilnosci o charakterze transgranicznym redukuje réwniez bariere psy-
chologiczna. Dzieje sie tak dlatego, ze w wyniku wzrostu liczby podrozy
wzrasta jednoczesnie w spoleczenstwie kraju i znajomos¢ celow podrozy
polozonych w kraju z. Jest to jeden z wielu przyktadow sprzezenia zwrot-
nego miedzy dost¢pnoscia a mobilnoscia.

Bariery antropogeniczne wplywaja zatem na oba komponenty dostep-
nosci potencjatowej (komponent transportowy i komponent uzytkowania
przestrzeni) zgodnie ze schematem przedstawionym na rycinie 5.

Bariery antropogeniczne
the anthropogenic barriers

potoki ruchu wg motywacji podrozy
traffic flows according to travel purpose

, |

komponent uzytkowania przestrzeni
komponent transpartowy . (redukcja atrakcyjnosci celu podrézy)
(czas, koszt wysilek zwiazany z podroza) land use component
transport component (time, cost, effort) (reduction of destination atractiveness)

dostepnos¢ potencjalowa
potential accessibility

Ryc. 5. Efekt granicy. Zalezno$¢ miedzy barierami antropogenicznymi a dostepno-
$cia potencjatowa

Fig. 5. The border effect. Interdependence between the anthropogenic barriers and the
potential accessibility
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Przy uwzglednieniu efektu granicy wzoér na dostgpnos¢ potencjalowa
przyjmuje postac:

Aim :Mif(tiim)+ZMjf(tijm)+25szzf(tizm) (6)

gdzie:

6., — parametr redukujacy atrakcyjnos¢ masy M_ w kraju z, dla motywacji po-

droézy p,

t,. — czas podrézy migdzy rejonami komunikacyjnymi i oraz z, gatezig trans-
portu m (uwzgledniajacy réwniez czas oczekiwania na granicy).

Przed szczegdétowym omowieniem barier antropogenicznych w roz-
dziale trzecim, nalezy wspomnie¢, ze bariery zwiazane z istnieniem gra-
nic panstwowych to nie tylko bariery o charakterze antropogenicznym,
ale réwniez bariery przyrodnicze (Komornicki 1999; Wieckowski 2004)®.
Bariery przyrodnicze dotycza uwarunkowanych historycznie i relatywnie
czgsto wystepujacych na swiecie przebiegdw granic panstwowych wzdtuz
pasm gorskich (bariery orograficzne) lub dolin rzek i jezior (bariery hy-
drograficzne). Bariery przyrodnicze stanowig bariere fizyczno-geograficz-
ng oraz czesto rowniez ekologiczng (trudnosci w szybkim podrézowaniu
przez obszar parkéw narodowych i krajobrazowych). Wystepuja one row-
niez na terytorium panstwa, gdzie stanowig naturalng (cho¢ w wyniku
postepu technologicznego coraz nizsza) bariere dla rozwoju infrastruktury
transportowej. Mimo szczegodlnej bariery, nie majacej swojego odpowied-
nika na terenie kraju, jaka jest pasmo Sudetow i Karpat (przede wszystkim
obszar Tatr) wzdtuz poludniowej granicy Polski’, mozna stwierdzi¢, ze ba-
riery przyrodnicze nie sg bezposrednio zwiazane z efektem granicy.

Bezposrednimi konsekwencjami granic panstwowych sa natomiast
bariery o charakterze antropogenicznym. Potoki ruchu oséb i towarow
w granicach terytorium panstwa w zasadzie nie sa ograniczane barierami
antropogenicznymi. W Polsce istnieja, np. obszary charakteryzujace sig
wyzsza przestepczoscia, co moze mie¢ wplyw na bariere psychologiczna,
jednak w rzeczywistosci jedyna powazna bariera antropogeniczna na
obszarze kraju sg bariery infrastrukturalne, czyli brak odpowiednich po-
taczen transportowych warunkujacych swobodny przeptywy ludzi miedzy
zrodtem a celem podrozy.

8 Klasyfikacja barier zwigzanych z granicami panstwowymi zostala przygotowana (z drobnymi
zmianami) w oparciu o klasyfikacje T. Komornickiego (1999). O barierach na granicy polsko-
stowackiej pisat rowniez M. Wigckowski (2004).

Wazng bariera hydrograficzna jest rzeka Odra na granicy zachodniej, gdzie uciazliwos¢
przekroczenia dolnego biegu Odry, a szczegélnie Swiny miedzy Uznamem a Wolinem moze
by¢ poréwnywana jedynie z bariera rzeki Wisty na Zutawach Wislanych. W mniejszym stopniu
barier¢ hydrograficzng na granicy wschodniej stanowi Bug.
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Reasumujac przedmiotem dalszych rozwazan w niniejszym opraco-
waniu beda bariery antropogeniczne na granicach Polski, ktore mozna
podzieli¢ wedlug T. Komornickiego (1999) na:
infrastrukturalne,
prawne,
ekonomiczne,
psychologiczne.

Wszystkie powyzsze bariery maja charakter destymulant, co oznacza,
ze wzrost wartosci bariery skutkuje spadkiem parametru redukujacego, co
wiaze si¢ z wyzsza redukcja masy docelowej i dostepnosci. Nalezy zazna-
czy¢, ze w ruchu miedzynarodowym, oprocz destymulant w postaci barier
wystepuja rowniez stymulanty. Stymulanty powoduja wzrost potokow
ruchu, podwyzszaja warto$¢ parametru redukujacego, obnizaja redukcje
masy docelowej i skutkuja wzrostem dostepnosci. Duza czeg$¢ stymulant
ma charakter bardzo spersonifikowany (np. posiadanie bliskich znajo-
mych lub rodziny w danym kraju). Niektore stymulanty sa jednak blisko
zwiazane z poszczegolnymi motywacjami podrozy. Przyktadowo wzrost
réznic w cenie towaréow akcyzowych wplywa na wzrost potokéw ruchu,
zwiazanych z handlem przygranicznym, a unikalno$¢ celow turystycznych
skutkuje wyzsza skltonnoscia do podrézy miedzynarodowej. Z powyzszych
wzgledow, obok opisu barier, w rozdziale czwartym, dokonano przegladu
stymulant majacych wplyw na percepcje atrakcyjnosci celow podrozy po-
tozonych poza granicami Polski. Analiza barier i stymulant w rozdziatach
trzecim i czwartym dotyczy jedynie krajow sasiadujacych z Polska. Jest to
uwarunkowane dwoma zjawiskami. Po pierwsze, dla wigkszosci podrozy
krajem docelowym jest kraj sasiadujacy z Polska. Po drugie, z modelu po-
tencjalu wynika, iz wraz ze wzrostem odleglosci od granic Polski maleje
znaczenie mas dla wielkosci potencjatu.
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3. BARIERY INFRASTRUKTURALNE

3.1. BARIERY INFRASTRUKTURALNE
3.1.1. KLASYFIKACJA BARIER INFRASTRUKTURALNYCH

Bariery infrastrukturalne w kontekscie efektu granicy zwiazane sa
z trzema aspektami. Po pierwsze, tereny przygraniczne charakteryzuja sie
zazwyczaj, cho¢ nie jest to regula, relatywnie mniejsza gestoscia oraz gor-
sza jakoscig sieci infrastrukturalnych w poréwnaniu do sieci znajdujacych
sie w glebi kraju. Gorsze zagospodarowanie infrastrukturalne, w tym brak
transgranicznych drég dojazdowych wyzszych klas, wynika nie tylko z niz-
szej zazwyczaj gestosci zaludnienia na obszarach przygranicznych, ale tak-
ze, a moze przede wszystkim, z uwarunkowan historycznych (np. strategia
utrudnienia wrogowi wtargniecia na terytorium danego panstwa). Bariery
infrastrukturalne w tym sensie, podobnie jak bariery przyrodnicze, wyste-
puja oczywiscie w réznych miejscach na terytorium catego panstwa. O ile
jednak bariery przyrodnicze maja charakter niezmienny, a likwidacja ich
wplywu na dostepnos¢ wynika z postepu technologicznego oraz srodkow
finansowych przeznaczanych na budowe nowych mostéow (zmniejszenie
bariery hydrograficznej) lub ,serpentyn” i tuneli (zmniejszenie bariery
orograficznej), o tyle w zakresie zmniejszenia lub likwidacji barier infra-
strukturalnych na terenach przygranicznych istnieje duzo wigksze pole
manewru, zarowno poprzez budowe nowych i modernizacje¢ istniejacych
polaczen transportowych, jak i w wyniku zmian organizacyjnych (zwigk-
szenie liczby przejs¢ granicznych, poprawa organizacji pracy stuzb granicz-
nych na tych przejsciach itd.). Budowa nowych polaczen transportowych,
w szczegolnosci drog transportowych wyzszych klas w postaci autostrad
i drog ekspresowych oraz kolei duzych predkosci pozwala na osiagnigcie
nawet dwukrotnie wyzszej predkosci niz na zatloczonych i przebiegajacych
przez obszary zabudowane drogach krajowych lub tradycyjnych liniach
kolejowych. Z wyzsza predkoscia wiaze si¢ skrocenie czasu podrozy/
przewozu i wyzsza dostepnos¢ miedzynarodowa. Nowe szybkie polaczenie
transportowe moze stac sie¢ jednoczesnie stymulantg do odbycia podrozy.
Wynika to z tzw. ruchu wzbudzonego, ktéry powstaje po otwarciu nowej
autostrady lub linii kolejowe;j.

Po drugie, barierg infrastrukturalng (w zasadzie prawno-infrastruk-
turalna) jest liczba i gestos¢ przejs¢ granicznych, jako wezlow sieci infra-
strukturalnych, co rdwniez nalezy rozpatrywa¢ w kontekscie srodowiska
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historyczno-politycznego. Na sieci krajowej istnieje mozliwos¢ dowolnego
wytyczania Sciezki przejazdu miedzy dwoma punktami sieci. Jezeli nato-
miast cel podrdzy polozony jest za granica, najkrotsza sciezka przejazdu
musi zawieraé w przebiegu trasy przejscie graniczne pozwalajace na
przekroczenie granicy danym $rodkiem transportu, w okreslonej porze
roku oraz godzinach dnia. Jest to ograniczenie, ktore skutkuje czesto wy-
dluzeniem czasu podrdzy i obnizeniem dostepnosci. Jest ono szczegdlnie
wysokie w przypadku granic zewnetrznych strefy Schengen. Dla granic
wewnetrznych strefy polega jedynie na zmniejszeniu predkosci pojazdu
przy przekraczaniu granicy.

Po trzecie, na niektorych drogowych przejsciach granicznych, na gra-
nicy wschodniej, wystepuje zjawisko kongestii granicznej, ktore w znaczny
sposob wydluza czas trwania podrdzy. Zjawisko oczekiwania na przejazd
granicy wynika po czesci z nieadekwatnej do potrzeb infrastruktury (ba-
riery infrastrukturalne), a po czesci z innych uwarunkowan o charakterze
prawno-politycznym (bariery formalno-prawne) oraz organizacji pracy
(bariery organizacyjne). Oczekiwanie na przejsciach granicznych samo
w sobie tworzy bariery psychologiczne. Warto doda¢, ze w przypadku po-
drozy pociagiem, do krajow poradzieckich, czas trwania podrozy wydluza
dodatkowo potrzeba wymiany podwozi.

Bariery infrastrukturalne na granicach Polski wynikaja w znacznej mie-
rze z uwarunkowan prawnych (sytuacji geopolitycznej) oraz umownym
podziale granic Polski, jaki nastapit po 2007 r. na:

— granice wewnetrzng strefy Schengen (granica z Niemcami, Czecha-

mi, Stfowacjg oraz Litwa),

— granice¢ zewnetrzng strefy Schengen (granica z Ukraina, Bialorusia

i Rosja).

Na rycinie 6 przedstawiono najwazniejsze drogi dojazdowe do granic
Polski. Kryterium wyboru najwazniejszych drég dojazdowych byto zwia-
zane z docelowym ukladem autostrad A1, A2, A4 oraz drog ekspresowych
S1, S3, S12, S17, S19, S22, S61 i S69. Dodatkowo uwzgledniono réwniez
najwazniejsze (poza powyzszymi) oraz oddalone znacznie od docelowych,
drogi dojazdowe DK3 (do Jakuszyc), DK8 (do Kudowy Stone) oraz DK7
(do Chyznego). Oczywiscie nie oznacza to, ze tylko gtéwne drogi zostaty
uwzglednione w modelu dostepnosci potencjatowej. ,,Zasilono” go wszyst-
kimi mozliwosciami dojazdu do granic wewnetrznych strefy Schengen
drogami krajowymi, wojewddzkimi, a takze niektorymi powiatowymi.
Dla granicy wschodniej byly to natomiast drogi dojazdowe do wszystkich
czynnych przejs¢ granicznych.



autostrady i drogi ekspresowe
— motorways and express roads

R Chyzne
other roads !

e przejécia graniczne i punkty przekroczenia granicy
border crossing points

Ryc. 6. Najwazniejsze drogi dojazdowe do granic Polski
Fig. 6. Most important roads reaching the boundaries of Poland
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3.1.2. WEWNETRZNE GRANICE STREFY SCHENGEN - TRANSPORT DROGOWY

Od momentu wejscia Polski do strefy Schengen 21 grudnia 2007 r.
granice Polski z Niemcami, Czechami, Stowacja oraz Litwga staly si¢ grani-
cami otwartymi, w pelni przenikalnymi i niewymagajacymi prowadzenia
kontroli granicznej. Tym samym zniknely bariery formalno-prawne oraz
infrastrukturalne zwiazane z istnieniem posterunkow granicznych i ocze-
kiwaniem na kontrole na przejsciu granicznym. Z punktu widzenia dostep-
nosci drogowej i kolejowej opis barier infrastrukturalnych na obszarach
potozonych wzdluz wewnetrznej granicy strefy Schengen ograniczono do
analizy:

— probleméw zwiazanych z infrastruktura dojazdowa drog transpor-
towych (przede wszystkim drog wyzszych klas) w kontekscie mozliwo-
$ci uzyskiwania wysokich predkosci podrézy/przewozu,

— planowanych inwestycji modernizacyjnych skutkujacych wzrostem
predkosci podrézy/przewozu na dojazdach do granicy,

— zmian infrastrukturalnych na bylych drogowych przejsciach gra-
nicznych, w postaci przebudowania uktadu drogowego oraz zdemonto-
wania wiat.

W momencie otwarcia granic w zwigzku z wejsciem Polski do strefy
Schengen w 2007 r. liczba bezposrednich polaczen drogami szybkiego ru-
chu migdzy Polska a krajami sasiednimi strefy Schengen byta ograniczona
w zasadzie do krotkiego odcinka autostrady A6 w poblizu Szczecina. Od
2007 do 2012 r. nastapil i nastepuje bardzo znaczacy rozwoj infrastruktu-
ry dojazdowej do granic wewnetrznych Schengen. Postep jest widoczny
zardwno po polskiej stronie granicy (autostrady A2, A4, A1, droga ekspre-
sowa S69), jak i po stronie panstw sasiednich (A4 w Niemczech, D1/D47
w Czechach), ale dotyczy gldwnie autostrad. W kolejnych latach (per-
spektywa finansowa dla lat 2014-2020) planuje si¢ dalsze udogodnienia
dojazdu na wigkszosci planowanych drég ekspresowych, jednak problemy
budzetowe zwigzane z kryzysem finansowym moga spowodowac odloze-
nie duzej czesci inwestycji na okres po 2020 roku.

Najstabsza dostepnos¢ drog dojazdowych ma miejsce na polsko-litew-
skim odcinku granicy oraz na obszarze pétnocno-wschodniej Polski, gdzie
od Wyszkowa, z wyjatkiem paru obwodnic miast zbudowanych w standar-
dzie drog ekspresowych, nie istnieja dluzsze odcinki drog wyzszych klas,
a droga ekspresowa S61, tzw. Via Baltica, nie ma na poczatku 2012 r. na
wigkszosci swojego przebiegu, nawet decyzji srodowiskowych. Sytuacje
komplikuje fakt, iz na Litwie jak dotad rozbudowywano gtownie ciagi
réwnoleznikowe taczace stolice Wilno z Kownem i Klajpeda (autostrada
A1) oraz Wilno z Poniewiezem (autostrada A2), kosztem ciagéw potudni-



53

kowych, ktére mogtyby znaczaco zwiekszy¢ dostepnos¢ miedzynarodowa
Polski.

Réwnie niedobre perspektywy poprawy dostepnosci istnieja dla pogra-
nicza polsko-stowackiego, gdzie oprocz modernizowanego ciagu drog S69/
D3 nie zanosi sig¢, w najblizszych latach, na wigksze inwestycje o charakte-
rze transgranicznym, a obwodnice miast, realizowane gtéwnie po stronie
stowackiej nie sa wystarczajace by poprawi¢ dostepnos¢ tego relatywnie
stabo dostepnego w skali europejskiej obszaru (Wigckowski iin. 2012).
Duza poprawa sytuacji nastapi natomiast na odcinku tzw. Bramy Moraw-
skiej miedzy pasmem Karpat i Sudetow, glownie za sprawg ukonczenia cia-
gu autostradowego D1/D47/A1. Jednak w zachodnim fragmencie granicy
polsko-czeskiej duzg niewiadoma jest realizacja inwestycji S3/R16, a wazny
korytarz transportowy o sko$nym charakterze faczacy centralna Polske
z Praga przez Wroclaw i Bolkow znajduje si¢ jak dotad jedynie w niekto-
rych dokumentach strategicznych (KPZK 2030, 2012).



Tabela 3. Istniejace i planowane najwazniejsze drogi dojazdowe do polskich odcinkdéw wewnetrznych granic strefy Schengen

(koniec 2011 r.)

Granica Naz'\,/va} Strona polska Strona kraju sasiedniego
przejécia
Nr . Nr .
drogi Uwagi drogi Uwagi
Autostrada. Oddany do uzytku w 2007 r. odcinek dtugosci 21,6 km Autost.rada diugosci 112 km. Zmodermzowan.a W
Kotbaskowo A6 . o ; - - All |ostatnich latach. Laczy autostradowa obwodnice Berlina
(migdzy przejsciem w Kotbaskowie a Szczecinem Kijewo). i . .
A10 z przejSciem granicznym w Kotbaskowie.
Autostrada. Pod koniec listopada 2011 r. oddano do uzytku brakujacy
Swiecko A2 |106 km odcinek autostrady A2 Swiecko-Nowy Tomy$l faczac system AlL2 Autostrada dtugosci 58 km. Czgé¢ europejskiego szlaku
autostrad niemieckich ze Strykowem pod Lodzig i docelowo z Warszawa E30 Berlin-Warszawa-Moskwa
w 2012 roku.
< Dwujezdniowa droga krajowa nr 18 dlugosci 73 km. W 2006 oddano
3 jezdni¢ poinocng na odcinku Olszyna-Golnice. Istnieje autostrada na
g . ' . . . . Autostrada dtugosci 64 km. Czgé¢ trasy z Berlina
g odcinku Golnice-Krzyzowa (potaczenie z autostrada A4) dlugosci 5 km. o s
5 Olszyna DK18 A . S ) A15 |do Wroctawia miedzy autostrada A13 a przejsciem
i W planach modernizacja jezdni potudniowej odcinka Olszyna-Golnice ranicznym w Olszynie
do standardow autostrady (prawdopodobnie w perspektywie finansowej 8 Y yme.
2014-2020).
Autostrada. Przygraniczny odcinek autostradowy Jedrzychowice-
Zgorzelec oddany w 1996 roku. W 2009 r. ukonczony odcinek Zgorzelec- Autostrada dtugosci 585 km. Czg$¢ europejskiej
Jedrzychowice | A4 Krzyzowa (polaczenie z autostradg A18). Od 2009 r. potaczenie A4 |trasy E40 Kolonia-Krakow-Kijow. Przed przejsciem
earzy bezkolizyjne A4 na odcinku 447 km od przejécia granicznego z granicznym po stronie niemieckiej przejazd przez 3,3
Niemcami do wezta Szaréw (za Krakowem), a docelowo z granica km tunel Konigshainer Berge.
polsko-ukrainska w Korczowej (prawdopodobnie w 2012 r.).
Droga krajowa nr 3. Brak planow dotyczacych zmiany parametrow tej Drog.a. kra.] owanr 10 migdzy Jakuszycami a Turnovem.
) . ! . . Dalej istnieje droga ekspresowa R10 taczaca Prage z
Jakuszyce DK3 |drogi. Ruch tranzytowy ma by¢ przekierowany po otwarciu odcinka 10| a ki Tt pol
Legnica-Lubawka na droge ekspresowa S3. urnovem (oraz prowadzaca w kierunku pétnocnym
< R35 do Liberca).
é Droga krajowa nr 16. Istnieja plany modernizacji
) . . drogi z Krélovca przez Trutnov do Hradec Kralové
Droga krajowa nr 5. W planach droga ekspresowa S3 - odcinek . L .
DK5/ . o . . R16/ |i przedtuzenie autostrady D11 z Pragi przez
Lubawka S Legnica-Lubawka dlugosci 70 km. Prawdopodobny termin inwestycji to o . S
3 erspektywa finansowa 2014-2020 (lub nawet péznie]) D11 |Hradec Kralové do Lubawki. Jednak stanie sie to
perspextyw P D prawdopodobnie dopiero po 2020 r. (odcinek Jaromér
- Trutnov — Krélovec w 2021 r.)

¥S



Nazwa

Granica L Strona polska Strona kraju sasiedniego
przejécia
Droga krajowa nr 8. Brak planow dotyczacych zmiany parametrow
tej drogi. Ruch tranzytowy ma by¢ przekierowany po otwarciu Droga krajowa nr 33 miedzy Nachodem a Hradec
Kudowa Stone | DK8 |odcinka Legnica-Lubawka na droge ekspresowa S3 poprzez ciag drog 33 |Kralové - brak planow zmian tego odcinka. Dalej od
S8/A4 i tacznik miedzy wezlem Kostomloty (A4) a Bolkowem (S3). Hradec Kralové autostrada D11 do Pragi.
Prawdopodobny termin realizacji w perspektywie finansowej 2014-2020.
P Aktu.alnle brak czynnej drogi w tym miejscu. N1edalek.0 DK78 i przejscie Autostrada D1 jest najwazniejsza trasa w Czechach.
% graniczne w Chatupkach. W budowie 18 km przygraniczny odcinek C
Q . - . . D1/ |Laczy Prage z Brnem oraz Ostrawa. Niewielki 6 km
S Gorzyczki Al |autostrady Al Swierklany-Gorzyczki (planowane oddanie w 2012 r.) D47 |brakui dcinek ed humi .
1 . . e rakujacy odcinek D47 miedzy Bohuminem a granica w
aczacy granice panstwa z wybudowanym w latach 2009-2011 odcinkiem G , .
. & orzyczkach ma by¢ wedlug planow oddany w 2012 r.
Zabrze Pélnoc-Swierklany.
Dwujezdniowa droga ekspresowa S1 miedzy Cieszynem a Bielsko- dDrogg eks;}):re,s (;)vir(al\;/)[rlowle:d;la,ca od przl? s§1a v ?esqme
Gi S |Biala W planach bud 1 iad K tostrada A4 | Rag |do miasta Frydek-Mistek. Planowana budowa drogi
ieszyn iata. W planach budowa potaczenia droga ekspresows z autostrada K : R48 od Frvdek-Mistek w ki ku Broa d
(aktualnie droga krajowa dwujezdniowa) CRSpresowe) pd Fryder-iVIsIek wkierunku Broa do
’ autostrady D1 w latach 2011-2016 r.
Droga krajowa nr 69 laczaca Bielsko-Biala z przej$ciem granicznym w
Zwardoniu. W budowie jest dwujezdniowy odcinek drogi ekspresowe;j Droga krajowa. Planowana autostrada D3. Istnieje
S69 miedzy Bielsko-Biala a Zywcem (planowane oddanie w 2012 r.). kilkusetmetrowy odcinek autostradowy przy granicy
DK69/ Miedzy Zywcem a przejéciem w Zwardoniu droga ekspresowa bedzie z Polska oraz pare krotkich odcinkéw w kierunku
Zwardon $69 jednojezdniowa (dwujezdniowa na krétkim odcinku przed przejsciem D3 |Zyliny, ale nadal az 49 km z lacznej diugosci 65 km jest
granicznym). Istnieja odcinki Zywiec-Przybedza (7,7 km) i Milowka- jedynie w planach. Od Zyliny do Bratyslawy istniejaca
o Zwardon (8,1 km). W marcu 2010 oddano do uzytkowania pierwszy autostrada D1. Calo$¢ D3 przejezdna wedtug planéw w
< pozamiejski tunel drogowy w Polsce na jednojezdniowym odcinku drogi 2018 roku.
§ ekspresowej S69 Szare-Laliki (odcinek 4,7 km, tunel 678 m).
3 Droga krajowa nr 7 zmodernizowana w ostatnich latach. Brak planow
budowy drogi ekspresowej na odcinku Rabka-Chyzne. Istnieje 16 km Droga krajowa. Planowana droga ekspresowa R3
Chyzne DK7 |odcinek od Myslenic do Lubnia (wraz z obwodnica Lubnia). Droga R3 |(fragmenty w budowie). W 2011 oddano do uzytku
ekspresowa na odcinku Lubien-Rabka - prawdopodobna realizacja w obwodnice miasta Trzciana.
perspektywie po 2014 r.
DK9/ Droga krajowa nr 9. W planach droga ekspresowa S19 - odcinek Droga krajowa. W planach budowa drogi ekspresowej
Barwinek S19 Rzeszoéw-Barwinek dtugosci 70 km. Prawdopodobna realizacja w R4 |R4.W ciagu tej drogi oddano w 2010 r. obwodnice
perspektywie finansowej 2014-2020. miasta Swidnik (4,6 km).
s Projektowana autostrada w ciagu drogi
g Budzisko DK8/ |Droga krajowa nr 8. W planach droga ekspresowa S61. Prawdopodobny A5 miedzynarodowej E67. Aktualnie kolizyjna droga
2 S61 |termin realizacji — perspektywa finansowa 2014-2020. jednojezdniowa w dobrym stanie faczaca Budzisko z
— Kownem.

sS
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Warto dodag, ze zniesienie kontroli na granicach w zwiazku ze wstapie-
niem Polski do strefy Schengen nie oznaczalo natychmiastowych zmian
na przejsciach granicznych w postaci przebudowania ukladu drogowego
oraz zdemontowania wiat (tab. 4). Na wielu przejsciach trwaja prace nad
poprawa ich funkcjonowania, jako punktu swobodnego przejazdu, a czgs¢
przejs¢ jest modernizowana w ramach toczacych si¢ prac na drogach do-
jazdowych (np. na przejsciu Swiecko-Frankfurt w 2011 r.). Przyktadem
wzorowej granicy schengenskiej jest przejscie na drodze wojewodzkiej
nr 916 Opawa-Raciborz (szeroka jezdnia, brak wiat, minimalne, niezbedne
oznakowanie oraz brak ograniczen szybkosci).

Tabela 4. Stan wybranych drogowych przej$¢ granicznych
na wewnetrznej granicy Schengen (stan w pazdzierniku 2010)

Nazwa N - . Przebudowany uklad Zdemontowane
granicy azwa przejécia granicznego drogowy wiaty
Kotbaskowo - Pomellen w budowie w budowie
L Swiecko — Frankfurt nie cze$ciowo
Niemiecka
Olszyna — Forst tak tak
Jedrzychowice — Ludwigsdorf nie tak
Jakuszyce — Harrachov tak tak
Lubawka - Kralovec tak tak
Czeska Kudowa Stone — Nachod nie tak
(Ccn}elsoztyérll);Z?ocobedz w budowie w budowie
Zwar.dori-Myto - Skalite nie nie
(Skalité)
Stowacka | Chyzne - Trzciana (Trstena) nie tak
Barwinek - Komorniki. tak tak
Wyzne (Vy$ny Komaérnik)
Budzisko - Kalwaria nie nie
Litewska (Kalwarija)
Ogro<.1.ni.ki - Lozdzieje nie nie
(Lazdijaj)

Zr6dlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem forum www.skyscrapercity.com.

Ponadto na obszarach przygranicznych, w ostatnich latach, dokonano
wiele drobnych inwestycji poprawiajacych w znaczacy sposob dostepnos¢
w ukladzie miedzynarodowym. Budowa, w najblizszych latach, potaczenia
drogowego pomiedzy miastami Zittau i Grédek nad Nysa wraz z budowa
mostu granicznego na rzece Nysa Luzycka (granica polsko-niemiecka),
nowy most w Bohuminie (granica polsko-czeska), lub budowa trans-
granicznego polgczenia komunikacyjnego Jaworzynka-Czerne-Skalite
(w tym potlaczenie ze Stowacja w dolinie potoku Czadeczka), to przyktady
dobrego wykorzystania funduszy unijnych w celu wzrostu dost¢pnosci
drogowej w ujeciu transgranicznym.
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3.1.3. WEWNETRZNE GRANICE STREFY SCHENGEN - TRANSPORT KOLEJOWY

W infrastrukturze kolejowej najwazniejsze sg linie kolejowe o charak-
terze miedzynarodowym AGC (Europejska umowa o gtownych miedzynaro-
dowych liniach kolejowych) i AGTC (Europejska umowa o gtownych miedzy-
narodowych liniach transportu kombinowanego i obiektach towarzyszqcych)
(tab. 5). Pod koniec 2011 r. najszybsza linig kolejowa dojazdowa do granicy
byla trasa E-20 laczaca Warszawe i Poznan, przez Kunowice z Berlinem
na ktérej (w tym na odcinku przygranicznym od Rzepinia) maksymalne
predkosci wynosity 160 km/h. Relatywnie wysokie maksymalne predkosci
(powyzej 100 km/h) byly mozliwe do uzyskania na zmodernizowanym
odcinku z Weglinca do Zgorzelca (E-30) oraz na planowanych do moder-
nizacji odcinkach do Zebrzydowic (E-65) i Zwardonia (w tym przypadku
na niektorych fragmentach trasy), a takze na niektérych odcinkach tras
lokalnych, np. na linii kolejowej nr 408 miedzy Szczecinem a Grambowem.
Jednak na ogromnej wigkszosci linii $rednie maksymalne predkosci wa-
haty si¢ miedzy 50 a 100 km/h, przy czym nalezy pamietac, ze predkosci
rzeczywiste byly znacznie nizsze, nierzadko ok. 20-30 km/h. Ogélny obraz
jest taki, Ze z nielicznymi wyjatkami infrastruktura kolejowa na obszarach
przygranicznych jest w stanie bardzo ztym. W kolejnych latach wzrost sum
przeznaczanych na inwestycje w transporcie kolejowym bedzie z pewno-
scig skutkowal zwigkszeniem predkosci na wybranych trasach, ale beda
to glownie nieliczne, wybrane trasy migdzynarodowe. Do roku 2020 nie
planuje si¢ zadnych inwestycji, ktére pozwolityby pociagom migdzynaro-
dowym na rozwijanie predkosci przewyzszajacej 160 km/h na odcinkach
przygranicznych.
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Tabela 5. Przejscia kolejowe na polskich odcinkach wewnetrznych granic strefy
Schengen wraz z inwestycjami oraz maksymalnymi predkosciami
na drogach dojazdowych

Granica

Przej$cia na
miedzynarodowych
liniach kolejowych

AGCiAGTC

Przejécia o charakterze
lokalnym

Charakterystyka linii

Niemcy

Swinoujécie — Seebad

Otwarte w 2008 r. przejscie kolejowe dla
ruchu pasazerskiego na linii kolejowej nr
6768.

Szczecin Gumience
- Grambow

Linia kolejowa nr 408. Maksymalna predkos¢
na odcinku dojazdowym od Szczecina
Glownego (13 km) - 80 km/h pociagi
pasazerskie.

Szczecin Gumience
- Tantow

Linia kolejowa nr 409. Maksymalna predkos¢
na odcinku dojazdowym od Szczecina
Gumience (10 km) - 120 km/h pociagi
pasazerskie.

Kostrzyn - Kiistrin
- Kietz

0Od 2009 r. modernizacja linii kolejowej nr
203 Tczew-Kostrzyn na odcinku Krzyz-
Kostrzyn w ramach Regionalnego Programu
Operacyjnego (woj. lubuskie). Docelowa
predkos¢ — 120 km/h pociagi pasazerskie.

Kunowice -
Frankfurt nad Odrg
(E-20, CE-20)

Linia w kierunku Berlina. Zelektryfikowana
linia kolejowa nr 3 w wiekszo$ci dostosowana
do predkosci 160 km/h.

Gubin - Guben

Od 2002 r. na linii nr 358 ze Zbaszynka
kursuja jedynie pociagi towarowe.

Zasieki — Forst

Linia kolejowa nr 14 o maksymalnej
predkosci do 120 km/h, na wigkszosci
odcinkow jednak zdecydowanie nizsza.

Wegliniec - Horka
(C-30)

Modernizacja linii kolejowej nr 295, etap II.
Odcinek Bielawa Dolna - Horka: budowa
mostu przez Nyse Luzycka oraz elektryfikacja
linii towarowej i modernizacja do predkosci
120 km/h (po 2011 r.)

Zgorzelec — Gorlitz
(E-30)

Linia w kierunku Drezna. Modernizacja

linii kolejowej nr 278 na odcinku Wegliniec-
Zgorzelec w latach 2003-2010. Na niektérych
odcinkach do 160 km/h.

Czechy

Zawidéw -
Cernousy (C-59/1)

Linia kolejowa nr 344 Wilka - Zawidow.
Kursuja pociagi towarowe.

Jakuszyce — Harrachov

Linia kolejowa nr 311 z Jeleniej Gory.

Przez granice po wznowieniu polaczenia
kursuja cztery pary pociagow pasazerskich.
Maksymalne predkosci na tej linii to 50
km/h, ale sa dlugie fragmenty o maksymalnej
predkosci jedynie do 20 km/h.

Lubawka - Kralovec

Linia kolejowa nr 299 z Kamiennej Gory.
Polaczenia pasazerskie do Trutnova o
charakterze weekendowym w sezonie.
Maksymalna predkos¢ to 60 km/h.

Mieroszow —
Mezimésti

Linia kolejowa nr 291. Od 2003 r. zawieszone
kursowanie pociagow przez to przejscie i na
calej linii.
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Granica

Przejécia na
miedzynarodowych
liniach kolejowych

AGCiAGTC

Przejscia o charakterze
lokalnym

Charakterystyka linii

Czechy

Miegdzylesie
- Lichkov (C-59/2)

Linia w kierunku Pragi. Linia kolejowa

nr 276 z Wroclawia zelektryfikowana o
maksymalnych predkosciach od 50 do 100
km/h dla pociagdéw pasazerskich i 50-80
km/h dla pociagow towarowych. Wykonano
dokumentacje projektowa dla modernizacji
tego odcinka w ramach modernizacji linii
kolejowej CE-59 Miedzylesie — Wroclaw

- Kostrzyn - Szczecin.

Gtuchotazy
- Mikulovice

Linia kolejowa nr 297 z Nowego Swietowa.

W 2011 roku mozna do Gluchotaz dojecha¢
pociagiem jedynie z Czech. Od strony polskiej
linia zamknigta (jezdza jedynie pociagi
towarowe).

Chatupki
- Bohumin (E-59,
CE-59)

Zebrzydowice

- Piotrowice koto
Korwiny (E-65,
CE-65)

Linia kolejowa nr 151 od Kedzierzyna Kozle.
Maksymalne predkosci od 50 do 100 km/h.

Linia w kierunku Pragi i Wiednia. Linia
kolejowa nr 93. Planowana modernizacja

linii E65/CE-65 na odcinku Katowice —
Czechowice Dziedzice — Zebrzydowice (2011-
2014). Aktualnie na ostatnich 30 km przed
granicg maksymalne predkosci 120 km/h.

Cieszyn - Czeski
Cieszyn

Linia kolejowa nr 190. Na odcinku
przygranicznym maksymalna predkos¢ to
jedynie 30 km/h.

Stowacja

Zwardon - Skalite
(C-63)

Muszyna - Plave¢
(C-30/1)

Linia w kierunku Bratystawy i Budapesztu.
Linia kolejowa nr 139. Planowana
modernizacja linii E65/CE-65 na odcinku
Czechowice Dziedzice - Bielsko Biata —
Zwardon (2011-2015). Aktualnie maksymalne
predkosci na tej linii wahaja si¢ miedzy 50 a
120 km/h.

Linia w kierunku Koszyc. Linia kolejowa
nr 96. W styczniu 2011 r. otwarcie mostu
kolejowego na Popradzie i przywrécenie
ruchu pociagéw po powodzi w 2010

r. Maksymalne predkosci na odcinku
przygranicznym to 60-70 km/h.

Lupkow -
Medzilaborce

Linia kolejowa nr 107. Aktualnie
wykorzystywana w ruchu towarowych oraz
w sezonie turystycznym w przewozach
pasazerskich. Linia kolejowa z Zagorza do
Lupkowa jest w fatalnym stanie technicznym
(40-60 km/h). W 2011 r. trwaly pewne prace
modernizacyjne.

Litwa

Trakiszki — Mockava
(E-75, CE-75)

Linia w kierunku Wilna, Rygi i Tallina. Linia
kolejowa nr 51. Planowana modernizacja
linii E 75 Rail Baltica Warszawa - Bialystok
- granica z Litwa, etap I. Odcinek Suwatki

— Trakiszki — granica z Litwa (2011 - 2014).
Aktualna maksymalna predko$¢ na odcinku
od Suwatk to 60 km/h.

Zrédto: PKP PLK SA, http://www.pkp.pl/files/mapa_linii_kolejowych.pdf,
http://www.pkp.pl/files/mapa_KDP_AGTC.pdf,

http://www.plk-sa.pl/informacje-dla-przewoznikow-kolejowych/warunki-udostepniania-tras/

regulaminy-przydzielania-tras-pociagow/regulamin-20112012/
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3.1.4. ZEWNETRZNE GRANICE STREFY SCHENGEN

Bariery infrastrukturalne na polskiej granicy wschodniej w okresie PRL
(6wczesna granica z ZSRR) byly bardzo wysokie. Wzdluz catego odcinka
granicy PRL-ZSRR istniaty na poczatku lat 1980. tylko dwa drogowe przej-
scia graniczne i trzy ogolnodostepne kolejowe punkty odpraw (Komornic-
ki 2008a). Wraz z otwarciem granicy oraz intensywnym ruchem oséb i to-
warow nastgpito uruchomienie kolejnych przejs¢ granicznych. Wiele z nich
jednak zostato zamknigtych ze wzgledu na brak wystarczajacego ruchu lub
zmiany organizacyjno-prawne. Pod koniec 2010 r. funkcjonowato na pol-
skiej granicy wschodniej 16 przejs¢ drogowych i 11 kolejowych. Przejscia
drogowe sg zlokalizowane $rednio co 74 km (najgesciej na granicy rosyj-
skiej, najrzadziej na granicy ukrainskiej), a przejscia kolejowe znajduja si¢
srednio co 108 km (podobna gestos¢ na trzech analizowanych granicach)
(tab. 6). Gesto$¢ przejs¢ granicznych na granicy wschodniej jest relatywnie
niewielka w poréwnaniu do granicy zachodniej lub potudniowej Polski.
Brak jest przede wszystkim przejs¢ o znaczeniu lokalnym, zdolnych do
obstugi mieszkancow obszaru transgranicznego. Budowa kolejnych przejs¢
granicznych w warunkach wysokich barier formalno-prawnych jest jednak
sprawa kontrowersyjna.

Tabela 6. Drogowe i kolejowe przejscia graniczne
na wschodniej granicy Polski (stan na 31.12.2010)

Srednia Srednia
Diugf)sc Liczba przejs¢ odlegio.s,c .mle;.dzy Liczba przejs¢ odleg}0§F .mlq.dzy

granicy drogowych przejéciami Kolejowych przejéciami

(km) granicznymi granicznymi
(km) (km)
Granica ukrainska 535 6 89 5 107
Granica bialoruska 418 6 70 4 105
Granica rosyjska 232 4 58 2 116
Razem 1185 16 74 11 108

*W liczbie przej$¢ granicznych na poszczegélnych granicach nie uwzgledniono przejscia dla
pieszych i rowerzystow oraz przejscia rzecznego na granicy z Biatorusia.

Podobnie jak w przypadku granic wewnetrznych Schengen, réwniez
na granicy zewnetrznej duze znaczenie maja drogi dojazdowe do grani-
cy. Im wyzsza ich jako$¢, po obu stronach granicy, tym lepsza dostepnosc
w wymiarze mi¢dzynarodowym. Pod koniec 2011 r. jedyna droga dojaz-
dowa wyzszych klas do granicy wschodniej byla droga ekspresowa S22
Elblag-Grzechotki. W budowie byta autostrada A4 do granicy z Ukraina
w Korczowej (planowane ukonczenie, na caltym przebiegu od granicy nie-
mieckiej do ukrainskiej, w 2012 r.). W perspektywie finansowej 2014-2020
prawdopodobne jest ukonczenie autostrady A2 do Kukuryk na granicy
polsko-biatoruskiej. Pozostale drogi ekspresowe beda zapewne realizowa-
ne w pozniejszym terminie, ze wzgledu na dosy¢ wczesna faz¢ planowania
i brak decyzji srodowiskowych, a takze (a moze przede wszystkim) rela-
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tywnie niewielkie natezenie ruchu na drogach dojazdowych do granicy
wschodniej. Po drugiej stronie granicy, ze wzgledu na problemy budzetowe
Ukrainy i Bialorusi mozna watpi¢ w poprawe stanu drdég dojazdowych
w najblizszych latach w tych krajach.

Tabela 7. Istniejace (koniec 2011 r.) i planowane najwazniejsze drogi dojazdowe
do polskich odcinkéw zewnetrznych granic strefy Schengen

Strona polska

Strona kraju sgsiedniego

Granica Nazwa N N
o r . r .
rzejscia
Pree) drogi Uwagi drogi Uwagi
Jednojezdniowa droga magi-
Droga krajowa nr 4 laczaca autostrade stralna. W planach autostrada
A4 7 Rzeszowem i przejsciem w Korczo- M10 faczaca Krakow z Kijo-
wej. W budowie autostrada A4. Odcinek wem. Podkoniec 2010 r. ruszy-
A4/ | od Radymna do Korczowej w budowie, fa budowa tej trasy na odcinku
Korczowa . . o . M10 .
DK4 | planowany termin ukonczenia inwestycji od granicy w Krakowcu-Kor-
(podobnie jak catego brakujacego odcinka czowej do Lwowa jednak ze
A4 miedzy Szarowem a granicg z Ukraing) wzgledu na problemy finanso-
- w 2012 roku. we budowe odlozono na czas
nieokreslony.
o Droga krajowa nr 12 z Lublina. W planach Jednojezdniowa droga ma-
4 Dorohusk | DK12 s ) WP MO7 | gistralna taczaca Kijow z Lu-
2 droga ekspresowa S12. bl
= inem.
-g Droga krajowa nr 17 laczaca Warszawe
z Lwowem. Aktualnie budowany odcinek
drogi ekspresowej S17 migedzy Kurowem
a Piaskami (wraz z obwodnicg Lublina). Jednojezdniowa droga magi-
Na odcinku z Piaskéw przez Zamos¢ stralna w bardzo ztym stanie
do Hrebennego zrealizowano w 2008 r. technicznym. Droga taczy sie
Hrebenne | DK17 obwodnice Hrebennego w standardzie Mo9 w okolicach Lwowa z M06
jednojezdniowej drogi ekspresowej. W pla- (droga dwujezdniowa taczaca
nach droga ekspresowa do Hrebennego, Lwow z Kijowem).
w tym obwodnica Tomaszowa Lubelskiego
prawdopodobna realizacja w perspektywie
finansowej 2014-2020.
Droga krajowa nr 2 taczaca Warszawe
z Minskiem i Moskwa. W planach auto- Od Kukuryk (na wschod od
strada A2 (od Warszawy do przejscia w Brzescia polaczenie z miedzy-
Kukurykach). W 2012 r. planuje si¢ odda- narodowa trasg E30) dwujez-
Terespol DK2 1 nie obwodnicy Minska Mazowieckiego. Ml dniowa, bezkolizyjna droga
Prawdopodobny termin realizacji odcinka magistralna M1 prowadzaca
od Siedlec do granicy z Biatorusia w per- do Minska (w dobrym stanie).
2 spektywie finansowej 2014-2020.
g Droga krajowa nr 19 faczaca Biatystok
= z Grodnem. W planach droga ekspresowa
/M S19. W ostatnich latach dokonano zmiany . . .
. . . . Jednojezdniowa droga magi-
przebiegu drogi na odcinku do Biatego- stralna do Grodna (z wyjat-
Kuznica DK19 | stoku z Sokotki (przez Korycin a nie jak M6 . . . yJat
. 4 kiem dwujezdniowego odcin-
wczesniej planowano przez Wasilkow). ka przy samej granicy)
Nastapilo odsunigcie realizacji obwodnicy przy )& V-
Sokotki i catej S19 na tym odcinku na
blizej nieokreslony termin.
Po stronie rosyjskiej odcinek
2 Jednojezdniowa droga ekspresowa taczaca przygramcziy po starych po-
4 . s . niemieckich ptytach betono-
0= Grzechotki | S22 | Elblag z przejsciem granicznym oddana P516 .
% ) wych, dalej droga przebudo-
S do uzytku w 2008 r. . .
~ wana z nawierzchnig asfaltowg

w dobrym stanie.
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Na granicy z Ukraina funkcjonuje pod koniec 2011 r. szes¢ drogowych
przej$¢ granicznych (w tym przejscie w Zosinie tylko dla ruchu osobowe-
go, reszta przejs¢ rowniez dla ruchu towarowego). Przejscie w Medyce jest
jedynym posiadajacym terminal dla pieszych (ryc. 7 i tab. 8).
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——— drogi / roads
+—+—+ linie kolejowe / railways

Na wigkszosci przej$¢ granicznych z Ukraing podejmuje si¢ prace mo-
dernizacyjne majace na celu wzrost przepustowosci i komfortu podrdzy.
W 2012 r. modernizacja obejmuje istniejace przejscia, m.in. Zosin-Ustitug,
Dorohusk-Jagodzin oraz Korczowa-Krakowiec. Wedlug planéw rzadu na
granicy polsko-ukrainskiej majg ponadto zosta¢ zbudowane dwa nowe
drogowe przejscia graniczne: Dothobyczow-Uhrynoéw w wojewddztwie lu-
belskim oraz Budomierz-Hruszew (budowa przejécia w Budomierzu wraz
z przebudowa drogi wojewddzkiej nr 866 rozpoczeta si¢ w marcu 2010 r.)
w wojewddztwie podkarpackim. Zakonczenie obu inwestycji jest planowa-
ne na rok 2012. Przejscie Dothobyczéw-Uhrynow (cata infrastruktura ma
by¢ zbudowana na terytorium Polski) ma by¢ budowane w dwoch etapach
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- w 2013 r. planuje si¢ oddanie czesci dla ruchu osobowego, a po 2013 r.
rozpocznie si¢ budowa czesci dla ruchu towarowego. Docelowo przejscie
ma mie¢ 18 paséw ruchu i by¢ przystosowane do obstugi 5 tys. pojazdow
w ciagu doby. Planuje sie, ze na obu przejsciach (Dothobyczow-Uhrynow
i Budomierz-Hruszew) odprawiane bgda samochody osobowe, autobusy
oraz samochody ci¢zarowe do 3,5 ton.

Tabela 8. Przej$cia drogowe na granicy ukrainskiej

NaZ\./v,a. Rodzaj ruchu | Uwagi

przejscia
Otwarte w 1995 r. Od wrzesnia 2000 r. posiada status przejscia
migdzynarodowego dla ruchu osobowego i autokarowego. Dla ruchu

Zosin drogowego w 2010 r. dostepne byly 4 pasy, w tym 2 na wyjezdzie

J z Polski. Jedno z najmniejszych i najgorzej wyposazonych przejs¢
- Uscitug | osobowy
(Ustitug) na granicy polsko-ukrainskiej. Rozbudowa przejscia planowana w

2012 r. Po rozbudowie przejécie ma by¢ udostgpnione rowniez dla
ruchu towarowego. Docelowo ma powsta¢ po 8 paséw ruchu w obu
kierunkach.

Otwarte w 1990 r. Od 1992 r. dostgpne dla ruchu miedzynarodowego.
Dorohusk | osobowy, Dla ruchu drogowego w 2010 r. dostepne jest 25 pasow, w tym

- Jagodzin | towarowy 11 na wyjezdzie z Polski. W 2012 r. planuje si¢ budowe parkingu
buforowego na 450 miejsc.

Otwarte w 1991 r. W 2007 r. zakonczono jego gruntowna
osobowy, modernizacje. Trwa przebudowa ukrainskiej czesci przejscia. Dla
towarowy ruchu drogowego w 2010 r. dostepne byto 16 paséw, w tym 8 na
wyjezdzie z Polski oraz 2 dla autokardw.

Hrebenne
- Rawa
Ruska

Otwarte w 1998 r. Dla ruchu drogowego w 2010 r. dostepne bylo
18 paséw, w tym 8 na wyjezdzie z Polski. W zwiazku z budowa
autostrady A4 do Korczowej w 2012 r. przejscie jest w latach 2011-
2012 dostosowywane do przebiegu autostrady. Obecny terminal
przystosowany zostanie do ruchu pojazdéw cigzarowych, a
rozbudowa przejécia obejmuje budowe infrastruktury dla ruchu

Korczowa - | osobowy,
Krakowiec | towarowy

osobowego.

Otwarte w 2002 r. (pierwotnie dla pojazdéw do 3,5 t., od 2006 r. do
Kroécienko | osobowy, 7,5 t.). Od 2003 r. przejscie catodobowe. Wspélne miejsce odpraw
- Smolnica | towarowy polskich i ukrainskich stuzb granicznych. Dla ruchu drogowego w

2010 r. dostepne jest 10 pasoéw, w tym 5 na wyjezdzie z Polski.

Otwarte w 1945 r. Jedno z najwigkszych przejs¢ drogowych. Dla ruchu
Medyka osobowy, drogowego w 2010 r. dostgpne sa 22 pasy, w tym 11 na wyjezdzie z

- Szeginie | towarowy Polski. Jest to jedyne przejécie na granicy ukrainskiej posiadajace
zmodernizowany w 2010 r. terminal dla pieszych.

Zr6édlo: opracowanie wilasne na podstawie: Ruch gramiczny ... (2010) oraz portal
www.skycrapercity.com.

Na granicy polsko-ukrainskiej istnieje rowniez pie¢ przejs¢ kolejowych
(w tym dwa majace charakter wylacznie towarowy). Na granicy wschod-
niej istnieja ponadto szlaki kolejowe o tej samej szerokosci toru po obu
stronach granicy. Naleza do nich m.in. (Miszczuk 2007):

— Linia Hutnicza Szerokotorowa faczaca Stawkow i Zamos¢ przez

przejscie kolejowe w Hrubieszowie-Wlodzimierzu Wotynskim z syste-

mem kolejowym Ukrainy, Bialorusi i Rosji,

— linia szerokotorowa z Zawadowki k. Chelma przez przejscie kolejo-

we w Dorohusku-Jagodzinie do Kowla,
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— linia normalnotorowa z Przemysla przez Chyréw do Ustrzyk Dol-
nych; jeszcze w 2010 r. linia byla wykorzystywana na odcinku od przej-
scia w Kroscienku do Chyrowa; jezdzily nig zdewastowane, w wyniku
dziatalnosci przemytnikéw oraz kontroli granicznych, pociagi relacji
Chyréw-Jasto (zwane ,przemytnikami”); ostatni pociag na tej trasie
przejechal w listopadzie 2010 r.

Na pozostatych liniach kolejowych na Ukraing istnieje potrzeba zamiany
rozstawu kot w wagonach. Jest to ucigzliwos¢ wydluzajaca czas trwania po-
drdzy o 2 godziny na linii Przemysl-Lwow (zmiana rozstawu w Przemyslu)
oraz na linii Lublin-Kowel (zmiana rozstawu w Kowlu). Potrzeba ta wynika
z faktu, iz w Polsce obowigzuje europejski rozstaw torow (1435 mm), a na
obszarach bytego ZSRR - rozstaw szerokotorowy (1520 mm).

Tabela 9. Przejscia kolejowe na granicy ukrainskiej

Nazwa Rodzaj

przejscia ruchu Uwagl
Polozone na trasie kolejowej Warszawa-Kijow na linii kolejowej nr
Dorohusk osobowy, 7. Linia kolejowa C-28. Maksymalne predkosci na odcinku 60 km od
- Jagodzin towarowy | granicy — 80-100 km/h. W 2012 r. planuje si¢ rozpoczecie budowy
zintegrowanego budynku dla stuzb granicznych na przejsciu kolejowym.
Przez przejécie przebiega wylacznie jednotorowa Linia Hutnicza-
Hrubieszéw Szerokotorowa - LHS (wybudowana w 1979 r. linia nr 65). W latach
- Wilodzimierz | towarowy | 1990-2000 linia LHS wykorzystywana do przewozow pasazerskich.
Wolynski Od 2001 r. linia ma charakter wylacznie towarowy (tylko przewozy

migdzynarodowe).

Linia szerokotorowa. Przejscie wybudowane w latach 1954-1956.
Werchrata - towaro Przejscie zamknieto w 1982 r. i otworzono ponownie w 1994 r. (na
Rawa Ruska Wy pobliskim przejsciu Hrebenne-Rawa Ruska zawieszony ruch pociagow;
pociagi kursujg po stronie ukrainskiej jedynie do Hrebennego)

Polozone na trasie kolejowej Krakow-Rzeszow-Lwow na linii kolejowe;j
Przemysl osobowy, nr 91. Zelektryfikowana linia kolejowa E-30, CE-30. Maksymalne

- Mosciska towarowy | predkosci 100-120 km/h, réwniez 14 km odcinek linii szerokotorowej nr
92 od Przemysla o maksymalnych predkosciach 40-70 km/h.

Potozone na linii nr 108. Otwarte w 1994 r. (dla obywateli Polski

i Ukrainy). Od lutego 2006 r. rozszerzono ruch graniczny o

Kroscienko osobowy, | migdzynarodowy ruch osobowy. Odprawiane pociagi w relacji Jasto-

- Chyrow towarowy | Chyréw-Jaslo, ale od zimy 2010/2011 zawieszony ruch pociagéw. Na
ostatnich 34 km przed granica maksymalne predkosci na linii kolejowej
wynosza do 20 km/h.

(Zr(')dl;): opracowanie wlasne na podstawie: www.plk-sa.pl, www.semaforek.pl i Ruch graniczny...
2010).

Na granicy z Bialorusia funkcjonuje szes¢ drogowych przejs¢ gra-
nicznych (w tym trzy przejscia wylacznie dla ruchu osobowego i jedno
w Kukurykach-Koztowiczach wylacznie dla ruchu towarowego). Ponadto
istnieja otwarte w 2005 r. przejscia majace status ,turystycznych”: przejscie
dla pieszych i rowerzystow Bialowieza-Piererow, a takze rzeczne przejscie
Rudawka-Lesnaja. Funkcjonujg rowniez cztery przejscia kolejowe (w tym
jedno majace charakter wylacznie towarowy) (ryc. 8 i tab. 10).
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Tabela 10. Przejscia drogowe i kolejowe na granicy bialoruskiej

Gataz s Rodzaj .
transportu Nazwa przejscia ruchu Uwagi
Pod koniec 2011 r. rozpoczeta si¢ budowa infrastruktury
przejécia granicznego w ramach Programu Wspotpracy
Transgranicznej Polska — Biatorus — Ukraina 2007-2013.
Polowce S
. osobowy | Planowana rozbudowa w celu uruchomienia odprawy
- Pieszczatka AN s
samochodow cigzarowych. Przejscie uzyska status
miedzynarodowego. Inwestycja ma zakonczy¢ si¢
w2014 r.
Otwarte w 1994 r. Dozwolony ruch osobowy
Stawatycze 0s0bo z wylaczeniem transportu autobusowego. W latach
- Domaczewo WY | 2011-2015 strona biatoruska planuje ukonczenie

° budowy przejscia drogowego.

z Otwarte w 1972 r. dla ruchu osobowego i autokarowego.

§° Razem z przej$ciem kolejowym i drogowym (transport

o ciezarowy) w Kukurykach pofozone na najwazniejszym

Terespol — Brzes¢ | osobowy | szlaku komunikacyjnym aczacym Polske z Bialorusia
i Rosja. Przejscie zostalo gruntownie zmodernizowane
w latach 2006-2010. Aktualnie do dyspozycji jest 20
pasow ruchu.
Bobrowniki osobowy, | Otwarte w 1991 r. Przejscie drogowe pofozone najblizej
- Bierestowica towarowy | Biategostoku.
Kuznica - Bruzgi osobowy, |Otwarte w 1990 r. Do przejscia w przysztosci ma
towarowy | prowadzi¢ droga ekspresowa S19.
Kukuryki Otwarte w 1984 r. Przeznaczone tylko dla ruchu
. towarowy L.
- Koztowiczy samochodow ciezarowych.
Kuznica osobow Zelektryfikowana linia kolejowa nr 6 z Zielonki do
— Grod ¢ ¥ Kuznicy Bialostockiej. Maksymalne predkosci od 80 do
rodno OWarowy | 504
Siemianowka towaro Linia kolejowa nr 31 z Siedlec. Maksymalne predkosci
- Swistocz WY | na wigkszoéci przebiegu linii 60 km/h.
Linia kolejowa nr 43. Na 6 km odcinku miedzy
L Czeremcha osobowy, o . o
z ~Wysokolitowsk | towaro Czeremchg a Brzesciem mozna rozwija¢ maksymalne

Ky ¥ Wy predkosci do 50 km/h.

2 Trasa E-20, CE-20. Zelektryfikowana linia kolejowa nr
2. Gtoéwne przejscie kolejowe migdzy Polska a Biatorusia
na linii Warszawa-Minsk-Moskwa. Maksymalna

Terespol — Brzes¢ osobowy, predkos¢ na odcinku przygranicznym jest bardzo
towarowy

zréznicowana i waha sie od 40 do 140 km/h. W latach
2007-2011 wybudowano nowy budynek dla stuzb
granicznych.

Zr6do: opracowanie wlasne z wykorzystaniem www.plk-sa.pl.

Przy opisie infrastruktury kolejowej nalezy wspomnie¢ o zlokalizowa-
nym 9 km od granicy polsko-bialoruskiej terminalu w Mataszewiczach,
ktory jest najwiekszym w Polsce weztem pomiedzy zachodnio- i wschod-
nioeuropejskim systemem transportu kolejowego i umozliwia przetadunek
towarow z taboru szerokotorowego na normalnotorowy.
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Na granicy z Rosja (obwodem kaliningradzkim) istnieja cztery dro-
gowe przejscia graniczne (w tym otwarte w grudniu 2010 r. przejscie
Grzechotki-Mamonowo II). Na wszystkich przejsciach byly w ostatnich
latach prowadzone prace modernizacyjne przy udziale srodkéw unijnych
(Anisiewicz 2008). Przejscia drogowe obstuguja zarowno ruch osobowy
jak i towarowy (z pewnymi ograniczeniami tonazu), ale nie sg dost¢pne
dla ruchu pieszego. Istnieja ponadto dwa czynne przejscia kolejowe (oba
obstuguja ruch towarowy, a ruch osobowy jest prowadzony tylko w Branie-
wie-Mamonowie) (ryc. 9 i tab. 11.).
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ROSJA
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Ryc. 9. Przejscia drogowe i kolejowe na odcinku granicznym z Rosja
Fig. 9. Road and railway border crossing points along the border segment with Russia

Tabela 11. Przejscia drogowe i kolejowe na granicy rosyjskiej

Galaz e Rodzaj .
transportu Nazwa przejscia ruchu Uwagi
Otwarte w 1992 r. Od 1996 r. obstuguje rowniez ruch
Bezledy - osobowy, : . .
: towarowy. W transporcie towarowym ograniczenia do 8 t
Bagrationowsk | towarowy . .
nacisku na os.
Otwarte w 1995 r. Od 2002 r. obstuguje rowniez ruch
autobusowy (autobusy zarejestrowane w Polsce i w Rosji)
o0s0bo i towarowy. W transporcie towarowym ograniczenia do
° Goldap - Gusiew towar(zvvzr,’ 7,5 t nacisku na o$. W niedalekiej perspektywie w wyniku
% Y modernizacji umozliwienie przewozow przez transport
e cigzarowy ciezki. Jedyne przejscie na granicy rosyjskiej z
A mozliwoscig ruchu rowerowego.
Gronowo - osobowy, | Otwarte w 1997 r. W transporcie towarowym ograniczenia do
Mamonowo towarowy | 6 t nacisku na os.
Otwarte w grudniu 2010. Najwigksze przejscie na granicy
Grzechotki osobowy, | rosyjskiej (23 pasy odpraw, w tym 12 na wyjezdzie z Polski).
- Mamonowo II | towarowy | Brak ograniczen w ruchu towarowym dotyczacych nacisku
na os.
. Polozone na waznym szlaku kolejowym z Gdanska do
Braniewo - osobowy, L S S -
Mamonowo towaro Kaliningradu na linii kolejowej nr 204. Maksymalne predkosci
2 Wy uzyskiwane na odcinku przygranicznym to 90-120 km/h.
= Linia kolejowa nr 353. Ruch towarowy z wylaczeniem
;O Skandawa - towaro towarow wwozonych do Polski podlegajacych kontroli
Zeleznodoroznyj Wy fitosanitarnej. Predkosci maksymalne na odcinku

przygranicznym od 60 do 100 km/h.

Zrédlo: opracowanie wiasne z wykorzystaniem: www.plk-sa.pl, www.warmaz.strazgraniczna.pl
oraz Palmowski (2007).

W pordwnaniu z granica polsko-ukrainska, na odcinkach granicy z Bia-
torusia i Rosja panuje relatywnie mniejszy ruch w budowie nowych przejs¢
granicznych. W 2010 r. otwarto nowe przej$cie w Grzechotkach, a jedyna
nowa inwestycja planowang na 2012 r. jest budowa przejscia w Polow-
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cach. Podjeto si¢ ponadto modernizacji przejs¢ w Terespolu oraz Gotdapi.
Mniejszy ruch inwestycyjny na granicy z Rosja i Bialorusia wynika z wigk-
szych barier prawnych na tych granicach, a co si¢ z tym wiaze relatywnie
mniejszym ruchem pojazdéw. Ruch pojazdow wiaze si¢ natomiast z kolej-
na bariera o charakterze cz¢$ciowo infrastrukturalnym, a cz¢sciowo orga-
nizacyjno-prawnym, jakim jest oczekiwanie na przejéciach granicznych.

3.2. OCZEKIWANIE NA PRZEJSCIACH GRANICZNYCH

Oczekiwanie w kolejkach na przejsciach granicznych wynika czescio-
wo z barier infrastrukturalnych. W latach 1990. bariera infrastrukturalna
w postaci niewielkiej ilosci niezmodernizowanych i nieprzystosowanych
do obstugi duzej ilosci pojazdow przejs¢ granicznych byta glowna przyczy-
na powstawania kolejek. Wraz z modernizacja przejs¢, zwigkszaniem ilosci
paséw odpraw, a takze zmniejszaniem si¢ na niektérych odcinkach granic
natezenia ruchu, obok bariery infrastrukturalnej pojawila si¢ réwniez
bariera organizacyjna, a takze istniejaca od zawsze bariera organizacyjno-
prawna w postaci czestych zmian przepisow i problemow z ich interpreta-
cja. Sposrdd przyczyn wystepowania kolejek na granicy wschodniej mozna
zatem wymieni¢, te o charakterze infrastrukturalnym, organizacyjnym
oraz prawno-organizacyjnym (tab. 12).

Tabela 12. Przyczyny wystgpowania kolejek na granicy wschodniej

Typ bariery Przyczyny kolejek

Wystepowanie klasycznych przej$¢ o potokowym systemie kontroli, gdzie
dtugotrwata kontrola pojazdu na jednym z paséw skutkuje kongestia.
Przykladem do niedawna mogto by¢ przejscie w Dorohusku, na ktérym

Infrastrukturalna buduje si¢ aktualnie parking buforowy dla samochodéw cigzarowych.

Zte warunki pracy stuzb granicznych (np. do niedawna tymczasowa
zabudowa kontenerowa na przejsciu w Zosinie).

Zte zarzadzanie ruchem granicznym (w tym niewlasciwa organizacja
odpraw).

Brak elastycznosci w organizacji ruchu na przejsciu (rzadkie

Organizacyjna wykorzystywanie wszystkich pasow ruchu do roztadowania kolejek).

Dzialania i kompetencje poszczegolnych pracownikow.

Niewystarczajaca liczba funkcjonariuszy (braki kadrowe).

Bariera prawno- | Czeste zmiany przepisow w zakresie prawa celnego i problemy z ich
organizacyjna interpretacja.

Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem: Program rozwoju ... (2010) oraz Matejko,
Wasilewska (2008).

Weciaz jednak dlugie czasy oczekiwania na granicy wschodniej wyni-
kaja w wielu przypadkach z niewystarczajacej przepustowosci przejscia
granicznego w stosunku do $redniodobowego natezenia ruchu. W tabeli
13 postuzono si¢ autorskim wskaznikiem waskich gardet wykorzystanym
wczesniej w badaniach ewaluacyjnych w IGiPZ PAN (Ocena wplywu...
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2010), ktory powstaje poprzez podzielenie sredniodobowego natezenia ru-
chu przez przepustowos¢ danego przejscia granicznego w podziale na trzy
typy pojazdéw: samochody osobowe, autobusy oraz samochody ciezarowe.
W przypadku gdy wskaznik waskich gardet osiaga wartosci powyzej jed-
nosci, tzn. gdy natezenie ruchu przewyzsza przepustowos¢, mozna mowic
o wystapieniu waskiego gardta na danym przejsciu granicznym. Ze wzgle-
du na dostepnosc¢ danych, tylko dla granicy polsko-ukrainskiej (w dodatku
bez przejscia w Kroscienku-Smolnicy), skoncentrowano si¢ na tym odcin-
ku granicy, co ma uzasadnienie réwniez w tym, ze kolejki sg tu szczegdlnie
wysokie.

Tabela 13. Przejscia graniczne na granicy polsko-ukrainskiej
(natezenie i przepustowos¢ w 2008 r.)

Przepusﬁowos’c’ Srednie Wskaznik waskich
Nazwa przejscia Typ przejscia dobowe gardel

granicznego pojazdu | grona | Strona natezenie | gerona | Strona
polska | ukraifiska | T uchu polska | ukrainska
osobowe 5500 4000 2253 0,41 0,56
Dorohusk - Jagodzin autobusy 80 100 30 0,38 0,30
cigzarowe 1200 1000 773 0,64 0,77
osobowe 3000 3500 2380 0,79 0,68
Hrebenne - Rawa Ruska | autobusy 100 100 47 0,47 0,47
cigzarowe 500 500 331 0,66 0,66
osobowe 2400 2200 1572 0,66 0,71
Medyka - Szeginie autobusy 60 100 57 0,95 0,57
cigzarowe 500 100 241 0,48 2,41
osobowe 3200 2000 1942 0,61 0,97
Korczowa - Krakowiec | autobusy 100 b/d 43 0,43 X
cigzarowe 600 600 550 0,92 0,92
Zosin - Ustitug osobowe 1700 1600 1664 0,98 1,04

Zrédlo: opracowanie wiasne z wykorzystaniem: Program rozwoju ... (2010)

Wskaznik waskich gardel na przejsciach na granicy polsko-ukrainskiej
nie przekracza jednosci. Mozna zatem wnioskowac, ze brak jest wystarcza-
jacych przestanek by twierdzi¢, ze niska przepustowosc¢ przejs¢ jest glowna
przyczyna kolejek na granicy polsko-ukrainskiej. Wyjatkami sa odprawy
pojazdow ciezarowych po stronie ukrainskiej, na przejéciu w Medyce-Sze-
ginie oraz samochodéw osobowych w Zosinie-Ustitugu. Nalezy zaznaczy¢
jednak, ze powyzsze przejscia nie sa jedynymi, na ktorych tworza sie kolej-
ki, a nat¢zenie ruchu, przede wszystkim pojazdow cigzarowych jest zroz-
nicowane i znacznie wyzsze, np. w okresie przedswiatecznym, roéwniez na
pozostatych odcinkach granicy wschodniej. Kierowcy cigzaréwek udajacy
sie na Biatorus w drugiej potowie grudnia 2011 r. w Bobrownikach oczeki-
wali na przejazd 38 godzin, a w Kuznicy 28 godzin (www.rmf24.pl).
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W niniejszym opracowaniu podjeto probe oceny czaséw oczekiwania
na granicy wschodniej. Dane dotyczace czasu oczekiwan na granicy zosta-
ty zaczerpniete ze strony internetowej www.granica.gov.pl, na ktorej Straz
Graniczna podaje srednie czasy oczekiwania na poszczegdlnych przejsciach
granicznych, zaréwno przy wyjezdzie z Polski (wywoz) jak i przyjezdzie
do Polski (przywoz). Do szczegblowej analizy wybrano cztery przejscia
graniczne charakteryzujace si¢ szczegoélnie wysokimi czasami oczekiwania
przy jednoczesnym dopuszczeniu do ruchu pojazdow cigzarowych i oso-
bowych. Sa to przejscia drogowe: Dorohusk-Jagodzin i Hrebenne-Rawa
Ruska na granicy polsko-ukrainskiej oraz Bobrowniki-Bierestowica i Kuz-
nica-Bruzgi na granicy polsko-biatoruskiej. Srednie czasy oczekiwania
(w godzinach) dla pojazdow cig¢zarowych i osobowych (zaréwno w wywo-
zie jak i przywozie) zbadano w dniach 11.01-21.02.2011 (42 dni w okresie
zimowym) i 01.07-07.08.2011 (38 dni w okresie letnim) (ryc. 10).

Czasy oczekiwania pojazdow ciezarowych wyjezdzajacych z Polski byly
w badanych okresach szczegdlnie wysokie w polowie lutego (nawet do 36
godzin oczekiwania w Kuznicy). Sytuacja ta wynikata z wielu czynnikow,
do ktorych mozna zaliczy¢: opieszatos¢ celnikow, zte warunki pogodowe
(temperatury ponizej 0 stopni) oraz wznowienie wydawania zezwolen na
przewodz towaréw do Rosji. Mozna zatem stwierdzi¢, Ze na granicy wschod-
niej czynniki organizacyjne, prawne oraz pogodowe wplywaly w znaczacy
sposob na diugos¢ kolejek. Czasy oczekiwania na wyjazd z Polski byly
znacznie wyzsze niz na wjazd. Ponadto diuzej czekalo si¢ zima niz latem.

W przypadku samochodow osobowych czasy oczekiwania sa znacznie
krotsze niz dla cigzaréwek i rzadko przekraczajg 4 godziny (wyjatkiem jest
tutaj przejscie w Hrebennym) (ryc. 11). (tab. 14).

Tabela 14. Czasy oczekiwania na przejSciach granicznych -
$rednia z okresu 11.0-21.02.2011 i 01.07-07.08.2011

Nazwa przejscia granicznego

Granica polsko-biatoruska Granica polsko-ukrainska Graxl}(l)cse;}; f{)laSkO_
Typy
: . i) g W ] ‘o
pojazdow | g 1= | s |22 ls S| 2| (Elz|E|a]Es]|®
= z z |RE| & 2| .2 g |z S > | .8 < o |5 | <
S|E| 2|82 |s|s||8 (3|2 2|28 3|83
o o oS 5] o o = N
SRR R RE: 2= E |2 |S Y8
Ciezarowe |y 39 | [ 10| x| x |30 01| x |03 |03 |00 |05 ][00 |01 |00
- Wywoz
Ciezarowe | o3 oo | [ 00| x| x |19 |04 | x |02 [00 00 00 [00 |01 |00
-pl‘ZyWOZ
Osobowe 0,5 [ 0,4 |00 x [0,1]01[00]03 0103|0305 |00 |02 |01 |0,
- wyjazd
Osobowe 0,9 |06 |0,1 x 02103 [1,4 (25|20 (08 |1,1 |03 |04 |05 ]08 |03
- przyjazd

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie www.granica.gov.pl.
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Zaskakujace sa relatywnie krotkie czasy oczekiwania ujete w tabeli 14.
Z danych wynika, ze na wielu przejsciach granicznych ruch odbywa sie
plynnie, a na wigkszosci nie ma wiekszych probleméw z kolejkami (przy-
najmniej dla pojazdow osobowych). Nalezy jednak podkresli¢, ze powyzsze
dane odnosza si¢ jedynie do stanu na koniec zmiany na poszczegdlnych
przejsciach granicznych. Informacje o czasach oczekiwania w trakcie
trwania zmiany nie sa prezentowane na stronie internetowej www.grani-
ca.gov.pl. Ponadto dane dotyczace czasu oczekiwania na wjazd do Polski sa
pozyskiwane na podstawie informacji uzyskanych od administracji celnej
kraju sasiedniego (Bialorusi, Ukrainy, Rosji) oraz informacji od kierowcow
pojazdow znajdujacych si¢ na terenie przejscia granicznego w miejscu od-
prawy celnej. Mozna zatem kwestionowac wiarygodnos¢ tych danych. Tym
bardziej, zZe jak wynika z doswiadczen wielu kierowcédw czasy oczekiwania,
np. na granicy z Ukraina, sa znacznie diuzsze. Przyktadowe opinie z forum
internetowego poswigconego czasom oczekiwan na granicy polsko-ukra-
inskiej z konca 2010 r.":

»(...) do tego co podaje SG [Straz Graniczna] trzeba zastosowac jeszcze spe-
cjalny przelicznik, jesli podaja, ze ruch idzie na biezaco to ttumaczymy sobie
= min. 2-3 godziny stania. Jesli podaja kolejke 2 godziny, to wtedy ten czas
oczekiwania mnozymy razy trzy albo nawet cztery i juz w 6-8 godzin przekro-
czymy granice. A jesli na stronie SG [Straz Graniczna] podaja powyzej 4 godzin
to juz trzeba pomysle¢ o innym przejsciu” (opinia z 15.11.2010),

»Hrebenne / Rawa Ruska wjazd na UA jakie$ 2,5-3 godzin. Wjazd do PL na tym
samym przejsciu to dramat. Przyjechalem na przejscie w niedziele o 23 pol-
skiego czasu, do Polski wjechatem o 8 nastepnego dnia (opinia z 02.09.2011)".

Pewna wskazowka dla kierowcow sa tablice informujace o czasach
oczekiwania na granicach. Od 2010 r. czasy oczekiwania na granicy w Bez-
ledach, Gronowie i Grzechotkach wyswietlaja sie na tablicy na obwodnicy
Elblaga. Podobng tablice zamontowano réwniez w obwodnicy Piask koto
Lublina, gdzie mozna poréwnac czasy oczekiwania na przejsciach w Doro-
husku i Hrebennem.

Dlugie czasy oczekiwania na przejazd na zewnetrznych granicach strefy
Schengen sg wynikiem barier infrastrukturalnych, organizacyjnych i praw-
nych oraz innych czynnikéw takich, jak np. warunki pogodowe. Sam fakt
oczekiwania na granicy skutkuje zwigkszeniem barier psychologicznych.
Podawane przez Straz Graniczna informacje o czasie oczekiwania na gra-
nicy, chociaz nie do konca wiarygodne, zostaly czesciowo wykorzystane
w modelu dostepnosci potencjalowej (podrozdzial 7.5.4).

10 http://www.goldenline.pl/forum/1719173/przyblizony-czas-oczekiwania-na-przejsciu-
granicznym



74

Podsumowujac, bariery infrastrukturalne, poza oczekiwaniem na
przejazd na granicy wschodniej, nie maja bezposredniego wpltywu na
rezultaty modelu dostepnosci potencjalowej. Istotna jest natomiast pred-
kos¢ podrdzy/przewozu na odcinkach dojazdowych do granicy, zaréwno
od strony polskiej jak i kraju sasiedniego. Im jest ona wyzsza (np. dojazd
autostrada lub zmodernizowana linig kolejowa), tym wigksza jest rézni-
ca miedzy dostepnosciag wewnetrzng w Polsce (tzw. wariant ,koreanski”),
a otwarciem modelu na wymiar europejski (pozostate warianty), poniewaz
bardziej (szybciej) osiagalne staja si¢ cele podrézy polozone poza granica-
mi Polski. Z kolei dtugie oczekiwanie na przejazd na granicy wschodniej
skutkuje wigksza réznica w dostepnosci miedzy wariantem ,,bezbariero-
wym” a,realistycznym”. Ten drugi uwzglednia bariery antropogeniczne,
w tym bariery zwiazane z oczekiwaniem na granicy wschodniej.



4. BARIERY I STYMULANTY FORMALNO-PRAWNE,
EKONOMICZNE ORAZ PSYCHOLOGICZNE

4.1. BARIERY FORMALNO-PRAWNE

4.1.1. KLASYFIKACJA BARIER FORMALNO-PRAWNYCH

Bariery antropogeniczne, takie jak bariery formalno-prawne, ekono-
miczne lub psychologiczne wystepuja niezalezne od stanu ilosciowego
i jakosciowego sieci infrastrukturalnej i nalezy rozpatrywac je odrgbnie dla
ruchu osobowego i towarowego ze wzgledu na odmienny charakter przepi-
séw prawnych dla obu typow transportu (Komornicki 1999).

W ruchu osobowym bariery formalno-prawne dotycza przede wszyst-
kim odprawy celno-paszportowej i obowiazku posiadania odpowiednich
dokumentow (w tym ubezpieczeniowych) pozwalajacych na wjazd na ob-
szar innego panstwa (Komornicki 1999; Wieckowski 2004). Bariera prawna
jest rowniez zakaz wjazdu (np. odmowa wydania wizy). Istotne sa rowniez
obostrzenia dotyczace wielkosci przewozu poszczegdlnych produktow
w celach niehandlowych (teoretycznie z przeznaczeniem na potrzeby
prywatne). Jest to szczegélnie wazne w handlu przygranicznym, gdzie do-
zwolona ilos¢ przewiezionych (lub przeniesionych) kartonéw papierosow
lub butelek wodki decyduje o wielkosci zysku, czyli optacalnosci handlu
przygranicznego. Dodatkowa barierg jest obowiazek przestrzegania zasad
ruchu drogowego obowiazujacego na terytorium danego panstwa, a takze
obowiazek wykupu winiety w niektorych krajach. W przypadku autobu-
sOw wazne jest rowniez posiadanie odpowiednich koncesji i zezwolen. Dla
wyjazdow do pracy kolejna bariera prawna moze by¢ zakaz lub obostrzenia
w wykonywaniu pracy na terytorium danego panstwa.

W ruchu towarowym barierami prawnymi sa m.in. cla i poddanie si¢
kontroli celnej, zakazy importu i eksportu wybranych towaréw oraz ogra-
niczenia fito-sanitarne i weterynaryjne. Podobnie jak w przypadku ruchu
autobusow, rowniez przewoznicy zobowigzani sa do uzyskania odpowied-
nich koncesji i zezwolen, oraz przestrzegania zasad ruchu pojazdow cieza-
rowych na terenie danego kraju (np. egzekwowanie przepiséw dotyczacych
stanu technicznego pojazdow i ich maksymalnej tadownosci, obowiazek
wykupu winiet, zakaz ruchu podczas $wiat i weekendow itp.).
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Analogicznie jak bariery infrastrukturalne, réwniez bariery formalno-
prawne sa Scisle zwiazane z otoczeniem geopolitycznym. Rdznica polega
na tym, ze w przypadku barier prawnych istotniejsza zmiang na wewnetrz-
nych granicach Schengen bylo samo wejscie Polski, Czech, Stowacji oraz
Litwy w struktury Unii Europejskiej (prawo do swobodnego przeptywu
0so6b, zniesienie granic celnych), niz trzy lata pdzniej wejscie do strefy
Schengen. Na granicy wschodniej obie daty (tj. 01.05.2004 i 21.12.2007)
mialy natomiast istotny wptyw na zmiany barier formalno-prawnych.

4.1.2. WEWNETRZNE GRANICE STREFY SCHENGEN

Ruch osobowy. W Unii Europejskiej obowiazuje prawo do swobod-
nego przeptywu osob. Istnieje jedynie obowiazek posiadania dokumentu
potwierdzajacego tozsamos¢. Prawo do swobodnego przeptywu osob
uwzglednia rowniez prawo obywatela jednego panstwa czlonkowskiego do
osiedlania si¢ lub pracy w innym panstwie cztonkowskim. W przypadku
niektorych krajow istniejg jednak okresy przejsciowe w swobodzie prze-
plywu osob. Dla obywateli Polski wyjezdzajacych w celu podjecia pracy
zarobkowej wazng informacja jest otwarcie rynku pracy w Niemczech oraz
Austrii jakie nastapito 1 maja 2011 r. Czesi, Sfowacy oraz Litwini (podobnie
jak i wiele innych krajow Unii Europejskiej) swoj rynek pracy otworzyli
automatycznie w momencie akcesji do Unii Europejskiej.

Przy pobycie dtuzszym niz 90 dni w Austrii, Belgii, Bulgarii, Niemczech,
Rumunii oraz Wloszech istnieje obowiazek meldunkowy. W pozostatych
krajach Unii Europejskiej nie ma takiego obowiazku. W podrézach do kra-
jow Unii Europejskiej zalecane jest rowniez posiadanie Europejskiej Karty
Ubezpieczenia Zdrowotnego (EKUZ) uprawniajacej do korzystania ze
swiadczen zdrowotnych podczas pobytu w innych panstwach cztonkow-
skich i wydawanej przed oddziaty Narodowego Funduszu Zdrowia.

Nalezy dodag, ze dla handlu przygranicznego, w ramach Unii Europej-
skiej obowiazuja poziomy, ponizej ktorych towary akcyzowe uwazane sg za
sprowadzane w celach niehandlowych, tj.:

— wyroby tytoniowe (papierosy — 800 sztuk, cygaretki — 400 sztuk, cy-

gara - 200 sztuk, tyton - 1kg),

— wyroby alkoholowe (napoje alkoholowe, tj. wodka, whisky itp. - 101,

produkty posrednie np. likiery, sherry, porto - 20 |, wina (w tym maksy-

malnie 60 | win musujacych) - 90 1, piwa - 110 1).

Ruch towarowy. Wraz z akcesja Polski, Litwy, Czech i Stowacji do Unii
Europejskiej w 2004 roku, zniesiono granice celne miedzy tymi panstwa-
mi, a pozostalymi krajami Unii Europejskiej. Obrét w ramach Unii Eu-
ropejskiej nie jest tym samym objety obowiazkiem celnym, a dokument
SAD (deklaracja celna) zostal zastapiony deklaracja INTRASTAT. System



Tabela 15. Bariery formalno-prawne dla obywateli Polski
przy wjezdzie do krajow strefy Schengen w 2011 roku
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Krai Przepisy Pobyt dluzszy Wybrane Informacje dla
) wjazdowe (pow. 90 dni) przepisy celne kierowcow
Obowiazek Brak. kontroli na
granicy (strefa
Prawo do meldunkowy
. Schengen)
swobodnego 0znaczajacy . .
. . . Polskie prawo jazdy
przeptywu oséb potwierdzenie . . o
. Przewoz towaréw | Dla pojazdow
w ramach UE zameldowania ) .
) . na ogolnych osobowych przejazd
. (bezwizowy wjazd | oraz .
Niemcy | . . . zasadach bezptatny. Pojazdy
i pobyt). Potrzeba | potwierdzenie bowiazuiacych . tacai
posiadania prawa pobytu na obowiazujacyc] cigzarowe oplacaja
. . UE. przejazd wg systemu
dokumentu okres dtuzszy niz .
. elektronicznego.
(paszport lub trzy miesigce w I .
. . . . nformacja na
dowod osobisty). | ciagu 7-14 dni od .
. stronie: www.toll-
wijazdu.
collect.de.
Brak kontroli na
Prawo do granicy (strefa
swobodnego Schengen).
prplyw o | Kars SN ey o | PP
(bezwizowy wjazd | uzyskiwania w gonyc kupienia winiet
Czech WY W) ¥ zasadach wyKup Y
Yol pobyt). Potrzeba | jednostce policji L przy korzystaniu
posiadania ds. cudzoziemcow obowiazujacych z autostrad i drog
dokumentu i pogranicza. w UE. ekspresowych (w 2012
(paszport lub r. winiety 10-dniowa,
dowod osobisty). 1-miesieczna i 1-
roczna).
Brak kontroli na
granicy (strefa
Schengen).
Polskie prawo jazdy.
Obowiazek
Prawo do Powyzej 30 wykupienia winiety
swobodnego . .
. dni potrzeba przy korzystaniu
przeptywu osob . " . . S
w ramach UE rejestracji/ Przewdz towaréw | z autostrad i drog
(bezwizowy wjazd zgloszenia w na ogolnych ekspresowych (w
Stowacja i pobyt) Pg’trzeba komendzie zasadach 2012 r. winiety 10-

g sia}éar.lia Policji ds. obowiazujacych dniowa, 1-miesieczna
gokumen tu Cudzoziemcéow | w UE. i 1-roczna). Dla
(paszport lub dg 3 éim od pg)gzdow 1?qzarowych
dowod osobisty) wjazdu. winiety takze przy

’ niektorych drogach 1
klasy. Od 01.01.2010
elektroniczne myto
dla pojazdow powyzej
3,5 tony.
Prawo do Potrzeba zlozenia Brak kontroli na
swobodnego we wlasciwej granicy (strefa
przeplywu osob dla miejsca . . Schengen).
w ramach UE zamieszkania Przew,(iz to}\;v AOW | polskie prawo jazdy.
. (bezwizowy wjazd |jednostce f1a ogomnyc Korzystanie z drog
Litwa i pobyt). Potrzeba |samorzadu zasadach jest bezplatne. Optat

POPYL- 2 obowiazujacych ) platne. Lptaty
posiadania terytorialnego w UE (w formie winiet)
dokumentu deklaracji ’ pobierane sa od prze-
(paszport lub o miejscu wozow pasazerskich
dowdd osobisty). | zamieszkania. i handlowych.

Zrédto: opracowanie wlasne z wykorzystaniem:

oraz www.pzmtravel.com.pl.

www.poradnik.poland.gov.pl, www.infor.pl
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INTRASTAT jest systemem statystyki handlu towarami w obrebie Unii
Europejskiej i polega na obowiazku przekazywania organom celnym infor-
macji na temat obrotu towarowego z panstwami cztonkowskimi Unii Eu-
ropejskiej w postaci wypelnienia, tzw. deklaracji INTRASTAT, zawierajacej
informacje dotyczace kodu taryfy celnej CN, kraju pochodzenia towaru
oraz jego masy netto.

4.1.3. ZEWNETRZNE GRANICE STREFY SCHENGEN

Ruch osobowy. W okresie Polski Ludowej na granicy wschodniej ba-
riery prawne byly bardzo wysokie mimo formalnego braku obowiazku
posiadania wiz. Granica mial charakter zamkniety, byla hermetyczna
i charakteryzowala sie niska przenikalnoscig. Przy przekroczeniu granicy
nalezato okaza¢ poswiadczone zaproszenie (praktycznie tylko od cztonkow
rodziny) lub uczestniczy¢ w oficjalnie zorganizowanej wycieczce (voucher
panstwowego biura podrézy). Po 1989 r. mozna juz byto przekroczy¢ gra-
nice na podstawie vouchera wystawianego przez firmy prywatne (rowniez
na samej granicy), co mozna uzna¢ za duze ztagodzenie barier formalno-
prawnych i praktyczne otwarcie granicy (Komornicki 2008b). Az do paz-
dziernika 2003 roku na calym odcinku granicy wschodniej obowiazywal
ruch bezwizowy. Jednak akcesja Polski do Unii Europejskiej spowodowata
duza zmiane prawna i organizacyjna na granicy wschodniej, ktora (z wy-
jatkiem relatywnie krotkiego odcinka granicy z Litwa) stala si¢ zewnetrzna
granica UE, czyli zewnetrzna granica obszaru celnego. Polska na mocy
przepisow obowiazujacych w Unii Europejskiej zostala zobligowana do
wprowadzenia wiz dla obywateli Ukrainy, Bialorusi oraz Rosji, co nastgpito
w pazdzierniku 2003 r. W odpowiedzi (na zasadzie wzajemnosci) wladze
Rosji i Bialorusi wprowadzily wizy takze dla mieszkancow Polski (koszt
35 euro). Z wprowadzenia wiz zrezygnowala jedynie Ukraina. Byl to tzw.
wariant ukrainski polegajacy na bezwizowym ruchu obywateli Polski na
Ukraine w zamian za bezplatne wydawanie wiz obywatelom Ukrainy przez
Polske.

Gdy Polska stala si¢ cztonkiem strefy Schengen w grudniu 2007 r., gra-
nica z Rosja, Bialorusig i Ukraing stala si¢ zewnetrzng granica tej strefy.
Nastagpito uszczelnienie granic poprzez zaostrzenie kontroli granicznych.
Na mocy rozporzadzen unijnych rozpoczeto rozmowy o matym ruchu
granicznym. Maly ruch graniczny oznacza regularne przekraczanie grani-
cy ladowej przez osoby zamieszkujace strefe przygraniczna w celu pobytu
w strefie przygranicznej, na przyklad ze wzgledow spotecznych, kultu-
ralnych lub uzasadnionych powodéw ekonomicznych lub ze wzgledow
rodzinnych, przez okres nieprzekraczajacy limitow czasu ustanowionych
w rozporzadzeniu (Dz.Urz. UE nr L 29/3 2007). Jak dotad umowa o ma-
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tym ruchu granicznym weszta w zycie w lipcu 2009 r. jedynie na granicy
polsko-ukrainskiej (dotyczy przede wszystkim Ukraincow, poniewaz dla
mieszkancow Polski obowiazuje ruch bezwizowy). Warto zaznaczy¢, ze od
grudnia 2008 r. ukrainskie stuzby graniczne zaczely egzekwowac przepi-
sy regulujace dtugos¢ pobytu obywateli polskich na terytorium Ukrainy.
Pobyt bez koniecznosci posiadania wiz zostal ograniczony do okresu nie
duzszego niz 90 dni w ciagu szeSciu miesiecy. Przy przekroczeniu tego
limitu obowiazuje czasowy (1 lub 3 miesi¢czny) zakaz wejscia-wjazdu na
terytorium Ukrainy.

Pozytywne zmiany majg natomiast miejsce na granicy Polski z obwo-
dem kaliningradzkim. W sierpniu 2010 r. Polska i Rosja wynegocjowaly
umowe, zgodnie z ktéra maly ruch graniczny objalby swoim zasi¢giem caly
obwdd kaliningradzki (a nie jak w przepisach unijnych pas do maksymal-
nie 50 km od granicy) (Dudzinska 2010). Bezposrednig konsekwencja tego
porozumienia byto podpisanie 14 grudnia 2011 r. przez ministrow spraw
zagranicznych Polski i Rosji umowy, na mocy ktérej mieszkancy calego
obszaru obwodu kaliningradzkiego oraz duzej cze¢sci Pomorza, Warmii
i Mazur, wlacznie z Tréjmiastem, Elblagiem i Olsztynem beda od lata
2012 r. mieli mozliwo$¢ wielokrotnego przekraczania granicy polsko-ro-
syjskiej w ramach matego ruchu granicznego. Koszt zezwolenia wydawa-
nego mieszkancom strefy przygranicznej wyniesie 20 euro. Nalezy dodac,
ze w przypadku podrdzy do pozostalej czesci Rosji (poza obwodem kali-
ningradzkim) droga ladowa przez terytorium Bialorusi nalezy wypelnic¢
tzw. karte migracyjna, ktéra stanowi podstawe do zameldowania w miejscu
pobytu oraz uzyskac bialoruskie wizy tranzytowe.

Umowa o matym ruchu granicznym z Bialorusia zostata zatwierdzona
przez strong polska w czerwcu 2010 r. i ratyfikowana w listopadzie 2010 r.
przez Biatoruska Izb¢ Reprezentantow. Napigcie polityczne migedzy oboma
krajami skutkuje jednak wciaz brakiem dokonczenia procedury przez stro-
ne biatoruska. Jest zatem wysoce prawdopodobne, ze w potowie 2012 roku
granica polsko-bialoruska zostanie jedynym odcinkiem polskiej granicy
wschodniej nie objetym umowa o matym ruchu granicznym.

Warto dodac¢, ze w podroézach na Ukraing i do Rosji zalecane jest ubez-
pieczenie zdrowotne. W podrézach na Bialorus takie ubezpieczenie jest
natomiast obligatoryjne.



Tabela 16. Bariery formalno-prawne dla obywateli Polski przy wjezdzie do krajow sasiednich pozostajacych poza strefa Schengen

w 2011 roku
. L Pobyt dtuzszy | Ubezpieczenia . Informacje dla .
Kraj Przepisy wjazdowe (pow. 90 dni) sdrowotne Wybrane przepisy celne Kieroweow Maty Ruch Graniczny
Wijazd i pobyt bezwizowy. Mozliwosé wwozu kwoty do 10000
Potrzeba posiadania paszportu. . . . Umowa o zasadach
. S euro Jub 15000 hrywien (deklaracja | Kontrola na granicy.
Na granicy otrzymuje si¢ Zalecane . matlego ruchu
. . . . | ustna). Wyzsze kwoty - potrzeba : .
tzw. dokument migracyjny Prawo do ubezpieczenie A . . granicznego podpisana
. . i . deklaracji pisemne;j. Zielona Karta.
(rejestracyjny) uprawniajacy przebywania zdrowotne w marcu 2008 r. (weszta
do p_obytu 90 fin{owego w ciagu .do 180 dni | wystawiane 0Od grudnia 2008 r. wprowadzenie Polskie prawo jazdy. w zycie w lipcu 2009 r.)..
. kolejnych 6 miesigcy. iuzytkowania | przez . S Umowa dotyczy gtownie
Ukraina , nowych przepisow zmieniajacych o/
samochodu do | Panistwowa normy ilosciowe w przywozie Bardzo zly stan drd Ukraicéw (Polacy
Pobyt bez koniecznosci posiadania | 60 dni. Asekuracyjna Y, preyw & | do 90 dni podrozuja
o . . . X wyrobow akcyzowych . . .
wiz nie dhuzszy niz 90 dni w Spotke . . s i przebywaja na Ukrainie
. . . (tytoniowych), tj. do 40 sztuk Przy wjezdzie taksa .
potroczu. Przy przekroczeniu Akcyjna . . e lad Kologi k1 bez wiz).
obowiazuje czasowy (1 lub (PROSTO) papieroséw w transporcie ladowym | ekologiczna (ok. 10
L P ' (do listopada 2008 - do 200 sztuk euro za 1000 ccm).
3 miesigczny) zakaz wejscia- apieroséw)
wjazdu na terytorium Ukrainy. pap :
Wwoz waluty w dowolnej kwocie,
Wijazd i pobyt na podstawie jednak powyzej 10 tys. USD na
wiz (wymagane dokumenty podstawie deklaracji celnej.
potwierdzajace cel podrozy). Kontrola na granicy.
Ograniczenia wagowe i kosztowe
Obowiazek wypelnienia podczas | Wizy wwozonego bagazu. Zielona Karta.
odprawy paszportowej tzw. kart uprawniaja
migracyjnych. do pobytu Bezclowy wwoz 1 kartonu Polskie prawo jazdy. | Umowa o matym ruchu
do 180 dni Obowiazek papieroséw (200 szt.), 1 1 alkoholu granicznym zostala
Przy pobycie powyzej 3 dni przypadajacych | posiadania (wino lub wodka ) oraz 11 piwa. Oplaty graniczne zatwierdzona przez
Biatorus | roboczych istnieje obowiazek w ciagu polisy oraz oplata (w USD) | strong polska w czerwcu
stempla meldunkowego roku od daty | ubezpieczenia | Pojazdy ciezarowe i autokary (pow. | za korzystanie z 2010 r. Przedtuzanie
w Wydziale ds. Obywatelstwa pierwszego medycznego. |5 ton) zostajg poddane procedurze | niektérych odcinkéw | procedury po stronie
i Migracji przy Wydziale Spraw wijazdu (90 rejestrowania czasowego wwozu drogi na Brzes¢- biaforuskiej.
Wewngtrznych. W hotelu dni w ciagu $rodkow transportu przez osoby Minsk-granica z

zameldowanie na miejscu.

Przy przejazdach np. do Rosji
obowiazek posiadania
biatoruskich wiz tranzytowych.

6 miesiecy).

fizyczne.

Wwoz i wywoz srodka transportu
powinien odbywac sie przez to
samo przejscie graniczne (w innym
przypadku istnieje opfata).

Rosja.
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Przy pobycie powyzej 3 dni
roboczych - obowiazek zgloszenia
do ewidencji meldunkowe;j.

Od marca 2008 r. obowigzek wiz
tranzytowych przy podrézach
tranzytowych przez Rosje.

pobytu (ruch
bezwizowy).

Ograniczenia wagowe i kosztowe
wwozonego bagazu.

Bezctowy wwoz 1 kartonu
papierosow (200 szt.) oraz 2 1
wyrobow alkoholowych.

obejmujacej

obszar do 5 km od
granicy (na Mierzei
Kuronskiej — 2 km).

Przy wjezdzie
oplata wjazdowa
i ekologiczna.

. . . Pobyt dtuzszy | Ubezpieczenia . Informacje dla .
Kraj Przepisy wjazdowe (pow. 90 dni) sdrowotne Wybrane przepisy celne Kierowedw Maly Ruch Graniczny
Wwoz waluty do 3 tys. USD bez Kontrola na granicy.
Wijazd i pobyt na podstawie wiz deklalfaql, dla 3-10 tys. USD Zielona Karta (od
(na podstawie umowy z 2006 r. obowigzek deklaracji, powyzej stycznia 2009 1)
migdzy Wspolnota Europejska 10 tys. USD obowiazek okazania 4 o
a Rosja). zezwolenia wydanego przez bank. Polskie prawo jazdy.
. o Zezwolenie na . - . .
Obowigzek wypeimen'l a podezas zamieszkanie W obvyo<;21e kaliningradzkim WWOZ | W obwodzie Umowa o matym ruchu
odprawy paszportowej tzw. kart Zal i wywoz srodka transportu powinien kalini dzki . dpi
misracyjnych na czas alecane odbywag sie przez to samo przejécie | LAIningra zkim granicznym podpisana
Rosja ’ oznaczony lub | ubezpieczenie raniczne zakaz wjazdu do w grudniu 2011 r.
karta stalego zdrowotne. & ’ strefy przygranicznej, | Prawdopodobne wejscie

w zycie w pofowie 2012 1.

Zré6dlo: opracowanie wiasne na podstawie www.poradnik.poland.gov.pl.
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Ruch towarowy. W ruchu towarowym najbardziej istotna kwestia sa
umowy miedzynarodowe dotyczace polityki celnej. Pomigdzy panstwami
cztonkowskimi a krajami trzecimi na terenie Unii Europejskiej obowiazuje
Wspolnotowy Kodeks Celny regulowany przez porzadek prawny. Zglosze-
nia celne dokonywane sa za pomoca Jednolitych Dokumentéw Admini-
stracyjnych (SAD). Z kolei Rosja, Bialorus i Kazachstan od 1 stycznia 2012
roku ustanowity miedzy sobg unie celng, zatem pojazdy raz zarejestrowane
moga si¢ swobodnie porusza¢ po obszarze tych trzech panstw. Za granica
wschodnia kierowcy ciezarowek musza liczy¢ sie jednak z niestabilnym
otoczeniem formalno-prawnym zwigzanym z limitami pozwolen upraw-
niajacych do przewiezienia fadunkéw miedzy Polska a Rosja lub tez mie-
dzy Rosja a krajami trzecimi. Rosja prowadzi polityke protekcjonistyczna
dazac do zminimalizowania przewozow wykonywanych przez polskich
przewoznikow na trasach Rosja - kraje trzecie (gtdéwnie pozostale kraje
UE). Coroczne umowy miedzy Polska a Rosja, dotyczace miedzynarodo-
wych przewozdw, przestaja obowiazywac 1 stycznia, a nowa umowa czgsto
jest wciaz negocjowana. Przykladowo w 2011 roku na mocy obustronnych
uzgodnien przedtuzono umowe z 2010 roku o 15 dni. Procedury przecia-
gnely sie ze wzgledu na Swieta prawostawne i polscy kierowcy (ponad 1000
ciezarowek), ktorzy nie zdazyli opuscic terytorium Rosji przed 16 stycznia,
musieli spedzi¢ kolejne dwa tygodnie (do rozstrzygnigcia sporu) na tery-
torium Rosji.

Odmienng kwestia sg bariery (utrudnienia) formalno-prawne dla pol-
skich przedsigbiorcow sktonnych do prowadzenia biznesu po obu stronach
granicy. Problemy te wynikaja z niestabilno$ci przepiséw prawnych, ocze-
kiwan korupcyjnych lub tez moga mie¢ wymiar polityczny (Kawatko 2007).
Ten rodzaj barier formalno-prawnych ma z pewnosciag wpltyw na powsta-
nie, wsrod wielu przedsiebiorcow w Polsce, barier psychologicznych, doty-
czacych potencjalnego wejscia na rynki zbytu za granica wschodnia oraz
prowadzenia tam dziatalnosci gospodarcze;j.

Bariery formalno-prawne na granicy wschodniej maja znacznie wigk-
szy wymiar niz na wewnetrznej granicy strefy Schengen. Powyzsza teza ta
jest spetniona dla wszystkich motywacji podrdzy. Z tego wzgledu w modelu
dostepnosci potencjalowej w wariantach ,realistycznym” oraz ,,schengen-
skim” zalozono znacznie wigksza redukcje atrakcyjnosci celow podrozy
polozonych za granicg wschodniag w pordwnaniu do celow w panstwach
w strefie Schengen (por. 7.4.1).
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4.2. BARIERY I STYMULANTY EKONOMICZNE

4.2.1. KLASYFIKACJA BARIER I STYMULANT EKONOMICZNYCH

Bariery ekonomiczne mozna interpretowa¢ w waskim oraz szerokim
tego stowa znaczeniu. W wersji ,zawezonej” bariery ekonomiczne sensu
stricto sa pochodng barier formalno-prawnych. W ten sposob bariery
ekonomiczne rozumie m.in. T. Komornicki (1999). W waskim rozumieniu
bariery ekonomiczne sa zatem $cisle zwiazane z wszelkiego rodzaju oplata-
mi, takimi jak optata za wydanie dokumentéw paszportowych i wizowych,
oplaty celne, koncesje, zezwolenia na wykonywanie ustug transportowych
i inne niezbedne dokumenty potrzebne do przekroczenia granicy. Koszt
podrozy stanowia rowniez dodatkowe oplaty zwigzane z podréza przez
terytorium innego panstwa (np. koszt wykupienia winiety samochodo-
wej w Czechach lub na Stowacji oraz koszty zwiazane z przekroczeniem
granicy wschodniej) lub ,,bezkolizyjnym” wjazdem, np. na teren obwodu
kaliningradzkiego, gdzie nieformalna dodatkowa optata za skrocenie czasu
oczekiwania na granicy wynosita w 2008 r. 30 dolaréw (Palmowski 2008).
Ponadto ceny biletéw w miedzynarodowych potaczeniach kolejowych lub
autobusowych sa zazwyczaj wyzsze niz dla potaczen krajowych.

Bariery i stymulanty ekonomiczne sensu largo uwzgledniaja natomiast
nie tylko koszty zwiazane bezposrednio z podréza/przewozem miedzy
dwoma krajami, ale dotycza takze rdoznicy pomiedzy kosztami przeby-
wania na terytorium kraju, w ktérym podroz si¢ rozpoczyna, a kosztami
w kraju, w ktérym podroz si¢ konczy (a takze krajami tranzytowymi, jezeli
podroz dotyczy wigkszej ilosci panstw). Ponadto w szerokim znaczeniu ba-
rier i stymulant ekonomicznych, nalezy wyrdznic¢ specyficzne stymulanty
ekonomiczne zwigzane z takimi motywacjami podrozy, jak handel przy-
graniczny oraz wyjazdy do pracy. W przypadku handlu przygranicznego
duze réznice cen miedzy dwoma krajami (przede wszystkim w towarach
akcyzowych, tj. alkoholu, papieroséw oraz benzyny) skutkuja wyzsza
aktywnoscia drobnych handlarzy, a tym samym wyzszg czestotliwoscia
podrézy przez granice panstwowa. Proces zacierania si¢ réznic cenowych
(np. w wyniku wyréwnywania poziomu zycia) prowadzi do zmniejszenia
zysku, a co za tym idzie rowniez aktywnosci w handlu przygranicznym. Po-
dobne procesy, jak w handlu przygranicznym, dotycza wyjazdow do pracy.
Im wyzsze rdéznice w poziomie wynagrodzen miedzy dwoma krajami, tym
bardziej prawdopodobny jest przeptyw ludzi gotowych do podjecia pracy
w obcym kraju.

Poziom ruchu granicznego zalezy zatem od wielu czynnikow ekono-
micznych. Niektére z nich moga by¢ uwazane za barier¢ ekonomiczna,
inne podwyzszaja (stymulanta) lub obnizaja (destymulanta) atrakcyjnosc¢
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celéw podrdzy oraz moga stanowic bariere psychologiczna (np. brak checi
podjecia podrozy ze wzgledu na wysokie ceny w danym kraju). Do czyn-
nikow ekonomicznych stanowiacych bezposrednio lub posrednio bariery
i stymulanty ekonomiczne nalezg zatem w szerokim sensie w zaleznosci od
motywacji podrdézy/przewozu m.in.:

— réznice w poziomie koszyka cen miedzy panstwami (np. przy wyjaz-

dach turystycznych),

— rdznice w poziomie cen poszczegolnych grup towarow (dla handlu

przygranicznego przede wszystkim cen towarow akcyzowych, tj. paliwa,

alkoholu, papierosow),

— rdznice w sile nabywczej przy uwzglednieniu przecigtnych wynagro-

dzen oraz nieréwnosci dochodowych (np. przy wyjazdach do pracy),

— sytuacja na rynku walutowym (réznice kursowe),

— dostgpnos¢ towarow na rynkach krajowych (przy wyjazdach na za-

kupy).

Roéznice kursowe, cenowe, a takze rdznice w poziomie zycia wplywaja
na wysokos¢ barier ekonomicznych. W zaleznosci od motywacji podrézy
te same bariery ekonomiczne moga skutkowa¢ zmniejszeniem lub zwigk-
szeniem atrakcyjnosci zagranicznych celow podrdzy. Przyktadowo, wysoki
poziom zycia w danym kraju-celu podrézy/przewozu wiaze si¢ zazwyczaj
z wysokimi zarobkami (atrakcyjno$¢ rynku pracy), wysokim poziomem
szkolnictwa (atrakcyjnos¢ wyjazdéow edukacyjnych) i wysokimi cenami
(bariera dla ruchu turystycznego, ale takze z drugiej strony - wyzsza opla-
calno$¢ eksportu). Duze roznice w cenach produktéow skutkuja intensyfi-
kacja handlu przygranicznego. Nizszy poziom zycia w kraju docelowym
z kolei oznacza zazwyczaj niski koszt wyjazdu turystycznego, a takze moz-
liwos¢ korzystania z tanszych ustug, np. medycznych, itd. W dalszej czesci
podrozdziatu 4.2 opisano roznice cenowe, kursowe oraz réznice w pozio-
mie zycia miedzy Polskq oraz sasiadujacymi z nig krajami.

4.2.2. ROZNICE CENOWE

Dla wigkszosci motywacji podrozy wazne sa roznice w cenach koszykow
towardw i ustug miedzy Polska a krajem docelowym podrézy/przewozu.
Roéznice te w roku 2012, dla najwiekszych miast w krajach sasiadujacych
z Polska, pozyskano z serwisu www.numbeo.com (tab. 17). W Niemczech
badanie przeprowadzono w 11 miastach, w Czechach - w Pradze, Brnie
i Ostrawie, na Stowacji — w Bratystawie i Koszycach, na Litwie - w Klajpe-
dzie, Kownie i Wilnie, na Ukrainie — we Lwowie, Kijowie i Charkowie, na
Bialorusi w Minsku, w Rosji w 6 miastach (w tym w Moskwie i Petersbur-
gu) i w Polsce w 8 miastach. Koszty zycia ukazano w ujeciu relatywnym
(w relacji do cen w Stanach Zjednoczonych oraz cen w Polsce) (tab. 17).
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Tabela 17. Koszty zycia w krajach sasiadujacych z Polska w 2012 r.

Indeks cen

P Indeks cen .

towardw i ustug . Indeks czynszowy
konsumpeyjnych* w restauracjach
Kraj
Stany Polska Stany Polska Stany Polska
Zjednoczone =100 Zjednoczone =100 Zjednoczone =100
=100 - =100 B =100 B

Niemcy 107 178 111 198 38 171
Czechy 74 124 59 106 28 126
Stowacja 71 119 58 104 30 136
Litwa 75 125 61 109 19 88
Ukraina 62 103 67 120 20 89
Biatorus 55 92 77 137 14 63
Rosja 78 130 98 176 31 141
Polska 60 100 56 100 22 100

*Indeks cen towardw i ustug konsumpcyjnych (CPI) uwzglednia ceny artykuléw spozywczych,
restauracji, transportu oraz pozostatych ustug. Do CPI nie wchodza ceny zakupu lub wynajmu
mieszkan.

**Indeks cen w restauracjach uwzglednia ceny positkow i napoi w restauracjach i barach.
***Indeks czynszowy jest oszacowaniem cen wynajmu mieszkan.

Zrédlo: www.numbeo.com.

Badanie zostato przeprowadzone w momencie gdy zloty polski byt rela-
tywnie staby i z tego wzgledu poziom cen w krajach sgsiednich w relacji do
Polski byt znacznie wyzszy niz w poprzednich latach. Najwyzszy poziom
cen koszyka towar6w i ustug w 2012 r. sposrod krajow sasiadujacych z Pol-
ska charakteryzowat Niemcy (indeks cen towaréw i ustug konsumpcyjnych
CPI wyzszy o 78%), Rosje, Litwe i Czechy (ceny wyzsze o 24-30%). Nalezy
jednak zaznaczy¢, ze réznice w cenach towardw i ustug miedzy najwiek-
szymi miastami w Rosji (przede wszystkim Moskwa) a resztg kraju sg duze.
Przyktadowo w obwodzie kaliningradzkim ceny lokalnych wyrobéw moga
by¢ nizsze niz w Polsce. Ceny na Bialorusi oraz na Ukrainie s3 w najwigk-
szych miastach podobne i zblizone do polskich.

Polscy turysci cheacy posili¢ si¢ w restauracji musieli liczy¢ sie z prawie
dwukrotnie wyzszymi cenami w Niemczech. Positki i napoje byty znacznie
wyzsze w gtdéwnych miastach Rosji (prawie tak drogie jak w Niemczech)
oraz, co interesujace, w Minsku (wyzsze o 37%) i na Ukrainie (wyzsze
o okoto 20%). Ceny w restauracjach czeskich, stowackich i litewskich byty
nieznacznie drozsze niz w Polsce.
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Z kolei koszty wynajecia mieszkania byly najnizsze na Bialorusi, a naj-
wyzsze w Niemczech i Rosji. Wynajem mieszkania jest szczegolnie drogi
w Moskwie, gdzie rowniez pobyt w hotelu wiaze si¢ z wydatkiem rzedu
400-800 zlotych za nocleg w srednim standardzie. Warto zaznaczy¢, ze ceny
pokoi hotelowych za wschodnia granica (np. na Bialorusi) sa czgsto zroz-
nicowane w zaleznosci od kraju pochodzenia gosci hotelowych. Wynajem
mieszkania byl roéwniez relatywnie drogi dla mieszkancow Polski w Cze-
chach i na Stowacji, a relatywnie tani na Litwie i Ukrainie.

Atrakcyjno$¢ zagranicznych celow podrézy dla uczestnikéw ruchu
zajmujacych si¢ handlem przygranicznym zalezy gléwnie od korzystnych
relacji cenowych towarow akcyzowych po obu stronach granicy, wzglednie
od brakow podazowych tych towaréw na rynku wewnetrznym w danym
kraju. Wraz z procesem wyréwnywania cen po obu stronach granicy
handel przygraniczny ulega wigc stopniowemu zmniejszeniu, natomiast
wzrasta w nastepstwie zwiekszenia sie rdznic w cenach towarow. Roznice
cenowe sg zatem stymulantg podrézy w handlu przygranicznym, a wyrow-
nywanie si¢ cen — destymulantg mobilnosci transgraniczne;.

Jak wskazano w tabeli 17 ceny towaréw i ustug konsumpcyjnych (CPI)
sa na Ukrainie oraz Biatorusi podobne jak w Polsce. Wyjezdzajacy na za-
kupy kieruja si¢ jednak roznica w cenach poszczegélnych towarow akey-
zowych, a nie catego koszyka towaréw. W zwiazku z tym warto przyjrzeé
sie np. réznicom w cenach paliw miedzy Polska a krajami sasiadujacymi
(tab. 18).

Tabela 18. Rdznica w cenie paliw miedzy Polska a sgsiednimi krajami
na poczatku 2011 roku

G . . Srednia cena litra
Srednia cena litra paliwa (w .
, 3 paliwa (w zt) w Polsce w . .
z}) wg kursu sredniego NBP woiewédztwach polozonych Roéznica w cenie
2 07.01.2011 (dla Bialorusi ) ach po Y 50 litrow (w zl)
05.01.2011) przy odpowiedniej granicy
T (08.01.2011)
E95 Diesel E95 Diesel E95 Diesel
Niemcy 5,69 511 4,87 4,65 -41 -23
Czechy 5,15 5,02 4,85 4,65 -15 -19
Stowacja 5,15 4,69 4,84 4,65 -15 -2
Litwa 4,94 4,46 4,77 4,61 -8 7
Ukraina 2,94 2,69 4,88 4,65 97 98
Biatorus 2,82 2,54 4,84 4,62 101 104
Rosja 2,61 2,44 4,90 4,73 115 114

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych o cenach paliw w krajach sasiadujacych
(www.pzm.pl) oraz w Polsce wedlug wojewodztw (www.stacjebenzynowe.pl)
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Na poczatku 2011 r. 50 litrow etyliny 95 bylo drozsze o 41 zI w Niem-
czech niz w polskich wojewddztwach przygranicznych (zachodniopomor-
skim, lubuskim i dolnoslaskim). Paliwo to byto w tym samym czasie tansze
na Ukrainie niz w podkarpackim i lubelskim (o 97 zI na 50 litrach), tansze
na Bialorusi niz w podlaskim i lubelskim (o 101 zt na 50 litrach) i tansze
w Rosji niz w warminsko-mazurskim (o 115 zt na 50 litrach). Tym samym
przy Volkswagenie Passacie kombi o pojemnosci zbiornika nawet powyzej
100 1 (takich samochodow uzywaja mieszkancy terenéw przygranicznych
korzystajacy na rdznicy cen benzyny miedzy krajami) zysk na jednym
przejezdzie wynosil na poczatku 2011 r. okoto 200 zl. Z kolei 50 litrow ole-
ju napedowego kosztowalo w Niemczech o 23 zlote wigcej niz po polskiej
stronie granicy, a w Czechach o 19 ztotych drozej niz w Polsce. Podobnie
jak przy benzynie, takze olej napedowy byl najtanszy w Rosji, na Biatorusi
oraz na Ukrainie.

Wysoka réznica w cenach pomiedzy Polska a krajami za wschodnig gra-
nicg jest glownym czynnikiem motywujacym do odbycia podrézy w celu
dokonania zakupow towarow akcyzowych, ktdre sg tam znacznie tansze
niz w Polsce (oprocz benzyny, rowniez alkohol lub papierosy). Badania
motywacji podrozy mieszkancow Polski na granicy wschodniej szerzej
opisane w podrozdziale 6.2.2 potwierdzaja powyzsza teze. Roznice cenowe
moga by¢ rowniez jedna ze stymulant w podrézach wielomotywacyjnych,
podczas ktorych obywatele polscy odwiedzaja znajomych, zwiedzaja, a jed-
noczesnie dokonuja zakupow towarow relatywnie tanszych niz w kraju.

4.2.3. ROZNICE KURSOWE

Przy réznych walutach obowiazujacych na terenie dwoch panstw za-
chodzi potrzeba poniesienia dodatkowego kosztu zwiazanego z wymiang
waluty. Jezeli przynajmniej jedna z walut jest plynna i jednoczesnie nie sa
one powiazane ze sobg (jak np. euro z litem dla podrézy ze strefy euro na
Litwe), wowczas jako koszt dochodzi roéwniez ryzyko wahan kursowych.

Roéznice kursowe zostaly poddane analizie w okresie 01.2003-12.2011,
miedzy ztotym polskim a walutami krajow sasiadujacych z Polska, tj.: euro
(EUR; w normalnym obiegu w Niemczech od 01.01.2002 roku i na Stowacji
od 01.01.2009), litewskim litem (LTL), czeska korong (CZK), stowacka ko-
rong (SKK; do 31.12.2008), rosyjskim rublem (RUB), biatoruskim rublem
(BYR) oraz ukrainska hrywna (UAH).

W Niemczech oraz na Stowacji, a takze w pozostalych 15 krajach czlon-
kowskich strefy euro (oraz 11 innych krajach nie nalezacych do strefy euro)
prawnym srodkiem platniczym jest Euro (EUR). Od jesieni 2003 roku do
wiosny 2004 roku kurs EUR/PLN byl bardzo wysoki (powyzej 4,5), czego
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nastepstwem bylo relatywne tanienie polskich produktow w relacji do nie-
mieckich. Od momentu akcesji Polski do Unii Europejskiej (01.05.2004)
zloty umacnial sie wzgledem euro. Miedzy marcem 2004 (EUR/PLN 4,91;
najstabszy zloty), a sierpniem 2008 (EUR/PLN 3,22; najsilniejszy ztoty) do-
szto do umocnienia zlotego o 35%. W okresie tym towary polskie stawaly
sie coraz mniej atrakcyjne w pordwnaniu z niemieckimi (malata oplacal-
nos¢ eksportu). W szczytowym momencie (sierpien 2008) zloty byl na tyle
mocny, ze nawet niektore produkty niemieckie staly si¢ wyjatkowo tanie
dla mieszkancow Polski.

Gwaltowne ostabienie zlotego, jakie nastapilo w podzniejszym okre-
sie, tj. jesienia 2008 i zima 2008-2009, bylo zwiazane z upadkiem banku
Lehman Brothers 15 wrzesnia 2008 r. (data, ktéra uznaje si¢ za moment
rozpoczecia kryzysu finansowego), ograniczeniem zaufania dla rynkow
wschodzacych oraz atakiem spekulacyjnym na waluty krajow Europy
Srodkowo-Wschodniej. Eksport znéw stat sie optacalny, co pomogto pol-
skiej gospodarce przezwyciezy¢ pierwszy rok kryzysu. W marcu 2009 r.
kurs EUR/PLN osiagnal najwyzsza wartos¢ 4,75, po czym zloty zaczat si¢
znowu umacniac i od poczatku 2010 roku do jesieni 2011 kurs EUR/PLN
utrzymywal si¢ w granicach 3,8-4,2. Pod koniec 2011 r. zloty mocno sig¢
ostabit i euro kosztowato na poczatku grudnia 2011 r. powyzej 4,5 zl. Przy-
czyna tego zjawiska byly przede wszystkim rosnace niepokoje zwigzane
z obnizeniem wiarygodnosci Wegier, tradycyjnie traktowanych przez in-
westoréw razem z Polska w jednym ,koszyku” panstw Europy Srodkowo-
Wschodniej. Jezeli nie wystapi druga fala kryzysu lub/i powazne problemy
budzetowe w Polsce, to nalezy spodziewac si¢ w kolejnych latach dalszego
umacniania zlotego (cho¢ w krotkiej perspektywie do konca 2012 r. ztoty
moze si¢ jeszcze oslabi¢). Przy kontynuowaniu w dlugiej perspektywie
trendu aprecjacyjnego oplacalnos¢ eksportu do Niemiec lub na Stowacje
bedzie coraz nizsza. Aktualnie jednak (na poczatku 2012 r.) sytuacja dla
eksporterow jest pod tym wzgledem komfortowa (staby zloty) (ryc. 12).

Kurs lita litewskiego jest od 02.02.2002 staty wobec euro i wynosi 3,4528
LTL za 1 EUR (ryc. 12). Z tego wzgledu efekt réznic kursowych miedzy
zlotym polskim a euro dziala w podobny sposob na wymiang handlowa
i handel przygraniczny na granicy polsko-niemieckiej, polsko-stowackiej
(od 01.2009) jak i polsko-litewskiej. W warunkach ostabienia polskiej wa-
luty pod koniec 2011 r. w rejonach przygranicznych Niemcy, Stowacy oraz
Litwini kupowali w Polsce tansze produkty. Przykladowo mieszkancy Olity
i Mariampola oblegali na poczatku 2012 r. sklepy w Suwaltkach i Augusto-
wie (www.kurierwilenski.lt).
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Ryc. 12. Kurs EUR/PLN (lewa o0§) oraz LTL/PLN (prawa o$) w okresie 2003.01-
2011.12

Fig. 12. Exchange rates EUR/PLN (left-hand axis) and LTL/PLN (right-hand axis) over
2003.01-2011.12

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych www.nbp.pl.

Czeska i stowacka korona w latach 2003-2008 delikatnie umacniaty
sie wzgledem polskiego zlotego, co skutkowalo nieznacznym wzrostem
oplacalnosci polskiego eksportu do potudniowych sasiadow. Szczegodlne
umocnienie si¢ walut Czech i Stowacji mialo miejsce w poczatkowych
miesiacach kryzysu finansowego (wrzesien-grudzien 2008 dla SKK/PLN
i wrzesien 2008 — kwiecien 2009 dla CZK/PLN), co wiazalo si¢ z relatyw-
nie silniejszym atakiem spekulacyjnym na polskiego ztotego niz na koro-
ne¢ czeska czy stlowacka (perspektywa wprowadzenia euro na Stowacji).
W efekcie wejscia Stowacji do strefy euro (po kursie EUR/SKK rownym
30,126) w warunkach kryzysu finansowego (przy jednoczesnym ostabieniu
si¢ ztotego) towary polskie staly si¢ jeszcze bardziej konkurencyjne w re-
lacji do stowackich. Sytuacja ta byla przejsciowa i w kolejnych miesiacach
nastapilo umocnienie si¢ zlotego. Jednak, jak juz wspomniano pod koniec
2011 r. zloty ponownie ostabil si¢ mocno wzgledem euro, i jak w drugiej
potowie 2008 r. - réwniez wobec korony czeskiej (ryc. 13). Handel przy-
graniczny byt na poczatku 2012 r. wyjatkowo optacalny dla mieszkancow
Czech. Wymiane handlowa dla mieszkancow panstw sasiednich ulatwia
mozliwos¢ placenia na przygranicznych targowiskach litewskim litem lub
czeska korona,.
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Ryc. 13. Kurs CZK/PLN (lewa 0$) oraz SKK/PLN (2003-2008) i EUR/PLN (2009-
2011) (prawa o$) w okresie 2003.01-2011.12

Fig. 13. Exchange rates CZK/PLN (left-hand axis) over 2003.01-2011.12 and SKK/PLN
(right-hand axis) over 2003-2008 and EUR/PLN (right-hand axis) over 2009-2011

*Kurs Euro przeliczony na SKK po kursie 1 EUR = 30,126 SKK od 01.01.2009.

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych www.nbp.pl.

Analiza poréwnawcza ksztaltowania si¢ kursow rosyjskiego rubla, bia-
toruskiego rubla i ukrainskiej hrywny w latach 2003-2011 daje podstawy
do wnioskowania, ze waluty tych krajow znaczaco tracily wobec ztotego
w badanym okresie. Najwigksze spadki wartosci migdzy kwietniem 2003
a listopadem 2010 zaobserwowano dla bialoruskiego rubla. Szczegdlnie
dotkliwy dla waluty Bialtorusi byl rok 2011. W maju 2011 r. wprowadzono
nieoczekiwang dewaluacje rubla bialoruskiego o 54%. W kolejnych miesia-
cach miato miejsce dalsze ostabienie rubla biatoruskiego a w pazdzierniku
kolejna dewaluacja, az pod koniec 2011 r. kosztowal ponad pigciokrotnie
mniej (w przeliczeniu na zfote) niz na poczatku 2003 r. (ryc. 14).

Wartos¢ rosyjskiego rubla w relacji do ztotego obnizyla si¢ miedzy 2003
a 2011 o okoto 12%, natomiast ukrainska hrywna jest tansza dla mieszkan-
cow Polski o 74%. Warto zaznaczy¢, ze deprecjacja walut Ukrainy, Bialorusi
i Rosji jest niekorzystna z punktu widzenia oplacalnosci polskiego ekspor-
tu. Znaczace spadki wartosci walut wschodnich sasiadow Polski w pierw-
szej dekadzie XXI wieku byly zwiazane z utrzymujaca si¢ w tych krajach
wysoka inflacja (stopa inflacji rzadko spadata ponizej 10%) (tab.19).
W 2011 r. inflacja, na zmagajacej sie¢ z kryzysem gospodarczym Bialorusi,
przekroczyta 120 %. Z kolei w Rosji i na Ukrainie zaobserwowano w 2011 r.
wyjatkowo niskie wzrosty cen (w Rosji bylo to jedynie 6,1%).
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Tabela 19. Inflacja (CPI) na Ukrainie, Bialorusi i Rosji w latach 2003-2010

0§) oraz UAH/PLN (prawa o0$)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010
Ukraina -1,2% 5,2% 12,0% 13,5% 11,6% 12,8% 25,2% 15,9%
Biaforus 42,8% 28,2% 17,4% 10,3% 9,5% 8,4% 14,8% 12,9%
Rosja 15,0% 13,7% 11,5% 12,7% 9,8% 9,0% 14,1% 11,7%

Zrédlo: www.indexmundi.com.

4.2.4. ROZNICE W POZIOMIE ZYCIA ORAZ NIEROWNOSCI DOCHODOWE

Przy dtugookresowych podroézach (np. w celach zarobkowych) wazna
bariera ekonomiczna sa réznice w poziomie zZycia oraz nieréwnosci do-
chodowe. W celu oszacowania réznic w poziomie zycia najczesciej wyko-
rzystywanym wskaznikiem jest PKB per capita mierzony z uwzglednieniem
parytetu sily nabywczej, ktory uwzglednia réznice w sile nabywczej lud-
nosci. W Niemczech wskaznik ten byt w 2010 r. dwukrotnie wyzszy niz
w Polsce. Wyzszy PKB na mieszkanca niz w Polsce byt rowniez w Czechach
(0 24%) i na Stowacji (0 21%). W Rosji wskaznik ksztaltowat si¢ na podob-

nym poziomie, na Litwie za$ byl nieznacznie nizszy, na Bialorusi wynosit

okoto 70% wartosci polskiego, a na najbiedniejszej Ukrainie, jedynie okoto
35% (tab. 20).
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Podobnym wskaznikiem jest rowniez Indeks Sity Nabywczej ukazujacy
rzeczywiste mozliwosci zakupu towardw i ustug za przecigtne wynagro-
dzenie w wybranych miastach danego kraju. W Niemczech indeks sily
nabywczej byt w 2012 r. dwukrotnie wyzszy niz w Polsce, w Czechach
ksztaltowal si¢ na podobnym poziomie. Za wschodnig granica byt juz jed-
nak znacznie nizszy, przy czym na Ukrainie (Kijow) i na Biatorusi (Minsk)
ksztaltowat si¢ na podobnie niskim poziomie (tab. 20). Przecietny dochod
na mieszkanca byt jednak wyliczony na podstawie sredniej a nie mediany.
Nieréwnosci dochodowe obrazuje natomiast tzw. wskaznik Giniego. Im
jest wyzszy tym nierdwnosci sa wigksze i dochdd jest skoncentrowany
w waskiej grupie spoleczenstwa. Z kolei wartos¢ rowna zero wskaznik
przyjmuje w spoleczenstwie catkowicie egalitarnym, gdzie dochod kaz-
dego obywatela jest rowny. Najwyzszymi nieréwnosciami wedlug Banku
Swiatowego w grupie krajow sasiadujacych z Polska charakteryzowala sie
Rosja. Wyzsza rozpietos¢ dochodéw niz w Polsce cechowata rowniez Litwe.
Spoleczenstwa najbardziej egalitarne w grupie badanych krajow to Czesi
oraz Stowacy (tab. 20).

Tabela 20. PKB per capita, indeks sily nabywczej oraz nier6wnosci dochodowe
w krajach sasiadujacych z Polska (wskaznik Giniego)

Kraj PKB (};Ve;;apita Indeks sily nabywczej** Iq&igi:;ﬁfg?gg;‘;f X ¢
Niemcy 37950 114,37 29,3
Czechy 23620 61,95 24,9
Stowacja 23100 49,19 25,9
Litwa 17870 33,60 36,9
Ukraina 6620 25,60 28,0
Biatorus 13590 23,59 27,0
Rosja 19190 43,86 42,0
Polska 19060 59,23 31,1

*Wedlug parytetu sity nabywczej na podstawie danych z Banku Swiatowego za 2010 r.

** Indeks sily nabywczej w 2012 r. pokazuje sit¢ nabywcza przy zakupie koszyka towarow i ustug z
uwzglednieniem $redniego wynagrodzenia w wybranych miastach w danych krajach (Nowy Jork
=100). Na podstawie www.numbeo.com

*** Cztonkowie Unii Europejskiej na podstawie danych z Eurostat za 2010 r. Ukraina, Rosja
i Bialorus$ - dane z Banku Swiatowego za 2008 r.

Dane Eurostatu za 2007 rok pokazuja, ze w Niemczech, Wielkiej Bry-
tanii lub Irlandii (krajow, do ktérych obywatele polscy migruja w celach
zarobkowych) przecietne roczne wynagrodzenia brutto ogétem ksztaltuja
si¢ w granicach 39-44 tys. euro (w przemysle 40-42 tys. euro), natomiast
w Polsce, Czechach oraz na Stowacji te same wynagrodzenia wynosity oko-
to 8-9 tys. euro (w przemysle 7-8 tys. euro), a zatem ponad pieciokrotnie

mniej, co przy dwukrotnie wyzszych kosztach zycia daje dwu -, dwu i pot-
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krotnie wyzszg site nabywczg w wybranych krajach Europy Zachodniej'.
W Rosji, na Ukrainie lub na Bialorusi wynagrodzenia sg nizsze niz w Pol-
sce. Jednak, podobnie jak przy réznicach cenowych, za wschodnia granica,
wysokos¢ wynagrodzen jest bardzo zréznicowana w zaleznosci od regionu,
stad praca w Moskwie lub Petersburgu na wielu stanowiskach moze by¢ dla
mieszkancow Polski optacalna.

Nalezy jednak zaznaczy¢, ze o ile bliskie migracje, np. z Opolszczyzny
do Niemiec skutkuja ruchem wahadlowym, czesto wykonywanym z wyko-
rzystaniem ladowych srodkow transportu, o tyle dalekie migracje, w tym
do Wielkiej Brytanii i Irlandii maja mniejszy wptyw na wyjazdy transgra-
niczne i aktualnie ten typ podrozy odbywa si¢ glownie z wykorzystaniem
transportu lotniczego.

Na zakonczenie warto podkresli¢, ze przy podejmowaniu dzialalnosci
gospodarczej przez mieszkancow Polski bariery formalno-prawne i barie-
ry ekonomiczne w Rosji, na Ukrainie oraz na Bialorusi moga zniechgcac
do rozwinigcia dzialalnosci na tych rynkach. Z drugiej strony obywatele
polscy sa narodem znacznie blizszym kulturowo do Rosjan, Ukraincow
i Biatorusinéw niz inwestorzy spoza Europy Srodkowo-Wschodniej. Z tego
wzgledu polscy przedsigbiorcy podejmuja czgsto inicjatywe na wschod-
nich rynkach. Zacheta ekonomiczna zmniejszajaca bariery ekonomiczne
w prowadzeniu dziatalnosci gospodarczej sq z pewnoscig specjalne strefy
ekonomiczne. Mozna je traktowac jako stymulante podrozy biznesowych.
Od 1996 r. status specjalnej strefy ekonomicznej posiada obwod kalinin-
gradzki. Rowniez w tym samym roku rozpoczely funkcjonowanie wolne
strefy ekonomiczne w Brzesciu i w Grodnie (Grodnoinvest). Wolna strefa
ekonomiczna w Brzesciu zawiera na swoim obszarze terminal cigzarowy
Kozlowicze oraz port lotniczy w Brzesciu. Zaangazowanie polskich inwe-
storow jest widoczne rdwniez po ukrainskiej stronie granicy, np. w specjal-
nej strefie ekonomicznej w Uzhorodzie (Inter Groclini Eurocar) (Kawatko
2007).

Wplyw barier i stymulant ekonomicznych na dostepnos¢ w kontekscie
granicy wschodniej oraz granicy wewnetrznej strefy Schengen nie jest tak
jednoznaczny jak przy granicach formalno-prawnych i zalezy od moty-
wacji podrozy. Dla wyjazdow na zakupy (handel przygraniczny) gltéwna
stymulantg podrozy sg réznice cenowe w wyrobach akcyzowych na grani-
cy wschodniej. W wyjazdach do pracy podstawowa stymulantg sa roéznice
w wynagrodzeniach, najwyzsze na kierunku zachodnim, np. w wyjazdach
do Niemiec. W wyjazdach biznesowych i turystycznych duza role odgry-
waja koszty zycia w obcym kraju, w tym noclegi, wyzywienie itd. W trans-
porcie cigzarowym roznice cenowe i wielkos¢ rynku maja kluczowe zna-
czenie (por. 7.4.1).

! Average annual gross earnings by economic activity, EUROSTAT (www.epp.eurostat.ec.euro
pa.eu)
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4.3. BARIERY I STYMULANTY PSYCHOLOGICZNE
4.3.1. KLASYFIKACJA BARIER I STYMULANT PSYCHOLOGICZNYCH

Fakt istnienia granicy wywotuje u niektérych ludzi pewna obawe zwia-
zang z odmienng kultura, otoczeniem oraz przepisami obowiazujacymi
po drugiej stronie granicy. Z kolei dla innych podrézujacych to wlasnie
ta odmiennos¢ podwyzsza atrakcyjnos¢ zagranicznych celow podrozy.
Tym samym skwantyfikowanie barier psychologicznych w podrézach
turystycznych jest szczegdlnie trudne, poniewaz to co dla jednych podro-
zujacych stanowi bariere podrozy, dla innych moze by¢ stymulanta. Mozna
jednak zatozy¢, ze dla wigkszosci spoleczenstwa im bardziej granica jest
szczelna, tym mniejsza jest sktfonnos¢ do jej przekraczania i wyzsza bariera
psychologiczna (szczegdlnie przy przekraczaniu granicy po raz pierwszy).
Z kolei unikalnos¢ i wyjatkowa atrakcyjnos¢ celéw turystycznych polozo-
nych poza granicami Polski stanowi bez watpienia stymulante podrozy.

Bariery psychologiczne wynikaja czg¢$ciowo z barier formalno-praw-
nych (np. potrzeba zalatwienia niezb¢dnych formalnosci), organizacyj-
no-prawnych (np. nadmierna biurokracja, nieprzejrzysto$¢ przepisow,
niekompetencja urzednikow), infrastrukturalnych (np. zly stan drog) czy
tez prawno-infrastrukturalnych (np. kolejki na granicach), a czesciowo
réwniez z gleboko zakorzenionych barier mentalnych (np. stereotypy)
lub lingwistycznych (brak mozliwosci porozumienia z obywatelami kraju
sasiedniego). Wigkszos¢ barier psychologicznych majacych swoje zrodto
w barierach infrastrukturalnych, formalno-prawnych lub ekonomicznych
zostala opisana wczesniej. W tym podrozdziale gtéwny nacisk zostat poto-
zony na bariery mentalne oraz lingwistyczne.

4.3.2. BARIERY MENTALNE

Bariery mentalne to ogdlny obraz celu podrézy oraz samej grani-
cy (wtym obraz, jaki kreuja media lub rodzina, przyjaciele i znajomi).
Zakorzenione w mentalnosci niektérych potencjalnych podrézujacych,
szczegolnie tych ktorzy po raz pierwszy podrozuja do danego kraju, sa
czgsto np. obrazy biedy na Ukrainie, pijanstwa w Rosji, bezwzglednosci
policji i rezimu politycznego na Biatorusi, braku goscinnosci Niemcow lub
niecheci Litwindw i Ukraincéw do mieszkancow Polski. Czgsto przesady
te sa nieuzasadnione, a bezposredni kontakt z przedstawicielami danego
narodu obala powszechne mity. Niestety stereotypy wplywaja na ogolny
obraz danego kraju i w wielu przypadkach, przede wszystkim na terenach
potozonych z dala od granicy, moga wplywac na podjecie decyzji o podro-
zy. Bariery psychologiczne moga wynika¢ rowniez z potencjalnych real-
nych zagrozen zwiazanych z podréza do danego kraju. Ministerstwo Spraw
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Zagranicznych na portalu Polak za granicq (www.poradnik.poland.gov.pl)
ostrzega przed:
— wysokimi mandatami rzedu kilkuset euro w Niemczech naktadany-
mi w przypadku zlego stanu technicznego pojazdow,
— stanem sanitarnym na Ukrainie (zalecane szczepienia przeciw zo61-
taczce) oraz zagrozeniem chorobami zakaznymi na Biatorusi,
— jakoscia drog i oznakowaniem miejscowosci i drég na Ukrainie (ba-
riera infrastrukturalna, bedaca jednoczesnie bariera psychologiczna),
— przypadkami wymuszen pieniedzy przez milicje drogowa oraz niele-
galnymi kontrolami pojazdow przez organizacje kozackie na Ukrainie,
— kradziezami pojazdow i zagrozeniem przestgpczoscia (Ukraina, Bia-
forus, Rosja).

Odmienng bariera psychologiczna bywaja: historia obu narodéw, spory;,
konflikty, a przede wszystkim wojny toczone przez sasiadujace ze soba kra-
je. Uwarunkowania historyczne czgsto (cho¢ w coraz mniejszej skali) deter-
minuja wzajemna niechec lub przyjazn. Dzi$ trudno o jednoznaczny obraz
toczonych przez wieki walk, wojen, konfliktow i sporéw. Autor niniejszego
opracowania nie czuje si¢ uprawniony do nadawania rang oraz oceniania
tragicznych czesto zaleznosci historycznych. Pewna miarg aktualnosci da-
nego tematu jest jednak w XXI wieku liczba wynikow wyszukiwan Google.
W celu sprawdzenia trafnosci tego narzedzia badania przeprowadzono
dwukrotnie, tj. w styczniu 2011 i w styczniu 2012 r. Wyniki z drugiego ba-
dania w styczniu 2012 r. przedstawiono w tabeli 21.

Tabela 21. Liczba wynikow wyszukiwan Google dla fraz oznaczajacych spor,
konflikt lub wojne z krajami sgsiednimi

Spor Konflikt Wojna Spor Konflikt | Wojna

polsko- | polsko- polsko- Polski Polski Polski

niemiecki(a) 8550 58200 173000 |z Niemcami 1970 5040 5550
czeski(a) 3180 42800 99600 |z Czechami 1 7 7
stowacki(a) 44 1210 8100 | ze Stowacja 0 0 1
litewski(a) 1230 181000 46800 |z Litwa 527 4170 4
ukrainski(a) 5490 243000 273000 |z Ukraing 7 9 7
biatoruski(a) 90 16300 2040 |z Biatorusig 0 2 2510
rosyjski(a) 5130 23600 37500 |z Rosja 13000 2430 65600

Zr6do: opracowanie wlasne na podstawie www.google.pl.

Do najczesciej wyszukiwanych wyrazen w Internecie na poczatku
2011 r. nalezaly: wojna Polski z Rosja (gléwnie jako wojna z Rosja bol-
szewicka w 1920 r.), konflikt polsko-czeski (przede wszystkim w latach
1918-1921; wysoki wynik zawdzigcza gtéwnie ksigzce M.K. Kaminskiego
- pod tym samym tytutem), wojna polsko-niemiecka (glownie kampa-
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nia wrzesniowa w 1939 r.), konflikt polsko-ukrainski (przede wszystkim
w latach 1939-1947) oraz wojna polsko-ukrainska (1918-1919). Najmniej
sporow, konfliktow i wojen (wg Google — styczen 2011 r.) Polska doswiad-
czyla z Bialorusiag (co mozna ttlumaczy¢ stosunkowo krotkim okresem
panstwowosci wschodniego sasiada) oraz ze Stowacja (relatywnie bardzo
dobre stosunki polityczne z poludniowymi sasiadami, w tym z Wegrami,
na przestrzeni dziejow).

Liczba wynikoéw wyszukiwan Google jest jednak rzecza bardzo zmienna.
W styczniu 2012 r. najwigksza liczba wyszukiwan charakteryzowaty si¢ fra-
zy ,wojna polsko-ukrainska” i ,konflikt polsko-ukrainski” (powyzej 200 tys.
stron) co byto wynikiem ukazania si¢ w pierwszej polowie 2011 r. ksiazki
poswieconej rzezi wolynskiej i akcji ,,Wista” (Motyka 2011). Na trzecim
miejscu pojawit si¢ konflikt polsko-litewski, gléwnie w wyniku zaognienia
sytuacji dotyczacej polskiej mniejszosci na Litwie w 2011 r., a dopiero na
czwartym miejscu znalazla si¢ wojna polsko-niemiecka. Wojna Polski z Ro-
sja miala o wiele mniej wyswietlen niz w styczniu 2011 r. poniewaz minal
efekt 90-tej rocznicy wojny z Rosja bolszewicka (tab. 21).

Powyzsza analiza nie odzwierciedla jednak aktualnego stosunku miesz-
kancow Polski do innych narodow. Badanie takie przeprowadza natomiast
co roku CBOS (tab. 22)

Tabela 22. Stosunek mieszkancéw Polski do naroddow
panstw sasiadujacych w 2011 r.

Jak by Pan(i) okreslil(a) swdj stosunek do innych narodow? i
Narody* Srednie**
Sympatia Obojetnosé Nieche¢ Trudno powiedzie¢
Czesi 51 31 12 6 0,88
Stowacy 49 33 11 7 0,86
Niemcy 38 31 27 4 0,30
Litwini 36 35 19 10 0,42
Ukraincy 32 29 33 6 0,12
Rosjanie 32 29 34 5 0,01
Bialorusini 31 34 26 9 0,22

*Uszeregowane wedtug malejacego zasiegu sympatii.
**Srednie mierzone na skali od +3 do -3.
Zrodto: CBOS (2011)
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Czesi i Stowacy nalezg do narodow najbardziej lubianych przez miesz-
kancow Polski. Sympatie w kierunku sasiadow zza potudniowej granicy
deklaruje okolo potowa ankietowanych, przy bardzo niskim odsetku osob
niechetnych. Warto podkresli¢, ze jeszcze na poczatku lat 1990. jedynie ok.
30% mieszkancéw Polski darzylo sympatig Czechow i Stowakow.

Pozostatych sasiadow sympatia darzy w 2011 r. od 31 do 38% ankieto-
wanych, przy czym Niemcy i Litwini otrzymali lepsze noty niz obywatele
Ukrainy, Bialorusi lub Rosji. Sympatia do Niemcow utrzymuje si¢ od kilku-
nastu lat na podobnym poziomie. Z kolei sympatia do Rosjan, Bialorusinéw
i Ukraincow znacznie wzrosta. Jednak wciaz najwieksza nieche¢ obywatele
polscy deklarujg wtasnie wobec Rosjan (34%) i Ukraincow (33%). W tych
dwoch przypadkach odsetek os6b im niechetnych jest wyzszy niz tych,
ktoérzy darza ich sympatia. Relatywnie wysoka nieche¢ obywatele polscy
czuja rowniez wobec Niemcow (27%) i Bialorusinow (26%) (CBOS 2011).
Z pewnoscig wplyw na podejmowanie decyzji o podrdzy do danego pan-
stwa ma rowniez ewentualna sympatia lub nieche¢ jego mieszkancow do
mieszkancow Polski. Brakuje jednak odpowiednich badan, ktére moglyby
pomodc w kwantyfikacji tego zjawiska i z tego wzgledu nie jest ono szerzej
omawiane w niniejszym opracowaniu.

O ile nieche¢ w Europie miedzy obywatelami poszczegdlnych panstw
nie stanowi juz duzej bariery mentalnej, o tyle historyczne zazylosci,
przyjaznie, a przede wszystkim wysoki udzial os6b narodowosci polskiej
zamieszkujacej obszary przygraniczne panstw sasiednich wyraznie de-
terminuja (lub determinowalyby na tych odcinkach granic, gdzie bariery
prawne byly nizsze, a teraz sq wysokie) potoki ruchu oraz atrakcyjnosc¢
celow podrozy. Atrakcyjnos¢ podrozy jest przede wszystkim wysoka dla
tych osob, dla ktérych motywacja sa odwiedziny krewnych lub znajomych,
ale takze wyjazdy turystyczne. Wsrdd regiondéw graniczacych z Polska
najwigkszym udzialem Polakéw wsrdd mieszkancoéw charakteryzuje sie
obwdd grodzienski na Biatorusi, gdzie prawie 25% obywateli jest polskiej
narodowosci (www.pl-by-ua.eu/pl).

4.3.3. BARIERY LINGWISTYCZNE

Do barier psychologicznych naleza rowniez bariery lingwistyczne
W postaci:

— mozliwosci porozumienia si¢ w jezykach ojczystych,

— znajomosci (lub nieznajomosci) jezyka obowiazujacego na terenie

danego kraju,

— mozliwosci uzyskania informacji od mieszkancow danego kraju

w jezyku obcym (trzecim),

— znajomosci jezyka obcego przez podrézujacego.
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Najmniejsze bariery lingwistyczne wystepuja miedzy krajami, ktorych
obywatele, mowiac innymi jezykami, potrafig si¢ w mniejszym lub wiek-
szym stopniu porozumie¢ w jednym z jezykow, ktorymi mowig na co
dzien (np. miedzy Polska a Stowacja lub miedzy Portugalia i Hiszpania).
Pokrewienstwo jezykow jest definiowane, jako powiazanie miedzy jezyka-
mi naturalnymi polegajace na pochodzeniu tych jezykow od wspodlnego
prajezyka. W przypadku jezykéw europejskich wszystkie wywodza sie
z jezyka praindoeuropejskiego, ktory rozpadt si¢ na pare grup jezykowych,
m.in.: grupe germanska (w tym niemiecki) oraz grupe baltostowianska.
Z kolei grupa baltostowianska podzielila si¢ na jezyki battyckie (w tym
litewski) oraz stowianskie. Jezyki stowianskie podzielily si¢ okoto 1000 lat
temu na zachodniostowianskie (m.in. polski, czeski i stowacki), wschod-
niostowianskie (m.in. rosyjski, ukrainski i biatoruski) oraz potudniowo-
stowianskie. Z jezykéw wschodniostowianskich ukrainski i biatoruski sa
blizsze polskiemu niz rosyjski przede wszystkim ze wzgledu na wspolny
historyczny rozwoj czesci obszaréw Polski, Ukrainy i Bialorusi w ramach
Wielkiego Ksiestwa Litewskiego oraz Rzeczpospolitej Obojga Narodow.
Bialorus jest jednak znacznie bardziej ,zrusyfikowana” jezykowo niz Ukra-
ina. Przede wszystkim zachodnie obszary Ukrainy sa blizsze historycznie
Polsce i z tego wzgledu mozna moéwic o wigkszej mozliwosci porozumienia
na obszarze przygranicznym na Ukrainie niz na Bialorusi. W odniesieniu
do najblizszych jezykowo sasiadéw potudniowych, w Polsce dominuje prze-
konanie, ze sposrod jezykéw zachodniostowianskich blizszy jest stowacki
niz czeski (latwiej o porozumienie). Mozna to wytlumaczy¢ tym, ze Cze-
chy (w odrdznieniu od Stowacji) przez wiele wiekow byly czescia, tzw.
Swietego Cesarstwa Rzymskiego Narodu Niemieckiego, i z tego wzgledu
wystepuja tam czeste kalki jezykowe z jezyka niemieckiego, a czeszczyzna
jest podobna pod wzgledem syntaktycznym i stowotworczym do jezyka
niemieckiego. Biorac pod uwage podobienstwo jezykowe mozna pokusi¢
si¢ o klasyfikacje najbardziej podobnych jezykowo sasiadow w kolejnosci
od najbardziej podobnego do polskiego: 1. stowacki, 2. czeski, 3. ukrainski,
4. bialoruski, 5. rosyjski, 6. litewski, 7. niemiecki.

W dalszej kolejnosci nalezy przyjrze¢ si¢ znajomosci jezykow obcych
w Polsce oraz w krajach sasiednich. Wedtug badan Eurostat (European and
their languages 2006) w 2005 roku znajomos¢ jezykow obcych wsroéd miesz-
kancéw Polski nie byla wysoka (w poréwnaniu do spoteczenstw zachod-
nich). 57% mieszkancoéw Polski znalo przynajmniej jeden jezyk w stopniu
pozwalajacym przeprowadzenie konwersacji, 32% znalo przynajmniej dwa
jezyki, ale jednoczesnie az 43% nie znato zadnego. Wérod najbardziej popu-
larnych jezykow obcych w Polsce byly: angielski (29% badanych deklaro-
walo jego znajomosc¢), rosyjski (26%) oraz niemiecki (19%). Z kolei wyniki
badan CBOS (2009) wskazuja na znacznie mniejsza znajomos¢ jezykow



99

obcych przez mieszkancow Polski. Wedlug tych badan w 2009 r. jedynie
24% mieszkancow Polski deklarowato znajomos¢ jezyka angielskiego, 20%
rosyjskiego i 12% niemieckiego (ryc. 15). W poréwnaniu do analogicznych
badan wykonywanych w poprzednich latach dynamicznie rosnie udzial
znajomosci jezyka angielskiego, a spada rosyjskiego. Znajomos¢ jezyka
niemieckiego utrzymuje si¢ na podobnym poziomie. Wyniki badan CBOS
z lat poprzednich pokazuja, Ze bariera lingwistyczna, podobnie jak bariery
prawne lub ekonomiczne, jest bariera o charakterze dynamicznym. Warto
réwniez zaznaczy¢, ze znajomos¢ najpopularniejszych jezykow wykazuje
istotne prawidtowosci regionalne. Przy zachodniej granicy Polski znacznie
wieksza jest znajomos$¢ jezyka niemieckiego, a przy granicy wschodniej
- jezyka rosyjskiego (Komornicki 2003c).

25%
20%
1997
15% 2001
2004
10%
2006
2% H2009
0%

angielski/english rosyjski/russian niemiecki/german inny/other

Ryc. 15. Znajomos¢ jezykdéw obeych przez Polakow

Fig. 15. Foreign language skills in Poland
Zrodlo: CBOS (2009)

Niewatpliwie znajomos¢ jezyka niemieckiego jest duza zaleta w podro-
zach do Niemiec, gdzie jest on jezykiem ojczystym. Jezyk niemiecki jest
tez szeroko znany w Czechach (28% Czechow deklaruje jego znajomos¢),
a takze na Stowacji (32% mieszkancoéw zna jezyk niemiecki) (Europeans
and their languages 2006). Z kolei w jezyku rosyjskim, oprécz samej Ro-
sji, stosunkowo fatwo porozumiec si¢ réwniez na terenie bylych republik
ZSRR, tj. na Ukrainie, Bialorusi oraz Litwie (gdzie az 80% Litwindéw dekla-
ruje znajomosc¢ jezyka rosyjskiego), ale tez w Czechach (20%) oraz na Sto-
wacji (29%). Znajomos¢ jezyka rosyjskiego jest powszechna w Czechach,
Polsce i na Stowacji wérdd ludzi starszych, natomiast wsréd ludzi mlod-
szego pokolenia (zazwyczaj bardziej mobilnych i sklonnych do podrézy)
dominuje jezyk angielski.

W XXI wieku jezykiem ogdlnoswiatowym stal si¢ wlasnie jezyk angiel-
ski. Jego znajomos¢ w Polsce deklaruje, jak juz wspomniano, ok. 24-29%
mieszkancow (z tendencja rosnaca). Wsrod obywateli Niemiec az 56%
operuje jezykiem angielskim w stopniu umozliwiajacym konwersacje.
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Z kolei na Stowacji i na Litwie wskaznik ten wynosi 32%, a w Czechach
- 24%. Na Litwie trzecim (po rosyjskim i angielskim), najpopularniejszym
obcym jezykiem, ktérego znajomos¢ deklaruje 15% obywateli jest jezyk
polski. Znajomos¢ jezyka polskiego jest rowniez czesta na obszarach po-
granicznych krajow sasiadujacych z Polska (z wyjatkiem Niemiec).

Wydaje sig, Ze bariery mentalne sa aktualnie, ze wzgledu na niestabilna
sytuacj¢ gospodarcza i wysokie bariery prawne, najwyzsze w podrézach
na Biatorus. Wysokie bariery mentalne sg rowniez widoczne na catym kie-
runku wschodnim, przy czym czg¢$ciowo wynikaja one z barier formalno-
prawnych, a czesciowo z pewnej odrebnosci systemow politycznych i praw-
nych. Wsrod krajow Unii Europejskiej, gdzie bariery sa niskie ze wzgledu
na podobny ustrdj prawny i brak wigkszych barier formalno-prawnych,
réwniez bariery mentalne sg raczej na niskim poziomie. Nieznacznie wyz-
sze bariery mentalne w podrdzach na Litwe wynikaja z faktu, iz Litwa jest
jedynym krajem, z ktorym wciagz mimo wspolnego czlonkostwa w Unii
Europejskiej Polska wchodzi w pewne konflikty wynikajace z probleméw
polskiej mniejszosci na Litwie.

Ponadto dla mieszkancow Polski nie mowiacych w jezyku rosyjskim
pewna barierg moze by¢ podroz w kierunku wschodnim, gdzie relatywnie
trudno jest porozumiec si¢ w jezyku angielskim. Na terenach przygranicz-
nych lepszym rozwiazaniem jest wowczas proba porozumienia si¢ po pol-
sku. Wydaje sig, Ze najlatwiej porozumie¢ si¢ Polakom z mieszkancami Sto-
wacjii Czech (zarowno w jezyku polskim, jak i angielskim lub niemieckim),
a dla tych, ktorzy znaja jezyk niemiecki lub angielski - podréz za zachodnia
granice nie powinna stanowi¢ wiekszych problemoéw (tab. 23).

Tabela 23. Bariery psychologiczne (mentalne oraz lingwistyczne) w podrézach
do krajow sasiadujacych z Polska

Bariery Bariery lingwistyczne - mozliwo$¢ porozumienia w jezyku
mentalne polskim angielskim | niemieckim | rosyjskim
Niemcy | Niskie Srednia Bardzo wysoka | Doskonata | Niska
Czechy Niskie Bardzo wysoka | Wysoka Wysoka Srednia
Stowacja | Niskie Bardzo wysoka | Wysoka Wysoka Srednia
Litwa Srednie | Srednia Wysoka Niska Bardzo wysoka
Ukraina | Wysokie | Wysoka Niska Niska Bardzo wysoka
Biatorus Bardzg Wysoka Niska Niska Doskonata
wysokie
Rosja Wysokie | Srednia Niska Niska Doskonata

Zr6do: opracowanie whasne.
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Abstrahujac od barier psychologicznych, w podroézach turystycznych
stymulantg o duzym ,tadunku” psychologicznym jest unikalnos¢ i atrakcyj-
nos¢ obiektow i miejsc pod katem turystycznym. Celem niniejszego opra-
cowania nie jest kategoryzowanie atrakeji turystycznych (szerzej problem
zostal omowiony w: Wigckowski i in. 2012). Mozna jedynie zaznaczy¢, ze
w podrozach biznesowych duzg atrakcje w krajach sasiadujacych z Polska
stanowia miasta bedace centrami kongresowymi, takie jak m.in. Berlin,
Lipsk, Drezno lub Praga. Interesujace dla przecigtnego turysty (w tym tu-
rysty zimowego) sa z pewnoscia miasta takie jak Wilno lub Lwow, a takze
regiony turystyczne (w szczegolnosci stowackie Karpaty z Tatrami oraz
czeskie Sudety). Miejsca te stanowig stymulante podrdzy turystycznych,
wplywaja na percepcje¢ atrakcyjnosci celow podrdzy i tym samym warun-
kuja, w $wietle zalozen modelu, dostepnos¢ potencjatows.

Bariery i stymulanty psychologiczno-jezykowe maja, w poréwnaniu
do barier formalno-prawnych oraz barier i stymulant ekonomicznych,
generalnie mniejszy wplyw na parametr redukujacy atrakcyjnos¢ celow
podrozy potozonych w krajach sasiadujacych z Polska. Nie stanowia po-
nadto duzej bariery w handlu przygranicznym. Dla pozostatych motywacji
podroézy bariery i stymulanty psychologiczno-jezykowe sa zdecydowanie
wieksze na granicy wschodniej niz na wewngtrznej granicy strefy Schen-
gen (por. 7.4.1).
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5. KIERUNKI, NATEZENIE I MOTYWACJA
W KRAJOWYCH POTOKACH RUCHU

5.1. KOMPLEKSOWE BADANIA RUCHU
W MIASTACH I AGLOMERACJACH

5.1.1. PRZEGLAD KOMPLEKSOWYCH BADAN RUCHU

Analizy kierunkow i natezenia potokéw ruchu oséb oraz pojazdow
prowadzone sa na podstawie danych zbieranych w ramach badan ruchu.
Badania te sg szeroko rozpowszechnione i maja wieloletnia tradycje w kra-
jach rozwinietych gospodarczo. W Polsce, jak dotad, nie prowadzi si¢ tego
typu badan w sposdb systematyczny dla miast i aglomeracji, a tym bardziej
na poziomie regionalnym lub krajowym.

Nalezy zaznaczy¢, ze kompleksowe badania ruchu nie sg tym samym co
badania natezenia ruchu, przeprowadzane w Polsce co 5 lat na sieci drog
krajowych i wojewodzkich przez Generalna Dyrekcje Drog Krajowych
i Autostrad. Kompleksowe badania ruchu (KBR) sa badaniami zachowan
komunikacyjnych w wyodrebnionej jednostce terytorialnej okreslonej,
jako obszar KBR. Badania dotycza ruchu generowanego przez mieszkan-
cow i pojazdy obszaru zawartego w jej granicach oraz ruchu absorbowa-
nego, tj. pozostatej czesci ruchu osob i pojazdoéw korzystajacych z uktadu
transportowego zawartego w jego granicach. Obraz ruchu jest prezentowa-
ny w formie (Gaca i in. 2008):

— informacji o generacji i absorpcji ruchu,

— rozkladu przestrzennego i czasowego ruchu,

— motywacji odbywania podrozy,

— informacji o ruchliwosci mieszkancow i pojazdoéw oraz dtugosciach

i czasie ich przemieszczen.

W zakresie podstawowym, KBR obejmuja badania reprezentacyjne
niezbedne do budowy modelu ruchu oraz pomiaréw natezen ruchu w ele-
mentach uktadu transportowego, niezbednych dla potrzeb weryfikacji mo-
delu ruchu. Badanie reprezentacyjne podrozy to badanie zachowan komu-
nikacyjnych przeprowadzone w formie wywiadu z proba reprezentatywna,
tj. osobami wybranymi w trybie losowania sposréd badanej populacji osob,
gospodarstw domowych lub pojazdéw (Krych, Kaczkowski 2010). Badania
reprezentacyjne dziela si¢ zazwyczaj na par¢ moduldéw: ankiety w gospo-
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darstwach domowych oraz ankiety kierowcow i pasazerow komunikacji
zbiorowej. Tres¢ pytan, oprocz cech spoteczno-ekonomicznych uczestnika
ruchu, dotyczy podrézy, czyli przemieszczania si¢ sSrodkami transportu po-
miedzy miejscami okreslonymi jako zrédlo i cel podrozy wraz z podzialem
na motywacje podrozy.

W Polsce nawet na poziomie metropolitalnym kompleksowe badania
ruchu prowadzone sg nieregularnie i tylko w nielicznych miastach, aczkol-
wiek od 2009 r. liczba kompleksowych badan ruchu znaczaco sie zwigkszy-
ta i juz ponad 20 miast i aglomeracji w Polsce przeprowadzilo na wlasnym
obszarze taka analize (tab. 24).

Tabela 24. Wybrane kompleksowe badania ruchu w miastach i aglomeracjach

Rok

Miasto (aglomeracja) badania

Liczba wywiadow (ankiet)

1998 | 10691 wywiadéw (2016 gospodarstw domowych)

Warszawa oraz obszar Strefy* 2245 gospodarstw domowych (1195 w Warszawie, 1126
2005 | w Strefie); 6102 mieszkancow (2677 w Warszawie, 3425
w Strefie)
Poznat 2000 |37 s ankiet (w tym 9 tys. ankiet w gospodarstwach
domowych)
Szczecin 2010 | 2740 gospodarstw domowych
Wroclaw 2010 |38 s fin}(let wsrod pasazerow komunikacji, 5,5 tys.
mieszkancow
4792 gospodarstw  domowych, 21579 pasazerow
, transportu zbiorowego, 3003 kierowcéw samochodow
Gdasisk 2010 dostawczych i  cigzarowych, 28894  kierowcow
samochodow osobowych
Tychy 2008 | Ponad 6 tys. mieszkancow
Katowice 1998 | 6300 wywiady (3074 gospodarstwa domowe)
Siemianowice Slaskie 1998 | 2654 wywiady (1357 gospodarstw domowych)

* gminy bylego wojewddztwa warszawskiego oraz obecnego powiatu miniskiego
Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem m.in. Szarata (2010) oraz www.bit-poznan.com.pl/
kbr.htm.

Wybrane wyniki kompleksowych badan ruchu przedstawione w ni-
niejszym opracowaniu dotycza gldwnie dziennej ruchliwosci, podziatu
podrézy wedlug motywacji, wyboru $rodka transportu oraz odlegtosci
podroézy. Dzienna ruchliwos¢ mieszkancow miast oznacza liczbe podrozy
(o odleglosci powyzej 500 m) wykonywanych przez przecigtnego miesz-
kanca w dniu roboczym. Na podstawie kompleksowych badan ruchu prze-
prowadzonych w kilku miastach w Polsce mozna stwierdzi¢, ze dzienna
ruchliwo$¢ wynosi 1,28-1,99 podrézy niepieszych i 1,83-2,50 podrdzy
ogolem w zaleznosci od badania (ryc. 16).
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Ryc. 16. Poréwnanie dziennej ruchliwosci mieszkancow najwiekszych miast

w Polsce

Fig. 16. Comparison of daily mobility of inhabitants of the biggest cities in Poland

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Zréwnowazony Plan Rozwoju Transportu

Publicznego (ZPRTP) na lata 2007-2015, Poznan

Przyktadowo w $wietle wynikéw kompleksowego badania ruchu, prze-
prowadzonego w Poznaniu w 2000 r., podzial srodkéw transportowych
w podrézach niepieszych byl nastepujacy: 56,02% - samochdd, 41,42%
- komunikacja zbiorowa, 2,49 — rower. W powiecie poznanskim natomiast
nieznacznie wigcej osob korzystato z samochodu kosztem transportu pu-
blicznego (58,7% - samochdd, 36,7% - komunikacja zbiorowa, 2,5% - ro-
wer). Najwazniejszymi motywacjami podrozy dla mieszkancow Poznania
byly: dom - 31,95%, praca — 15,71, nauka — 7,43 i w powiecie poznanskim:
dom - 35,9%, praca — 15,5%, nauka - 6,3%. Srednia dtugos¢ podrozy
samochodowej wynosita 10,2 km, a komunikacja zbiorowa - 12,6 km
(www.bit-poznan.com.pl). We Wroctawiu z kolei w podrézach niepieszych
2010 r. 51,7% badanych wybierato samochéd, 43,9% komunikacje zbioro-
wa, a 4,5% decydowalo si¢ na rower (www.edroga.pl/drogi-i-mosty/inne/
4569-wroclawskie-badania-ruchu).

5.1.2. WARSZAWSKIE BADANIE RUCHU

Warszawskie Badanie Ruchu, wraz z opracowaniem modelu ruchu,
zostato przeprowadzone w 2005 r. przez Biuro Planowania Rozwoju War-
szawy S.A. (WBR 2005). Poprzednie badania w stolicy odbyly si¢ w 1993
i 1998 roku. Badania w 2005 r. przeprowadzono nie tylko wsréd mieszkan-
cow Warszawy, ale rowniez w jej Strefie, tj. w gminach bylego wojewodztwa
warszawskiego oraz obecnego powiatu minskiego. Wywiady mialy miejsce
w 2245 gospodarstwach domowych (1119 w Warszawie oraz 1126 w Stre-
fie) liczacych 6102 osob (2677 w Warszawie i 3425 w Strefie).



106

W Warszawskim Badaniu Ruchu w 2005 r. udziat poszczegélnych srod-
kow transportu wynosit dla Warszawy w podrézach ogétem: samochod
osobowy - 23%, transport publiczny - 55%, podrdze piesze — 22%. Od 1993
r. udziat komunikacji zbiorowej w podrézach Warszawiakow zwigkszyl sie
od 48% do 55%. Z kolei dla mieszkancow Strefy — samochdd osobowy sta-
nowil 33% podrozy, transport publiczny — 30%, a podroze piesze — 28%.

Biorac pod uwage poszczegdlne motywacje podrdozy wida¢, ze samo-
chéd osobowy byt relatywnie czeéciej wykorzystywany w wyjazdach na
zakupy do centrum handlowego oraz w wyjazdach stuzbowych i intere-
sach (ryc. 17). Dla mieszkancow Strefy samochod osobowy byt glownym
srodkiem transportu prawie we wszystkich motywacjach podrézy (z wy-
jatkiem wizyt towarzyskich i rodzinnych). Z kolei mieszkancy Warszawy,
majac do dyspozycji komunikacje publiczna, znacznie czgsciej korzystali
z niej niz z wlasnego samochodu. Szczegdlnie w dojazdach do pracy widaé
ponad dwukrotnie wyzszy udzial komunikacji publicznej niz prywatnego
samochodu. W poréwnaniu do innych miast, takich jak chociazby Poznan
i Wroclaw, znacznie wigcej mieszkancow stolicy wybieralo komunikacje
publiczna.

Udzial poszczegolnych motywacji w podrozach po obszarze badania,
dla mieszkancéw Warszawy jak i jej Strefy, przedstawiono w tabeli 25.
W poréwnaniu do poprzednich badan z 1993 i 1998 roku zwiekszyt sig
udzial podrézy do pracy z 15,5% do 19,4% (WBR 2005). Udzial wizyt
stuzbowych oraz towarzyskich utrzymywat si¢ na podobnym poziomie,
a malal udzial podrézy majacych na celu szeroko rozumiane zakupy. Jest
to zgodne z europejskim trendem robienia duzych zakupow najwyzej raz
w tygodniu.

Z punktu widzenia celéw niniejszego opracowania wazne sg przede
wszystkim czasy przejazdu, ktore dla mieszkancéw Warszawy wahaja sie
od 25 minut (wyjazdy do szkoly) do nawet 43 minut dla wizyt towarzy-
skich i rodzinnych. Z kolei dla mieszkancow Strefy srednie czasy przejazdu
sa o kilka, kilkanascie minut dluzsze, aczkolwiek dla dojazdow na wyzsza
uczelnie réznica wynosi ok. 36 minut, a dla dojazdéw do pracy ok. 6 mi-
nut. Szczegolnie dlugie sa powroty z pracy z Warszawy do obszaru Strefy,
ktore w $wietle wynikow badan ankietowych wynosity w 2005 r. ponad 90
minut.
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Ryc. 17. Wybor $rodka transportu w zaleznosci od motywacji dla mieszkancow

Warszawy oraz Strefy (w %)

Fig. 17. Choice of transportation mode depending upon the travel purpose for the
inhabitants of Warsaw and the Zone (in %)

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie WBR (2005)

http://rcin.org.pl
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Tabela 25. Struktura motywacji podrozy oraz srednie czasy podrozy
dla mieszkancow Warszawy i Strefy w podrézach po obszarze badania

(Warszawa+Strefa)
Udz,lél motywacji w Sredni czas podrdzy [min.]
. L. podrézach ogotem [%)]
Motywacja podrozy ; " - p - , - .
mieszkancy | mieszkancy | mieszkancy | mieszkancy
Warszawy Strefy Warszawy Strefy
do domu 46,0 47,3 39 44
do pracy 19,4 21,2 38 44
do szkoly 6,1 8,5 25 28
na wyzsza uczelnig 2,2 1,0 39 75
zakupy, ustugi 10,6 9,3 28 31
do hipermarketu, 33 18 30 13
centrum handlowego
rozrywka, rekreacja 2,1 1,8 36 37
wizyta (towarzyska, rodzinna) 4,1 34 43 46
sprawy stuzbowe, interesy 3,5 3,3 35 46
podwozenie/odprowadzanie 2,4 2,1 22 48
inne 0,3 0,3 32 27
Suma 100,0 100,0 - -

Zrédlo: WBR (2005).

W celu wykreslenia funkcji oporu przestrzeni ukazujacej procentowy
udzial podrézy w danej motywacji w zaleznosci od dlugosci ich trwania
wykorzystano rezultaty Warszawskiego Badania Ruchu, uzyskane w bada-
niach ankietowych przeprowadzonych wsréd mieszkancéw Warszawy oraz
mieszkancow Strefy (ryc. 18).

Czas trwania najwickszego odsetka podrdzy, niezaleznie od moty-
wacji, to zazwyczaj od jednego do dwoch kwadransow, tj. 16-30 minut
(z wyjatkiem wyjazdow z wizyta towarzyska lub rodzinna realizowanych
przez mieszkancow Strefy). Dojazdy do pracy dla niewielu mieszkancow
Warszawy trwaly mniej niz 15 minut. Znacznie wiecej bylo tych, ktérzy
na dojazd do pracy potrzebowali wiecej niz p6t godziny (53%), a nawet
powyzej 60 minut (8,4%). Czas dojazdu do pracy dla mieszkancéw Strefy
byl bardziej zréwnowazony - 19,9% potrzebowalo mniej niz 15 minut
na dotarcie do pracy, ale ponad 23% jechato do pracy dtuzej niz godzine.
Dojazdom na zakupy do hipermarketu i centrum handlowego relatywnie
rzadko ankietowani decydowali sie¢ poswieci¢ powyzej 30 minut. Ponad
60% mieszkancow Strefy i az 70% Warszawiakéw potrzebowalo najwyzej
dwoch kwadranséw na dotarcie do centrum handlowego. Dla wyjazdoéw
z wizyta towarzyska lub rodzinna oraz wyjazdow stuzbowych relatywnie
wysoki wydawal si¢ by¢ udzial podrdzy powyzej 60 minut (szczegélnie dla
mieszkancow Strety).
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Ryc. 18. Rozklad czasow
podrézy w  zaleznosci od
motywacji dla mieszkancow
Warszawy oraz Strefy

Fig. 18. Distribution of travel times
depending upon the travel purpose
for the inhabitants of Warsaw and
the Zone

Zrédlo / Source: WBR (2005).
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W porownaniu do poprzednich badan Warszawskiego Badania Ruchu
z 1993 i 1998 roku, w 2005 r. czas podrdzy srednio dla wszystkich motywa-
cji wzrost o 4 minuty z 32 do 36 minut (dla dojazdow do pracy - z 34 do
38 minut). Warto jednak podkresli¢, ze wydtuzenie czasu podrozy dotkneto
tych mieszkancow, ktorzy wybierali samochod osobowy. W 1993 r. przejazd
samochodem wynosit §rednio 23 minuty, podczas gdy 12 lat p6zniej juz 32
minuty. Czas podrozy komunikacja zbiorowa utrzymywat si¢ natomiast na
podobnym poziomie, tj. okoto 45-47 minut.

5.2. BADANIA RUCHU NA POZIOMIE REGIONALNYM I KRAJOWYM

5.2.1. DOJAZDY DO PRACY NA PODSTAWIE BADAN GUS

Podczas spisu powszechnego w 2002 r. nie zawarto w formularzu py-
tania o dane, pozwalajace okresli¢ skale i aktualne kierunki dojazdow do
pracy w Polsce. Takie pytania, wzorem innych krajow zachodniej Europy
lub USA, pojawily si¢ natomiast w spisie powszechnym z 2011 r. Rezultaty
tego spisu nie byly jednak dostepne w dniu opracowywania niniejszej pu-
blikacji. Z tego wzgledu przy analizie dojazdéw do pracy positkowano sie
publikacja GUS dotyczacg szacunkowych przeptywow ludnosci zwiazanej
z zatrudnieniem (Przeplywy ludnosci... 2009). Zrédlem informacji stuza-
cych oszacowaniu skali i kierunkow przeptywu ludnosci byly zbiory syste-
mu podatkowego urzedow skarbowych za rok 2006 gromadzone w bazie
POLTAX (PIT - 11/8B oraz PIT-40), dotyczace osob, dla ktorych gmina
zamieszkania byla inna niz gmina miejsca pracy z jednoczesna informacja
o zwigkszonych kosztach uzyskania przychodu z tytutu dojazdéw do pracy.
Badanie przeptywow ludnosci zostalo wykonane przez Urzad Statystyczny
w Poznaniu (Przeptywy ludnosci... 2009).

Zbiory danych uzyte przez Urzad Statystyczny w Poznaniu dotyczyty
gmin zamieszkania wykazywanych w bazie POLTAX (PIT-11/8B oraz PIT-
40). Pewne watpliwosci moze budzi¢ fakt, iz wykazywane w formularzach
PIT miejsca zamieszkania nie musza pokrywac sie z rzeczywistym zrodlem
podrozy. W przypadku bazy POLTAX jest prawdopodobne, ze dla pewnej
czesci pracownikow miejsce zamieszkania podawane w deklaracjach po-
datkowych nie bylo gléwnym miejscem zamieszkania, o czym $wiadczy
przyktadowo relatywnie wysoka liczba osoéb dojezdzajacych do Biatego-
stoku do pracy z odleglych Sejn, lub do Warszawy nawet z gminy Cybinka
w wojewddztwie lubuskim (co jest mozliwe jedynie przy wyjazdach do
domu co weekend lub rzadziej). Niemniej, mimo tej wady, dane GUS
o dojazdach do pracy, w ukladzie macierzowym, pozwalaja na szczegdtowa
analize¢ nate¢zenia oraz kierunkéw dojazdéw do pracy pomiedzy gminami
w Polsce. W Instytucie IGiPZ PAN opracowano macierz migdzygminng



111

(z podzialem na miasta i obszary wiejskie w gminach miejsko-wiejskich),
zawierajaca wszystkie zarejestrowane przemieszczenia do pracy najemnej
o liczbie 10 i wigcej 0sdb, czyli okoto 90% populacji w tej kategorii).

W celu wykreslenia funkcji oporu przestrzeni dla dojazdow do pracy
skonstruowano wskaznik charakteryzujacy atrakcyjnos¢ gminy j, jako
miejsca pracy dla dojezdzajacych z gminy i. Wskaznik mozna definiowac,
jako procentowy udziat dojezdzajacych do pracy w gminie j, w liczbie lud-
nosci w wieku produkcyjnym w gminie i.

arg, =M @

= x100
" POPprod,

gdzie:

ATR;, - atrakeyjnos¢ gminy j dla podrézujacych do pracy z gminy i,
COM, - liczba mieszkancow gminy i dojezdzajacych do pracy w gminie j,
POPprod, - liczba ludnosci w wieku produkcyjnym w gminie i.

Wskaznik przyjmuje wartosci od 0 do 100. Wybor we wskazniku liczby
ludnosci w wieku produkcyjnym (a nie, np. liczby pracownikow najem-
nych, jak w badaniu Urzedu Statystycznego w Poznaniu) wynika z wptywu
masy duzego rynku pracy na catos¢ populacji w gminach, a nie tylko na
osoby zatrudnione. Przyktadowo gospodyni domowa pozostajaca poza
rynkiem pracy mogtaby zdecydowac si¢ na ponowne zatrudnienie, jezeli
dojazd do pracy w duzym miescie bytby dla niej ekonomicznie i czasowo
oplacalny.

Do szczegotowej analizy wykorzystano 247 relacji, dla ktorych liczba
dojezdzajacych do pracy, z gminy i do gminy j, byla wyzsza niz 800 osob.
Najwigksza liczbe dojezdzajacych do pracy miedzy gminami w Polsce
zaobserwowano w relacjach Sosnowiec-Katowice (9579 osob) oraz Bel-
chatow-Kleszczow (8925). Z bazy GUS usuni¢to dane o przejazdach
miedzy gminami, ktére stanowily jeden rejon komunikacyjny w mode-
lu, ze wzgledu na brak dokladnych danych o czasie przejazdu w ramach
jednego obrebu komunikacyjnego. Nastepnie dla kazdej gminy, bedacej
zrodlem podrdzy i, obliczono dla relacji Zrodlowo-docelowych wskaznik
atrakcyjnosci rynku pracy gminy j dla dojezdzajacych do pracy z gminy
i. Obliczony wedlug wzoru (7) wskaznik dla szesciu relacji wyniost po-
wyzej 20, co oznacza, ze w szesciu gminach w Polsce ponad 20% ludnosci
w wieku produkcyjnym dojezdzalo do pracy do innej (jednej) gminy. Szes¢
wspomnianych wyzej relacji to: Belchatow-Kleszczow, Czerwonak-Poznan,
Boguchwata-Rzeszow, Chorkowka-Krosno, Miejsce Piastowe-Krosno oraz
Wojaszowka-Krosno. W przypadku dojazdéw do pracy do Kleszczowa,
najbogatszej gminy w Polsce, na terenie ktdrej znajduje sie Kopalnia Wegla
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Brunatnego Belchatow i Elektrownia Belchatow tak wysokie wskazni-
ki atrakcyjnosci dla mieszkancow Belchatowa nie moga dziwi¢. Z kolei
Czerwonak i Boguchwata to miejscowosci graniczace bezposrednio z
Poznaniem i Rzeszowem, bedace typowymi ,,sypialniami” tych miast. Do-
sy¢ zaskakujaca jest relatywnie wysoka liczba dojezdzajacych do Krosna
z Miejsca Piastowego, Chorkéwki oraz Wojaszowki. Mozna tlumaczy¢ to
zjawisko jedynie duza atrakcyjnoscia Krosna, jako miejsca pracy w 2006 r.,
gdy funkcjonowal jeszcze m.in. duzy zaktad pracy, jakim byly Krosnienskie
Huty Szkfa Krosno S.A.
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Ryc. 19. Atrakcyjnos¢ rynku pracy a czas dojazdu do pracy na podstawie danych
GUS

Fig. 19. Attractiveness of the labor market versus job commuting times according to data
from GUS (Central Statistical Office)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS

W celu wykreslenia funkcji oporu przestrzeni, czasy przejazdu (ryc. 19)
dla wszystkich 247 relacji obliczono na podstawie modelu predkosci ruchu
pojazdow osobowych zbudowanego w IGiPZ PAN i wykorzystanego row-
niez w niniejszym opracowaniu w jego czesci empirycznej (opis modelu
predkosci ruchu w podrozdziale 7.5.1). Zalozono tym samym, ze wszy-
scy dojezdzajacy wybieraja samochod osobowy, jako srodek transportu
w dojazdach do pracy. Nalezy zaznaczy¢, ze model ten uwzglednia czasy
przejazdu poza szczytem i jest zblizony do czasu przejazdu w godzinach
nocnych. Z tego wzgledu prawdziwe czasy przejazdu dla dojezdzajacych do
pracy, glownie w godzinach szczytu, sg znacznie dtuzsze. Niemniej jednak
korki tworzg sie na wiekszosci relacji, gdyz najwieksze potoki ruchu dojez-
dzajacych do pracy sa charakterystyczne dla obszaréw zurbanizowanych
(gtéwnie dojazdy do Warszawy, miast G6érnego Slaska i innych obszaréw
metropolitalnych).

Dla wigkszosci relacji czas przejazdu nie przekracza jednej godziny
(jedynymi wyjatkami sa dojezdzajacy do pracy do Warszawy, glownie
z duzych miast catej Polski, tj. Wroctawia, Gdanska, Krakowa, Katowic,
Poznania, Sosnowca, Lodzi, Siedlec i Radomia). Czas podrozy powyzej 45
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minut oprécz Warszawy, dotyczy réwniez mieszkancdw wybranych gmin
dojezdzajacych do Poznania oraz Katowic. Tylko dla nieco ponad 23%
relacji czas podrdzy przekracza pot godziny. Znamienne jest, ze dla wiek-
szosci podrozy, tj. relacji trwajacych ponizej pot godziny nie mozna mowic,
ze krétszy czas podrozy zwigksza atrakcyjno$¢ miejsca pracy. Okazuje sie,
ze do gmin charakteryzujacych si¢ relatywnie wyzszymi wynagrodzenia-
mi ludzie sa sktonni dojezdza¢ nawet pot godziny (w godzinie szczytu
prawdopodobnie nawet ponad godzing). Wysokie uposazenia uzyskiwane
w Kleszczowie lub Warszawie ,wynagradzaja” poniesiony wysilek diugiej
podrozy. Przykladem jest Celestynéw, z ktérego prawie tysiac mieszkan-
cow dojezdza do pracy w Warszawie mimo relatywnie dlugiej odlegtosci
czasowej dojazdu.

Whiosek dla analizy dostgpnosci potencjalowej dla motywacji po-
drozy ,dojazdy do pracy” jest nastepujacy. Dojazdy do pracy do miejsc
oddalonych powyzej pdt godziny od zrédia podrdzy (czas dojazdu poza
godzinami szczytu) charakteryzuja si¢ fagodnym spadkiem funkcji oporu
przestrzeni, jednak dla dojazdéw krotszych niz pot godziny trudno mowic
o jakimkolwiek trendzie. Mozna wnioskowa¢, ze inne czynniki, przede
wszystkim wysokos¢ wynagrodzenia oraz wielko$¢ rynku pracy w miejscu
docelowym maja wigksze znaczenie dla atrakcyjnosci rynku pracy niz czas
dojazdu. Wskazane sa dalsze badania w tym zakresie, juz na podstawie da-
nych uzyskanych w ramach spisu powszechnego z 2011 r.

5.2.2. BADANIA RUCHU TURYSTYCZNEGO
NA POZIOMIE REGIONALNYM I KRAJOWYM

Badania ruchu turystycznego w Polsce sa prowadzone zaréwno na po-
ziomie miast (np. Owsiak i in. 2006) jak i regionow, m.in. badanie ruchu
turystycznego Polski potnocno-wschodniej oraz na poziomie wojewodztw,
np. w matopolskim, §laskim, podkarpackim, pomorskim, 6dzkim, kujaw-
sko-pomorskim oraz zachodniopomorskim. Rokroczng analiz¢ ruchu tury-
stycznego przeprowadza rowniez Instytut Turystyki: Krajowe i zagraniczne
wyjazdy mieszkaricow Polski w 2010 roku (2011). Z punktu widzenia celow
niniejszego opracowania, podobnie jak w przypadku dojazdow do pracy,
najwazniejszymi charakterystykami w badaniach ruchu turystycznego sa
zmienne pozwalajace na wykreslenie funkcji oporu przestrzeni oraz udziat
srodka transportu w podrdzach turystycznych. Do poglebionej analizy
wybrano na poziomie regionalnym trzy studia ruchu turystycznego (ryc.
20) przeprowadzone w wojewodztwach: matopolskim (Badanie ruchu tu-
rystycznego... 2011), kujawsko-pomorskim (Anszpenger, Radkiewicz 2009)
oraz pomorskim (Radkowska, Lopacinski 2008).
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Ryc. 20. Nat¢zenie ruchu turystycznego w 2010 r. w malopolskim, kujawsko-
pomorskim i pomorskim (podréze krétko- i dlugookresowe w mln turystow)

Fig. 20. Tourist traffic intensities in 2010 in provinces of Matopolska, Kujawsko-Pomorskie
and Pomorskie (short- and long-term travels in million tourists)

Zrédlo: Krajowe i zagraniczne wyjazdy Polakéw... 2011

W dalszej analizie wykorzystano wskaznik atrakcyjnosci celu podrozy.
Metodologia wskaznika jest bardzo podobna do przyjetej przy dojazdach
do pracy (podrozdzial 5.2.1). W mianowniku zamiast liczby ludnosci
w wieku produkcyjnym w gminie przyjeto ogét liczby ludnosci zamiesz-
kujacej wojewddztwo bedace zrodlem emisji turystow. W liczniku przyjeto
udziat liczby turystow przyjezdzajacych z wojewddztwa i, w facznej liczbie
turystow krajowych w wojewodztwie j. Wskaznik przyjal zatem nastepu-
jaca forme.

TUR,
ZTURII

ATR =51 (8)
"~ " Ppop

dzie:
iTRji - atrakcyjnos$¢ wojewddztwa j dla podrdzujacych w celach turystycznych
z wojewddztwa i,
TUR, - liczba turystow z wojew6dztwa i przyjezdzajacych w celach turystycz-
nych do wojewodztwa j,
POP, - liczba ludnosci w wojewddztwie i (w mln).

Analiz¢ przeprowadzono najpierw dla wojewddztwa matopolskiego,
dla ktorego uzyskano dane dotyczace nie tylko turystow, ale réwniez
odwiedzajacych to wojewodztwo w trybie jednodniowym. Wojewddztwo
malopolskie przeprowadzito w 2011 r. badanie ruchu turystycznego wsrod
rezydentéw krajowych i zagranicznych na probie ok. 6 tys. respondentow
(w tym 20% rezydentéw zagranicznych). Udzial odwiedzajacych 1-dnio-
wych wynosil 38%, reszte stanowili turysci, czyli odwiedzajacy korzysta-
jacy z noclegu. Gtéwne zrédla podrdzy (miejsca emisji turystow) roznity
sie w zaleznosci czy byt to turysta, czy tez osoba przyjezdzajaca na jeden
dzien (ryc. 21). Na rycinie 21 uszeregowano wojewodztwa w zaleznoséci od
odlegtosci fizycznej od Matopolski.
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Ryc. 21. Atrakcyjnos¢ wojewddztwa malopolskiego dla odwiedzajacych (turystow
i jednodniowych) wedlug zrédla podrézy (zrédla emisji)

Fig. 21. Attractiveness of the province of Malopolska for the visitors (tourists and daily
visitors) according to the origin of travel (emission source)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Badanie ruchu turystycznego..., 2011

Przyktad wojewoddztwa malopolskiego jest znamienny, poniewaz
doskonale ilustruje problem roéznicowania funkcji oporu przestrzeni
dla ruchu turystycznego o charakterze jednodniowym oraz diuzszym.
O ile dla turystow jednodniowych krzywa opisana funkcja wykladnicza
pokazuje stosunkowo wysoki wspotczynnik determinacji (atrakcyjnosé
celu podrézy maleje wraz z wydtuzaniem si¢ czasu podrdzy), o tyle dla
typowej turystyki (powyzej 1 dnia) dobrze charakteryzuje typ trendu
wielomianowy, co oznacza, ze podroze turystyczne sg jedna z niewielu,
jezeli nie jedyna, motywacja podrozy, dla ktorej cele potozone w dalszej
odlegtosci mogg by¢ bardziej atrakcyjne od celow potozonych blizej.
Problem ten zostal rozpoznany w literaturze m.in. przez B. Mc Kercher,
A.Lew (2004). W Polsce problem ten zauwazyli rowniez autorzy ksiazki
M. Wigckowski i in. (2012), ktorzy wyrysowali przykladowe krzywe funkcji
oporu przestrzeni dla trzech rodzajow ruchu turystycznego (ryc. 22).

Bardzo waznym aspektem w podrézach turystycznych jest atrakcyjnosc
celu podrozy. Podobnie jest dla wyjazdow turystycznych. Bardzo atrak-
cyjne pod wzgledem turystycznym wojewodztwa, takie jak matopolskie
lub pomorskie (ryc. 20) przyciagaja turystow krajowych nawet z najdalej
oddalonych regionéw. Z kolei w relatywnie mniej atrakcyjnym wojewddz-
twie kujawsko-pomorskim duza cze$¢ turystow stanowia jego mieszkancy
(ryc.23).
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Ryc. 22. Ksztalt funkcji oporu przestrzeni w zaleznosci od dlugosci trwania
wyjazdu turystycznego

Fig. 22. Shape of the distance decay function depending upon the duration of the tourist
travel

Zrédto: Wieckowski i in. (2012)
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Ryc. 23. Atrakcyjnos¢ wojewodztw kujawsko-pomorskiego i pomorskiego dla
odwiedzajacych wedtug zrodta podrézy

Fig. 23. Attractiveness of the provinces of Kujawsko-Pomorskie and Pomorskie for the
visitors according to the origin of travel

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Anszpenger i Radkiewicz (2009) oraz
Radkowska i Lopacinski (2008)

Rownie ciekawa kwestia jest wybor srodka transportu. Przy dojazdach
w obszarach metropolitalnych udziat samochodu wynosit okoto 30-60%
podroézy niepieszych. Dla podrdzy turystycznych na poziomie regionalnym
(na przyktadzie trzech wojewodztw) wyniki sa bardzo podobne (ryc. 24).
Samochoéd prywatny byl gléwnym srodkiem transportu dla nieco powy-
zej 60% turystow. Nastepnym srodkiem transportu byt pociag wybierany
przez kilkanascie procent turystow (przy czym dla odwiedzajacych woje-
wodztwo matopolskie pociag byl dwukrotnie czgsciej wybierany jako sro-
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dek transportu, wsrdd turystéw korzystajacych z noclegu niz tych jedno-
dniowych). Relatywnie wyzszy (20%) byt udzial turystow dojezdzajacych
pociagiem do wojewddztwa pomorskiego.

Na dalszych pozycjach znalazl si¢ autobus kursowy (13% w malopol-
skim i kujawsko-pomorskim oraz jedynie 3% w pomorskim) i autokar
wycieczkowy (odpowiednio 9% i 4%). Mozna zatem wnioskowac, ze mimo
relatywnie dobrego skomunikowania transportem kolejowym wybranych
trzech wojewddztw z reszta kraju niewielu rezydentéw polskich decyduje
sie na podro6z pociagiem. Przykltadowo w Malopolsce od 2003 roku liczba
ta utrzymuje si¢ na podobnym poziomie, okolo 15-17% (Badanie ruchu
turystycznego... 2011).

70 %% 464
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50 + pomorskie
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0 4 . . . — e
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prywatny / kursowy / bus
private car

Ryc. 24. Udzial $srodkéw transportu wsrod rezydentow krajowych dojezdzajacych
do malopolskiego, kujawsko-pomorskiego i pomorskiego

Fig. 24. Shares of transportation modes among the Polish residents visiting the provinces of
Matopolska, Kujawsko-Pomorskie and Pomorskie

Zrédlo: opracowanie wilasne na podstawie: Badanie ruchu turystycznego... (2011),
Anszpenger i Radkiewicz (2009) oraz Radkowska i Lopacinski (2008)

Na poziomie krajowym Instytut Turystyki w opracowaniach pt.,,Krajo-
we i zagraniczne wyjazdy mieszkancow Polski” prowadzi coroczne badania
dotyczace podrozy krotko- i dlugookresowych. Nalezy w tym miejscu za-
znaczy¢, ze w badaniach Instytutu Turystyki podroze krétkookresowe to
wyjazdy trwajace 2-4 dni, a podrdze dtugookresowe sg definiowane, jako
wyjazdy co najmniej pigciodniowe.

W swietle analiz Instytutu Turystyki (lata 2007-2010) taczna ilos¢ po-
drozy krajowych z wykorzystaniem noclegu (definicja podrozy turystycz-
nych wykorzystywana przez Instytut Turystyki) utrzymuje si¢ na poziomie
okofo 30-35 mln rocznie. Z tego 19-21 mln stanowia podroéze krétkookre-
sowe (trwajace 2-4 dni), a 13-16 mln - podroéze dtugookresowe (powyzej
5 dni).



118

Obywatele polscy w wyjazdach krotkookresowych podrézowali glow-
nie w celu odwiedzin krewnych i znajomych (ok. 52%) i w mniejszym
stopniu w celach turystyczno-wypoczynkowych (31%). Podréze stuzbowe
stanowily jedynie 12% podrdzy krotkookresowych. Z kolei przy wyjazdach
trwajacych powyzej 5 dni dominowaly podrdze o charakterze turystyczno-
wypoczynkowym (54%). Odwiedziny u krewnych i znajomych byly glow-
ng motywacja 28% podrozy, podroze stuzbowe stanowity 10%, a podroze
o charakterze zdrowotnym - 5% podrozy dtugookresowych (ryc. 25).

Turystyczno-
wypoczynkowy / tourist

Odwiedziny u krewnych

m znajomych / visiting friends
and relatives

m Stuzbowy / business

B Zdrowotny / health trip

m Religijny / religious trip

® Inny/ other

wyjazdy krétkookresowe (2-4 dni) / Ryc. 25. Motywacje

short-term travels (2-4 days) podrozy przy krotko-

i dlugookresowych krajowych
wyjazdach turystycznych
Polakow

Fig. 25. Travel purposes for the
short- and long-term internal
tourist travels of Poles

. ) Zrédlo: Krajowe i zagraniczne
 Shizhowy i Business wyjazdy Polakéw... (2011)
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long-term travels (>5 days)

Udzial samochodéw prywatnych w podrézach krotko- i dlugookreso-
wych w ostatnich latach rdst osiagajac okoto 70% w obu rodzajach podrozy.
Wzrost udzialu samochodu odbywal sie kosztem transportu kolejowego,
ktory systematycznie zmniejszal swoja role w podroézach, przy czym spa-
dek udziatu pociagdéw byt bardziej widoczny w podrézach dtugookreso-
wych (o 5 punktéw procentowych) niz w krotkookresowych, w ktérych
tradycyjnie transport kolejowy pelni mniejsza role (spadek o 2 punkty
procentowe). Do transportu drogowego nalezy rowniez doliczy¢ podroze
kursowymi autobusami i autokarami. Zaréowno w podrozach krétko- jak i
diugookresowych transport autobusowy stanowi kilkanascie procent po-
drozy (ryc. 26).



119

G B B B
90 1 AN BN BN
80 A ® Inne [/ other
70 - —
60 J— . m Autokar / coach
50 T N Kursowy autobus /
40 —FN  TEEN B bus
30 +—— ———  — M Pocigg/train
puEs HEEEEN EEEN . i )
i Samochod Ryc. 26. Srodki transportu
osobowy / car w krétko- i dlugookreso-
o+— — —— wych krajowych wyjazdach
W08 2009 2010 turystycznych Polakéw
wyjazdy krotkookresowe (2-4 dni) / Fig. 26. Modes of transportation
short-term travels (2-4 days) in short- and long-term internal
oy tourist travels of Poles
Tl (] ] Zrédlo: Krajowe i zagraniczne
90 4+— — — wyjazdy Polakéw... (2011)
80 A M Inne / other
70 + f—
W Autokar / coach
60— T BN
50 T — Kursowy autobus /
v N BN bus
30— — ___  __ M Pocigg/train
201 NN BN 0 N
Samochod
10 —IE— osobowy / car
0 T R E— _T |

2008 2009 2010
wyjazdy dtugookresowe (powyzej 5 dni) /
long-term travels (> 5 days)

Z kolei w Studium uktadu drég szybkiego ruchu... (2008), na podstawie
przeprowadzonych w latach 2006-2007 badan ankietowych w 23 punktach
na drogach w Polsce uzyskano dane o zrddle i celu podrézy/przewozu oraz
motywacji podrozy. Na tej podstawie okreslono udzial w ruchu w poszcze-
golnych motywacjach, a takze $rednia odleglos¢ podrozy. W podroézach
pojazdami osobowymi autorzy Studium... (2008) wyodrebnili cztery
motywacje podrozy: dojazdy do pracy (dom-praca), wyjazdy stuzbowe
(biznes), wyjazdy turystyczne (turystyka) oraz inne. Dominujacym typem
podrézy byly podroéze biznesowe (ok. 39% udziatu w ruchu), dojazdy do
pracy stanowily 16%, a podroéze turystyczne — ok. 11%. Dojazdy do pracy
charakteryzowaly si¢ najkrotsza przecigtng odlegloscia podrdézy wynosza-
ca 56 km, natomiast podro6ze biznesowe i turystyczne cechowata podobna
srednia dtugos¢ podrézy wynoszaca nieco ponad 130 km (ryc. 27 1 28).
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® dom-praca / commuting

Ryc. 27. Udzial w ruchu (%)
samochodow osobowych wedlug
motywacji podrozy

Fig. 27. Shares in passenger car traffic
(in %) according to travel purposes
Zrédlo: badania ankietowe w ramach
Studium. .. (2008)
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Ryc. 28. Srednia dlugo$¢ podrézy (km) samochodéw osobowych wedtug
motywacji podrézy
Fig. 28. Average distance traveled (in km) by passenger cars according to travel purposes
7Zroédlo: badania ankietowe w ramach Studium. .. (2008)

Podsumowujac, w podrézach turystycznych, zaréwno krétko-, jak i
diugookresowych dominuje samochdd osobowy, co potwierdza wyjat-
kowe znaczenie tego srodka transportu w analizie dostepnosci ladowej
przestrzeni Polski. Atrakcyjnos¢ celu podrézy w podrozach biznesowych
i turystycznych wraz z wydluzaniem sie czasu podrozy, maleje znacznie
wolniej niz to ma miejsce w przypadku dojazdéw do pracy.

5.2.3. BADANIA RUCHU W POCIAGACH

Badania motywacji podrozy w pociagach w Polsce zostaly zrealizowane
w ramach projektu ,,Powigzania funkcjonalne miedzy polskimi metropolia-
mi” wykonanego w IGiPZ PAN w latach 2009-2010. W badaniu przepro-
wadzono ankiety w 74 pociagach (37 pociagéw rannych oraz 37 pociagow
wieczornych) nalezacych do spotki PKP Intercity. Zbadano osoby podro-
zujace pociagami wyjezdzajacymi m.in. z szesciu polskich metropolii, tj.
Warszawy, Gdanska, Poznania, Lodzi, Katowic oraz Lublina. Ogolna liczba
respondentéow wyniosta prawie 13 tys. osob, a przecietna stopa zwrotu
- 62%. Badanie zrealizowano w dwa dni robocze: wtorek oraz piatek.
Wyrdzniono nastepujace motywacje podrozy: dojazdy do pracy, podroze
stuzbowe, dojazdy do szkoly i na studia, wyjazdy w sprawach administra-
cyjnych, odwiedziny rodziny, wypoczynek oraz inne (ryc. 29).
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Ryc. 29. Struktura motywacji podrozy wsrdd pasazerow pociagow
Fig. 29. Travel purpose structure among railway passengers
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Swiatek (2011)

Motywacje podrozy rdéznia si¢ w zaleznosci od celu podrézy. W podro-
zach do Warszawy najwazniejsza role pelnig podroze stuzbowe. Odwiedzi-
ny rodziny maja natomiast mniejsze znaczenie. Z kolei w dojazdach do
Yodzi dojazdy do pracy petnia relatywnie wigksze znaczenie niz w podro-
zach do Warszawy. Ogolem mozna wnioskowa¢, ze pociagi dalekobiezne
w mniejszym stopniu obstuguja ruch zwigzany z dojazdami do pracy,
a w wiekszym stopniu motywacja podrozy wsrod pasazerow sg sprawy
stuzbowe, odwiedziny rodziny lub na wyzsza uczelni¢. Dojazdy do pracy
maja z pewnoscia wigksze znaczenie dla pociagdéw regionalnych. Brak jest
jednak znanych Autorowi niniejszego opracowania analiz poswigconych
temu zagadnieniu.

Podsumowujac przeglad badan ruchu na poziomie regionalnym i kra-
jowym w transporcie osobowym mozna stwierdzi¢, ze wyniki rdznia sie¢
znaczgco w zaleznosci od zrédla danych. Przykladowo wedtug Instytutu
Turystyki podroze o charakterze turystycznym sg znacznie czestsze niz
podréze stuzbowe. Z kolei wsréd pasazeréow pojazdow ankietowanych
w ramach Studium... (2008) dominowaly podréze biznesowe, a wedlug
wiekszosci badan samochod osobowy stanowi, jako srodek transportu ok.
60-70% podrozy. W badaniach ankietowych przeprowadzonych w pocia-
gach podroze stuzbowe stanowity rowniez duzy udziat (przy relatywnie
niskim udziale podrozy, ktorych celem byl wypoczynek).

Brak spojnosci wynikow oraz relatywnie mate proby badawcze nie daja
podstaw do dokladnego okreslenia udzialu poszczegolnych srodkow trans-
portu w poszczegdlnych motywacjach podroézy. Dopiero kompleksowe ba-
dania ruchu, ktorych jak dotad w Polsce nie przeprowadzono na poziomie
krajowym, moga by¢ przestanka do formutowania ogélnych wnioskow
dotyczacych wyzej opisanej problematyki.
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5.2.4. BADANIA RUCHU POJAZDOW CIEZAROWYCH

W badaniu ruchu pojazdow cigzarowych podstawowa motywacja po-
drozy jest przewoz towaru. Przewoz ten jest jednak dokonywany za pomoca
roznych typow pojazddw cigzarowych: samochodéw dostawczych (pojaz-
dow ciezarowych lekkich), pojazdow cigzarowych zwyklych (bez naczepy
lub przyczepy) oraz pojazdow cigzarowych z przyczepami lub naczepami.
Taki podzial jest zgodny z podzialem stosowanym w ramach wykonywa-
nego przez 5 lat przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad
Generalnego Pomiaru Ruchu (Generalny Pomiar Ruchu 2005, 2010).

Wedlug badania ankietowego przeprowadzonego w ramach Studium...
(2008) w latach 2006-2007 na 23 punktach na drogach w Polsce, najwyz-
szym, bo ponad 50% udzialem w ruchu pojazdéw cigzarowych charakte-
ryzuja si¢ samochody dostawcze. Pojazdy te przecigtnie przewoza towar
na odlegtos¢ 110 km. Udzial w ruchu pozostalych pojazdow ciezarowych,
tj. pojazdow bez przyczep i z przyczepami, nie rozni si¢ znaczaco, ale
przecigtna odleglos¢ przewozu towaru jest znacznie dtuzsza dla cigzszych
pojazdéw z naczepami (ok. 230 km przy 130 dla pojazdéw ciezarowych
zwyklych) (ryc. 301 31).

dostawczy / light goods

vehicle Ryc. 30. Udziat w ruchu (%)
pojazdow ciezarowych wedlug
51% cigzarowy zwykty / typu POj azdu
heavy goods vehicle Fig. 30. Shares in truck traffic (in %)

o according to vehicle types
m cigzarowy z naczepg / Zr6dto: badania ankietowe w ramach

heavy goods vehicle Studium 2008
22% with trailer e )
dostawczy / light goods vehicle | 110

ciezarowy zwykty / heavy goods | | J 1
vehicle e

ciezarowy z naczepa / heavy

goods vehicle with trailer 230

0 50 100 150 200 250 km

Ryc. 31. Srednia ditugo$¢ podrédzy (km) pojazdéw ciezarowych wedtug typu
pojazdu

Fig. 31. Average distance traveled (in km) by trucks according to vehicle types

Zr6dto: badania ankietowe w ramach Studium... (2008)
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Analiza $rednich odleglosci przewozu transportem ciezarowym po-
winna zosta¢ uzupelniona danymi zbieranymi przez GUS w ramach
reprezentacyjnego badania o transporcie drogowym. Dane te w postaci
pelnej macierzy przeptywow towaréw transportem drogowym (w tonach)
miedzy podregionami w ukladzie 66x66 podregiondéw daja mozliwos¢
analizy odleglosci w potokach ruchu towarowego transportem drogowym
w uktadzie zrodto-cel. W badaniu wykorzystano dane dla 2008 r. Zaktada-
jac agregacje szesciu par podregionow dla ktorych centrum aktywnosci
gospodarczej jest tozsame z centrum aglomeracji (L6dz i t6dzki podregion,
Krakow i krakowski, Poznan i poznanski, Szczecin i szczecinski, Wroctaw
i wroctawski oraz tréjmiejski i gdanski) otrzymano w badaniu 3481 relacji
(ryc. 32). W celu obliczenia czaséw przejazdu miedzy centrami podregio-
néw wybrano miasta z najwigksza liczba mieszkancéw oraz wykorzystano
model predkosci ruchu wykorzystywany w niniejszym opracowaniu. Ze
wzgledu na fakt, iz duza czes¢ towardw jest przewozona pojazdami do-
stawczymi, dla ktorych blizszy rzeczywistosci jest model predkosci dla
pojazdow osobowych niz cigzarowych, wykorzystano ten pierwszy majac
swiadomos¢, ze rzeczywiste czasy przejazdu dla pojazdow ciezarowych
z przyczepami sg znacznie dluzsze. Ewentualny biad pomiaru predkosci
dotyczy wszystkich relacji, zatem nie zaburza ogélnych wynikéw. Funkcja
oporu przestrzeni obrazuje relacje miedzy potokiem ruchu towarowego
(wmln ton) a czasem przejazdu dla wszystkich par podregionoéw, przy
czym kazda relacja (np. Kielce-Warszawa) zostata przedstawiona za pomo-
cg dwoch obserwacji (tj. Kielce-Warszawa i Warszawa-Kielce).
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Ryc. 32. Opor przestrzeni dla przewozdéw towarowych transportem drogowym dla
relacji w ukladzie macierzowym NUTS 3

Fig. 32. Distance decay for the road cargo transport in the NUTS 3 matrix setting of
relations

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych GUS
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Wyniki analizy wskazuja na wyrazna zalezno$¢ miedzy odlegtoscia
przewozu a tonazem. Tylko dla dwoch relacji o odlegtosci powyzej dwdch
godzin przewozy transportem ciezarowym przekraczajg w ujeciu rocznym
milion ton. Sg to relacje Kielce-Warszawa oraz Wloctawek-Poznan. Bardzo
interesujacy jest rowniez relatywnie wysoki tonaz przewozow realizowa-
nych w ponad 8-godzinnej relacji ze Szczecina do Lublina (288 tys. ton).
Wysokie wartosci przewozu na niektorych relacjach sa zastanawiajace
i wymagaja dalszych badan

Egzemplifikacja wigkszych przewozoéw na krotszych dystansach,
a mniejszych na dluzszych, moga by¢ podregiony dowolnego wojewddz-
twa. Do analizy kartograficznej w postaci kartodiagramu wstegowego
wybrano wszystkie wojewddztwa posiadajace granice ladowa z panstwem
sasiadujacym, tj. zachodniopomorskie, lubuskie, dolnoslaskie, opolskie,
slaskie, matopolskie, podkarpackie, lubelskie, podlaskie oraz warminsko-
mazurskie. Dla celow kartograficznych zrezygnowano z agregacji podre-
gionow. Analiza kartograficzna dostarcza bardzo interesujacych wynikow.
Potwierdzono, ze najwigksze przeptywy maja miejsce miedzy podregiona-
mi graniczacymi z soba, wzglednie znajdujacymi si¢ w niewielkiej odleglo-
sci. Bardzo wysokie przewozy dokonywane mig¢dzy potnocno-wschodnia
Polska (wojewddztwa warminsko-mazurskie oraz podlaskie) a péinocnym
Mazowszem wymagaja dalszych badan. Podobnie zastanawiajace sa rela-
tywnie niskie przewozy wykonywane transportem ci¢zarowym w Polsce
potudniowo-wschodniej (lubelskie i podkarpackie) (ryc. 33 i 34).

Podsumowujac, kompleksowe badania ruchu nie sa prowadzone w Pol-
sce na poziomie krajowym. Z tego wzgledu trudno jest empirycznie zwe-
ryfikowac ksztalt funkcji oporu przestrzeni dla poszczegolnych motywacji
ruchu. Badania ruchu sg prowadzone na poziomie metropolii. Badania
ruchu turystycznego dostarczaja natomiast informacji na poziomie re-
gionalnym oraz krajowym. Watpliwosci moze budzi¢ jednak zasieg proby
ogolnopolskiej. Z kolei najlepsze dane dotyczace dojazdow do pracy beda
dostgpne w momencie upublicznienia wynikéw spisu powszechnego wy-
konanego w 2011 r. Nie byly one jednak dost¢pne w momencie oddawania
niniejszej publikacji do druku. Jak dotad funkcje oporu przestrzeni mozna
probowac wykresli¢ dla dojazdéw do pracy na podstawie szacunkowych
miedzygminnych przeptywéw ludnosci zwiazanych z zatrudnieniem.
Relatywnie dobre dane dostarcza rowniez macierz przeplywow towarow
w ruchu ciezarowym na poziomie podregionalnym. Macierz szacunko-
wych przeplywow ludnosci (poziom gminny) oraz towaréw w transporcie
ciegzarowym (poziom podregionalny) to jednak jedyne znane autorowi
niniejszego opracowania dwie macierze, na podstawie ktérych mozna dla
obszaru catej Polski probowac okresla¢ ksztatt funkcji oporu przestrzeni.
Warto ponadto wskazac, ze w macierzy przejazdow do pracy na poziomie
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gminnym mozna sugerowaé pewien btad metodyczny przy codziennych
dojazdach do pracy dluzszych niz 2 godziny (np. z wielu aglomeracji do
Warszawy). Natomiast macierz przeplywow towardw pojazdami cigza-
rowymi jest okreslona dla podregionéw, co w przypadku wiekszych jed-
nostek takich jak np. podregion ostrotecko-siedlecki stawia pod znakiem
zapytania dokladnos¢ tej analizy dla okreslenia przecietnego czasu trwania
przewozu towaru.

Interesujace przestanki do okreslenia tych wartosci daje Studium ukta-
du drog szybkiego ruchu... (2008), w ramach ktdrego wykonano badania
ankietowe w 23 punktach na sieci drogowej co pozwolito na okreslenie
przecietnych odleglosci podrdézy w zaleznosci od motywacji. Badanie to
wraz z Warszawskim Baniem Ruchu (WBR 2005) byty gtéwnym zrédlem
informacji potrzebnych przy wykresleniu krzywych funkcji oporu prze-
strzeni w niniejszym opracowaniu.



6. KIERUNKI, NATEZENIE I MOTYWACJA
W MIEDZYNARODOWYCH POTOKACH RUCHU

6.1. WEWNETRZNE GRANICE STREFY SCHENGEN

6.1.1. PRZEJAZDY MIESZKANCOW POLSKI W LATACH 1990-2007

Po otwarciu granic na poczatku lat 1990. mial miejsce bezprecedensowy
w historii Polski wzrost ruchu granicznego (Komornicki 1999). Ogromna
cze$¢ tego ruchu stanowily przekroczenia piesze w zwiazku z tzw. matym
ruchem granicznym. Jednak wzrost ruchu mial miejsce rowniez w trans-
porcie drogowym. W 2010 r. wedlug badan Instytutu Turystyki najbardziej
popularnym srodkiem transportu mieszkancow Polski w zagranicznych
podrozach turystycznych byt samochod osobowy (wlasny lub cudzy). Az
39% respondentow deklarowato, ze podrézuje za granice samochodem. Po-
dobny, rowniez 39%, byl udzial samolotu. Autokarowe wycieczki stanowity
srodek transportu dla 15% mieszkancow Polski, a autobus kursowy - jedy-
nie 3%. Jeszcze mniej mieszkancow Polski, bo jedynie okolo 2% wybierato
w turystycznych podrézach migdzynarodowych pociag,a 1% - prom (Kra-
jowe i zagraniczne wyjazdy... 2011). W niniejszym opracowaniu giowny
nacisk zostal polozony na przejazdy pojazdami osobowymi i cigzarowymi,
a takze pociaggami. W modelu zostaly uwzglednione réwniez potaczenia
promowe w zwigzku z mozliwoscia ich wykorzystania przez ladowe $rodki
transportu. W analizie ladowej dostepnosci potencjalowej, w wymiarze eu-
ropejskim, nie analizowano natomiast miedzynarodowych polaczen auto-
busowych i autokarowych ze wzgledu na duzg kompleksowos¢ i zmiennosé
zjawiska oraz potrzebe stworzenia odmiennego modelu predkosci ruchu
dla autobuséw i autokaréw. Temat miedzynarodowych potaczen autobuso-
wych zostat szerzej opisany m.in. w T. Komornicki (2001, 2003a).

Ruch pojazdow osobowych. Przejazdy (przyjazdy i wyjazdy) zareje-
strowanych w Polsce pojazdéw osobowych przez granice Polski wzrosty
z nieco ponad 6 mln w 1990 r. do ponad 25 mln w 1997 r. Az do zakon-
czenia badania ruchu na granicach, w zwiazku z wejsciem Polski do strefy
Schengen, juz nigdy liczba przejazdow mieszkancow Polski samochodami
osobowymi nie byta wyzsza niz w 1997 r. (ryc. 35). W latach 1995-2000
udzial granicy wschodniej w tych przejazdach mieszkancéw Polski byt
niewielki i wynosil ok. 5-7% ogotu przejazdéw samochodami osobowymi
z polska rejestracja przez granice (ryc. 36). Z tego wzgledu uzasadnionym
wydaje sie opis wzrostu przejazdow mieszkancow Polski w latach 1990.
w podrozdziale dotyczacym wewnetrznych granic strefy Schengen.
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Ryc. 35. Przejazdy (przyjazdy i wyjazdy) zarejestrowanych w Polsce pojazdow
osobowych przez granice w latach 1990-2007 (mln)

Fig. 35. Border crossing events (inward and outward) for passenger vehicles registered in
Poland in the years 1990-2007 (in million)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Strazy Granicznej
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Ryc. 36. Udzial odcinkéw granicznych w przejazdach zarejestrowanych w Polsce
pojazdow osobowych przez granice wewnetrzng strefy Schengen w latach 1990-
2007

Fig. 36. Shares of border segments in the numbers of border crossings by the passenger
vehicles registered in Poland for the internal Schengen zone border in the years 1990-2007
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Strazy Granicznej
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Przyczyna gwaltownego wzrostu przejazdow w latach 1990. byt gtéwnie
zanik barier prawnych, jakie istnialy w okresie PRL-u. Zliberalizowanie
polskich przepisow paszportowych oraz podpisanie umoéw o ruchu bezwi-
zowym, a takze coraz wigksze mozliwosci podejmowania pracy w Niem-
czech (réwniez w zakresie handlu bazarowego) sprzyjaly podejmowaniu
decyzji dotyczacych podrdzy, przede wszystkim do Niemiec. Dodatkowym
czynnikiem, ktory skutkowal wzrostem ilosci przejazdéw na wszystkich
granicach byl bez watpienia gwaltowny rozwoj motoryzacji w Polsce. War-
to jednak zaznaczy¢, Ze najwyzsze roczne przyrosty liczby samochodéw
osobowych w Polsce miaty miejsce w 1991, 2000 i 2004 r. (pow. 700 tys.
nowych pojazdéw rocznie) (Komornicki 2011b). Tymczasem po roku 2000
nastapil znaczny spadek przejazdow mieszkancow Polski przez granice,
co moze $wiadczy¢ o tym, ze przyrost motoryzacji w niewielkim stopniu
wplywa na fluktuacje ruchu w mobilnosci migdzynarodowej mieszkancow
Polski w transporcie drogowym. Cho¢ z drugiej strony nie da si¢ ukry¢,
ze na poczatku lat 1990. wzrost wskaznika motoryzacji przyczynit si¢ do
wzrostu ilosci przejazdow.

Udzial granicy niemieckiej w ilosci przejazdow mieszkancow Polski
byt najwyzszy w latach 1990-2000 i 2004-2007. W latach 1993-1994 sta-
nowil nawet ponad 70% przejazdéw mieszkancow Polski przez granice
wewnetrzne obecnej strefy Schengen. Jednak w latach 2001-2003 to gra-
nica polsko-czeska przejeta pierwszenstwo. Trudno wyttumaczy¢ tak duzy
spadek znaczenia granicy z Niemcami w tym okresie, wahaniami kursowy-
mi, poniewaz kurs zlotego do marki oraz zlotego do korony czeskiej byty
wtedy mocno ze sobg skorelowane. Nie bylo rowniez znaczacych zmian
w barierach formalno-prawnych. Po akcesji Polski do Unii Europejskiej
ponownie zaobserwowano dalszy wzrost znaczenia granicy z Niemcami.
Warto zaznaczy¢ rowniez systematyczny wzrost znaczenia granicy ze Slo-
wacja (utrzymujacy si¢ od drugiej potowy lat 1990.) oraz Litwa (po 2004 r.
powrdt do wysokiej liczby przejazdow na tym odcinku granicy, podobnie
jak w latach 1992-1993).

Po 2007 r. ruch na granicach wewnetrznych strefy Schengen nie jest na
biezaco monitorowany. Mozna jednak poréwnac sredniodobowe natezenie
ruchu wszystkich pojazdow (prowadzonych zaréwno przez mieszkancoéw
Polski jak i cudzoziemcéw) na odcinkach przygranicznych w 2005 r.12010
r. Natezenie ruchu na drogach krajowych, w podziale na kategorie pojaz-
dow, jest monitorowane co 5 lat przez Generalng Dyrekcje Drog Krajowych
i Autostrad (Generalny Pomiar Ruchu 2005, 2010). Do obecnej analizy wy-
brano wigksze przejscia na poszczegdlnych odcinkach granicy wewnetrz-
nej Schengen (brak w analizie przejScia w Zgorzelcu wynika ze zmiany
uktadu komunikacyjnego w tym regionie po otwarciu do ruchu w 2009 r.
odcinka autostrady A4 Zgorzelec-Krzyzowa) (tab. 26).
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Wzrost ruchu pojazdow osobowych i mikrobusow w latach 2005-2010
na odcinkach przygranicznych byl szczegoélnie wysoki na granicy pol-
sko-czeskiej (ok. 40%) i polsko-litewskiej (24% w Budzisku). Swiadczy to
o coraz wigkszym znaczeniu ukladu skosnego w podrézach mieszkancow
Polski, tj. korytarza transportowego z panstw baltyckich i Rosji przez Pol-
ske i Czechy do Austrii. Interesujaca jest pewna stagnacja ilo$ci przejazdow
(mimo znacznego ograniczenia barier prawnych) na granicy niemieckiej,
gdzie na drogach dojazdowych do Kotbaskowa i Olszyny nastapil w ba-
danym okresie spadek $redniodobowego natezenia ruchu. Podobna sytu-
acja miata miejsce w Barwinku na granicy polsko-stowackiej. Te sytuacje
mozna czgsciowo tlumaczy¢ wzrostem znaczenia przejs¢ lokalnych oraz
przesunieciami miedzygaleziowymi popytu (wzrost znaczenia transportu
lotniczego, w szczegdlnosci tanich linii lotniczych, na diuzszych trasach,
obstugiwanych jeszcze w 2005 r. przez transport samochodowy).

Tabela 26. Dynamika $redniodobowego natezenia ruchu pojazdéw osobowych

i mikrobuséw na wybranych odcinkach dojazdowych
na wewnetrznej granicy Schengen w latach 2005-2010

Odcinek Sredniodobowe natezenie ruchu b " "
. . 0i./24h ynamika ruchu
Granica d0)arzzde(_)évxcfi};do (poj ) 2005-2010 (%)
prze) 2005 2010
Kotbaskowo 5351 5111 -4,5
niemiecka | Swiecko 7405 7730 44
Olszyna 4369 3781 -13,5
Kudowa Zdroj 3254 4552 39,9
czeska
Cieszyn 4016 5738 42,9
Chyzne 2975 3549 19,3
stowacka
Barwinek 2306 1541 -33,2
litewska Budzisko 2042 2530 23,9

Zr6dlo: Generalny Pomiar Ruchu (2005, 2010).

Ruch pojazdow ciezarowych. W odroéznieniu od ruchu pojazdow oso-
bowych, ruch pojazdow ciezarowych charakteryzowat sie od 1990 staltym
wzrostem na wszystkich odcinkach wewnetrznej granicy Schengen. Szcze-
golnie wysoki wzrost obserwuje sie po akcesji Polski do Unii Europejskiej.
Liczba przejazdow, przez granice wewnetrzng Schengen, pojazdow cigza-
rowych zarejestrowanych w Polsce w latach 2004-2007, wzrosta z 3,4 mln
do 5,8 mln (ryc. 37). Gtéwna przyczyna bylo oczywiscie zniesienie granic
celnych miedzy panstwami poszerzonej Unii Europejskiej.
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Ryc. 37. Przejazdy (przyjazdy i wyjazdy) zarejestrowanych w Polsce pojazdow
ciezarowych przez granice w latach 1990-2007 (mln)

Fig. 37. Border crossing events (inward and outward) for heavy load vehicles registered in
Poland in the years 1990-2007 (in million)

Zrédlo : opracowanie wlasne na podstawie danych Strazy Granicznej

Udzial granicy niemieckiej w przejazdach polskich cigzaréwek prze-
wyzszal do 2003 r. 80% przejazdoéw przez granice wewnetrzng Schengen.
Pozostate odcinki graniczne nie mialy w tym okresie wigkszego znaczenia.
Jednak po 2004 r. ruch pojazdow ciezarowych stal sie bardziej zréwno-
wazony, a do waznych korytarzy réwnoleznikowych wzdluz autostrad A2
i A4 dotaczyt réwnie wazny korytarz skosny z Litwy przez Polske do Czech
i Austrii. Udzial granicy niemieckiej spadl do okoto 60%, a ilos¢ przejaz-
dow polskich ciezarowek przez granice litewska przewyzszyla analogiczny
wskaznik dla granicy polsko-stowackiej (ryc. 38).
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Ryc. 38. Udziat odcinkéw granicznych w przejazdach zarejestrowanych w Polsce
pojazdow ciezarowych przez granice wewnetrzng strefy Schengen w latach 1990-
2007

Fig. 38. Shares of border segments in the numbers of border crossings by the heavy load
vehicles registered in Poland for the internal Schengen zone border in the years 1990-2007
Zrédlo : opracowanie wlasne na podstawie danych Strazy Granicznej
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Sredniodobowe natezenie ruchu pojazdéw ciezarowych (z przyczepa-
mi) na wybranych (analogicznych jak dla pojazdéw osobowych) odcin-
kach dojazdowych do granicy wzroslo w latach 2005-2010. Najwyzsza
dynamika (ok. 100% wzrostu) charakteryzowaly sie odcinki dojazdowe
do przejs¢ w Barwinku i Cieszynie. Wysokie wzrosty zanotowano réwniez
w Budzisku, Swiecku oraz Kudowie Zdroju (tab. 27).

Tabela 27. Dynamika $redniodobowego natezenia ruchu pojazdéw cigzarowych

z przyczepami na wybranych odcinkach dojazdowych
na wewnetrznej granicy Schengen w latach 2005-2010

Sredniodobowe natezenie b e b
. s ruchu (poj./24h) ynamika ruchu
Granica Przejscie Poj 2005-2010 (%)
2005 2010
Kotbaskowo 1165 1338 14,8
niemiecka |Swiecko 5514 8180 48,3
OlsZyna 1901 2531 33,1
Kudowa Zdroj 1312 1917 46,1
czeska -
Cieszyn 2167 4311 98,9
Chyine 561 729 29,9
stowacka
Barwinek 661 1344 103,3
litewska Budzisko 2454 3931 60,2

Zrédto: Generalny Pomiar Ruchu (2005, 2010).

Ruch pociagow. Udzial ruchu kolejowego w osobowym ruchu granicz-
nym w 1990 r. z Czechami wynosit 21%, z Niemcami 16%, a ze Stowacja
14%. Na odcinku granicznym z Litwa po reaktywowaniu potaczenia kole-
jowego na Litwe w 1993 r. udziat pociagéw w osobowym ruchu granicz-
nym przekroczyt 20%. Juz jednak w 1996 r. udzialy transportu kolejowego
w przejazdach mieszkancow Polski na wszystkich wewnetrznych granicach
strefy Schengen byly nizsze niz 3% (Komornicki 1999). Zly stan jakoscio-
wy kolejnictwa oraz wzrost motoryzacji spowodowaly dalsza zapas¢ mie-
dzynarodowych potaczen kolejowych. O ile w pierwszej potowie lat 1990.
taczna liczba przekroczen mieszkancow Polski przez przejscia kolejowe na
wewnetrznych granicach Schengen wynosita okoto 2 miliony przekroczen,
o tyle w 2004 r. juz jedynie ok. 1,1 mln, a w 2007 r. jedynie 850 tys. W po-
réwnaniu do 18,3 mln pojazdow z rejestracja polska przejezdzajacych
granice wewnetrzng Schengen w 2007 roku widag, ze udzial transportu ko-
lejowego jest nizszy niz 5% i ma nadal pewne znaczenie jedynie na granicy
polsko-niemieckiej (ryc. 39). Granice polsko-niemiecka przekroczyto kole-
ja w 2007 r. 683 tys. mieszkancow Polski, w tym gléwnie na przejsciu ko-
lejowym w Kunowicach (370 tys.), Kostrzynie (124 tys.) oraz Grambowie
(102 tys.). Na innych odcinkach granicznych relatywnie duza liczba miesz-
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kancéw Polski przekroczyla granice na przejsciu kolejowym w Zwardoniu
na granicy polsko-stowackiej (81 tys.). Na zadnym z pozostatych przejs¢ na
granicy wewnetrznej Schengen nie zaobserwowano wyzszej wartosci niz
50 tys. przekroczen obywateli Polski.

tys

9200

700

Niemcy /

Germany
600 e Cze2Chy /

Czechia
500 Stowacja

/ Slovakia
400 e | jtwa [

Lithuania
300 —Ukraina/

Ukraine

wmr Biatorus /

200

Belarus

100 _-EE%
e

2004
2005
2006
2007
2008
2009
2010

Ryc. 39. Przekroczenia mieszkancéw Polski przez przejscia kolejowe w latach
2004-2010

Fig. 39. Railway border crossings by Poles in the years 2004-2010

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Strazy Granicznej

Regres mig¢dzynarodowych potaczen kolejowych na granicach we-
wnetrznych Schengen wynika z faktu, iz ogromna wigkszos¢ czynnych
przejs$¢ kolejowych ma w tej chwili znaczenie jedynie lokalne i jest obstu-
giwana przez pociagi regionalne. Pociagi PKP Intercity, w ofercie sezonu
2010/2011, przejezdzaly gtéwnie przez przejscie w Kunowicach (granica
z Niemcami w kierunku Berlina), w Zebrzydowicach (granica z Czecha-
mi w kierunku Pragi i Wiednia), w Trakiszkach (polaczenie z Litwa) oraz
w Tantow — Amsterdam Express ze Szczecina do Amsterdamu. W rozkla-
dzie jazdy 2010/2011 funkcjonowaly rowniez pociagi miedzynarodowe
w relacji Wroclaw-Praga, ale juz w 2012 r. zawieszono ich funkcjonowanie
(tab. 28).
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Tabela 28. Bezposrednie polgczenia pociagami PKP Intercity
w sezonie 2010/2011 przekraczajace granice wewnetrzne strefy Schengen

Granica Naz.w N Stacja poczatkowa Stacja koncowa | Kursuje
pociagu
Jan Kiepura | Warszawa Wschodnia | Amsterdam codziennie
Cracovia Krakéw Gléwny Hamburg Altona | codziennie
Wawel ‘Warszawa Wschodnia | Berlin Hbf Oprocz 24-26, 31.X11, 23-25.1V
s BWE Warszawa Wschodnia | Berlin Hbf Oprocz 25.X11, 1.1, 24.1V
é BWE Warszawa Wschodnia | Berlin Hbf codziennie
QE) BWE Warszawa Wschodnia | Berlin Hbf gl);ﬁf)l (())Sr;)‘c&z& 31.XIIdo
BWE Warszawa Wschodnia | Berlin Hbf Oprocz 24, 31.X11, 23.1V
Amsterdam Szczecin Glowny Amsterdam Oprocz 24-26, 31.X11, 23-25.1V
Express
Polonia Warszawa Wschodnia | Villach codziennie
Sobieski Warszawa Wschodnia | Vien Subf codziennie
Comenius | Warszawa Wschodnia | Praha Hln do 24.VIiod 30.VIII
Gedania Gdynia Gtéwna Praha Hln 25.VI-29.VIII
E Chopin Warszawa Wschodnia | Wien Subf codziennie
4 Silesia Krakow Glowny Praha Hin codziennie
° Karpaty Warszawa Wschodnia | Bukareszt codziennie
Bathory Wroctaw Gléwny Koszyce 4/5.V1-24/25.1X,
Orlice Wroctaw Gtowny Praha Hln 105503(:123151;( 1, 24.1V do 25.VI
Baltikan Wroctaw Glowny Praha Hln 26.VI-31.VIII
% Balti (ZV;’EZ?K:) Bialystok | "iIn0 29/30.1V-23/24.1X
= Hancza Warszawa Zachodnia | Szestokai codziennie

Zr6dto: www.infokolej.pl.

Nalezy uzupelni¢, ze w modelu dostgpnosci potencjatowej przedsta-
wionym w rozdziatach 7 i 8 uwzgledniono wszystkie polaczenia kolejowe,
réowniez i te realizowane przez pociagi regionalne. Niemniej jednak naj-
szybsze polaczenia, szczegolnie na dluzszych trasach miedzynarodowych,
najczesciej sa realizowane za posrednictwem pociagéw PKP Intercity.

6.1.2. GRANICA POLSKO-NIEMIECKA

Liczba przejazdow przez granice polsko-niemiecka pojazdéw osobo-
wych z polska rejestracja w 2007 roku wyniosta 9,6 mln. Ruch pojazdow
wynoszacy powyzej 1 mln zaobserwowano w 2007 r. na przej$ciach w Je-
drzychowicach, Swiecku, Olszynie oraz Kotbaskowie. Najwiecej przejaz-
dow charakteryzowalo przejscie w Jedrzychowicach, przez ktére od 2009 r.
istnieje polaczenie autostradowe z Niemcami, autostradq A4 Zgorzelec-
Krzyzowa. Istotnymi przejsciami byly rowniez przejscie w Kostrzynie oraz
przejscia o charakterze lokalnym (bez udzialu transportu towarowego),
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tzn. przejscia w Stubicach, Zgorzelcu i Gubinie. Dla transportu ci¢zarowego
zdecydowanie najbardziej obleganym byto przejécie w Swiecku, a w dalszej
kolejnosci w Olszynie, Kolbaskowie, Jedrzychowicach i Gubinku.

Do analizy kartograficznej dla kazdego odcinka granicy wybrano jedy-
nie te przejscia drogowe, na ktérych liczba przejazdéw pojazdow z rejestra-
cja polska wynosita wiecej niz 50 tys. dla pojazdéw osobowych lub wigcej
niz 10 tys. dla pojazdow cigzarowych. Na wszystkich mapach ukazujacych
ruch przez granice pojazdow z rejestracja polska w dalszej czgéci rozdziatu
wykorzystano ta sama skale, przez co zaistniata mozliwos¢ poréwnania ru-
chu miedzy poszczegdlnymi odcinkami granicy z rycing 40.

Ryc. 40. Ruch pojazdow
z rejestracja polska na
polsko-niemieckich
przejsciach granicznych

w 2007 r.
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Border crossing . .
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Z punktu widzenia celu niniejszego opracowania, jakim jest oszaco-
wanie miedzynarodowej dostepnosci ladowej z wykorzystaniem réznych
funkcji oporu przestrzeni w zaleznosci od motywacji podrozy oraz atrak-
cyjnosci celu podrozy, najbardziej istotnym elementem analizy nie jest roz-
mieszczenie lub koncentracja nat¢zenia ruchu granicznego wedlug przejs¢
granicznych, ale raczej analiza motywacji i celow podrozy w przejazdach
przez poszczegdlne odcinki granic. Dane dotyczace motywacji podrozy
oraz kraju docelowego podrozy dla wszystkich granic ladowych oraz dla
granicy morskiej zostaly przygotowane w oparciu o Studium Uktadu Drég
Szybkiego Ruchu w Polsce (2008), w ramach ktérego wykonano pomiary
ankietowe w 36 punktach na przejsciach granicznych. Na kazdym punkcie
granicznym badanie odbywalo si¢ dwukrotnie, raz w dzien powszedni,
araz w sobote lub niedziele. Badania zostaly wykonane w pazdzierniku
i listopadzie 2006 roku, wigc nalezy liczy¢ sie z ich czesciowq dezaktualiza-
cja. Niemniej jest to jedyne znane Autorowi zroédto danych pozwalajacych
na analiz¢ poréwnawcza wszystkich odcinkéw granic ladowych Polski pod
katem motywacji podrdzy oraz kraju docelowego.

Wywiady z kierowcami dotyczyly m.in. liczby oséb w pojezdzie, zrodta
oraz celu podrozy, a takze motywacji podrdzy. Niestety cel podrozy zostal
podany jedynie w formie kraju docelowego i z tego wzgledu niemozliwe
jest zbadanie dokladnej odleglosci fizycznej lub czasowej podrdzy. Analiza
pozwolifa jednak uzyskac¢ cz¢sciowa odpowiedz na pytanie: Jaki jest udziat
podroézy do krajow sasiednich przez granice zewnetrzne Polski oraz z jakiej
przyczyny te podroze sa odbywane?

Na granicy polsko-niemieckiej istnieje duze zréznicowanie motywacji
podrézy w transporcie osobowym w zaleznosci od charakteru przejscia,
tj.czy ma ono charakter lokalny czy tranzytowy i czy badanie mialo
miejsce w weekend czy tez dzien powszedni. Zazwyczaj dojazdy do pracy
w Niemczech (wzglednie do Holandii) maja miejsce w weekend (z wy-
jatkiem Gubinka i Kostrzyna) i nierzadko dotycza ponad 20% podrozy
(przejscia w Kotbaskowie, Gubinku, Leknicy, Zgorzelcu). Kolejne ok. 20%
respondentow zazwyczaj udaje si¢ w celach stuzbowych. W poréwnaniu
z granica poludniowa, na granicy niemieckiej relatywnie mniej jest osob
podrozujacych w celach typowo turystycznych. Az 20-50% podrézujacych
wybiera si¢ do Niemiec w innym charakterze, czyli czes¢ udaje si¢ w odwie-
dziny lub w celach handlowych (ryc. 41). Niestety tworcy ankiety nie wy-
odrebnili tych czestych w podrézach zagranicznych motywacji jako odreb-
nych w ankiecie. Warto przy tym podkresli¢, ze w Niemczech znajduje sig
duza Polonia i z tego wzgledu motywacja cz¢sci wyjazdow sa odwiedziny
krewnych lub znajomych. Wedlug badan Instytutu Turystyki Niemcy byly
celem podrozy az 45% wszystkich miedzynarodowych podrozy mieszkan-
cow Polski, ktorych gldowna motywacja byly odwiedziny krewnych lub zna-
jomych (Krajowe i zagraniczne wyjazdy... 2011).
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Ryc. 41. Udzialy motywacji podrézy mieszkancow Polski w przejazdach przez
wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-niemieckiej

Fig. 41. Shares of travel purposes of Poles travelling through selected border crossings along
the Polish-German border

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Studium... (2008)

Niemcy (D) byly krajem docelowym dla wigkszosci ankietowanych.
Nieliczni obywatele polscy (najwiecej w Swiecku, Olszynie i Kotbaskowie)
deklarowali, ze jada do Holandii (NL). W Zgorzelcu i Swiecku celem po-
drézy niektérych przejezdzajacych byta ponadto Francja (F), a w Swiecku
i Olszynie — Wielka Brytania (GB). W Zgorzelcu czg$¢ ankietowanych
wybierata sie do Belgii (B), a w Kotbaskowie — do Danii (DK). Zazwyczaj
w tygodniu wieksza czes¢ 0sdb deklarowala, Ze jedzie do Niemiec, podczas
gdy w weekend cz¢$¢ osob wybierala sie w dalsza podroz, przede wszyst-
kim do Holandii (ryc. 42).
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Ryc. 42. Kraj docelowy dla mieszkancéw Polski w przejazdach samochodami
osobowymi przez wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-niemieckiej

Fig. 42. Country of destination for Poles travelling in passenger cars across selected border
crossings at the Polish-German border

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Studium... (2008)
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W odréznieniu od pojazdéow osobowych, w transporcie cigzarowym
deklarowanym krajem docelowym znacznie czesciej nie jest panstwo sa-
siadujace, ale kraj potozony nawet w dosy¢ dalekiej odlegtosci od Polski, np.
Wielka Brytania (w przypadku przewozow przez Niemcy) lub Wlochy (dla
przewozow przez Czechy). Do analizy wybrano te przejécia graniczne, na
ktérych w ramach Studium... (2008) odpowiedzi ankietowych dotyczacych
kraju docelowego udzielifo przynajmniej 50 kierowcoéw pojazdow cigzaro-
wych z przyczepami zarejestrowanych w Polsce.

Na granicy niemieckiej duzo kierowcow pojazddw cigzarowych wska-
zywalo Francje, Wielka Brytanie, Belgie, Holandi¢ oraz Danig, a nawet da-
leka Hiszpanie (E). Na przejsciach w Swiecku i Olszynie podczas badania
przeprowadzonego w weekend mniej niz 40% kierowcow deklarowato,
ze docelowym krajem przewozu sg Niemcy (ryc. 43).
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Ryc. 43. Kraj docelowy dla ci¢zarowek zarejestrowanych w Polsce przejezdzajacych
przez wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-niemieckiej

Fig. 43. Country of destination for heavy loads registered in Poland travelling across selected
border crossings at the Polish-German border

Zrédlo : opracowanie wlasne na podstawie Studium... (2008)

6.1.3. GRANICA POLSKO-CZESKA

Liczba przejazdow pojazdoéw osobowych z polska rejestracja przez gra-
nice polsko-czeskg w 2007 roku byta bliska 5,7 mln. Ruch 1 mln pojazdow
zaobserwowano w 2007 r. na przejsciu w Cieszynie. Istotnym przejsciem
bylo réwniez przejscie w Kudowie Slonym, ktérego rola szybko rosnie,
ze wzgledu na wage korytarza sko$nego prowadzacego przez Czechy do
Austrii i Wloch. Do$¢ wysoka liczba pojazdéw na polskich rejestracjach
(powyzej 200 tys.) przekraczata granice polsko-czeska w Nowych Chatup-
kach, Boboszowie, Lubawce i Jakuszycach oraz na przejsciach o charakterze
lokalnym (bez udzialu transportu towarowego), tzn. w Cieszynie, Marklo-
wicach Goérnych oraz Gotkowicach. Dla transportu ciezarowego zdecy-
dowanie najwazniejszymi przejSciami byly Cieszyn oraz Kudowa Stone.
Na przejsciu w Cieszynie liczba pojazdéw cigzarowych niemalze zréwnata
si¢ z liczbg pojazdéw osobowych (ryc. 44).
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Ryc. 44. Ruch pojazddéw z rejestracja polska na polsko-czeskich przejsciach
granicznych w 2007 r.

Fig. 44. Traffic of vehicles registered in Poland across the Polish-Czech border crossing
points in 2007

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ze Strazy Granicznej

W odréznieniu od granicy polsko-niemieckiej na granicy z Czechami
duza czes¢ podrozujacych udawata si¢ w celach turystycznych lub ,w in-
nym charakterze”. Z wyjatkiem Cieszyna i Boboszowa (badanie w tygo-
dniu) relatywnie mato mieszkancow Polski jechalo w sprawach stuzbo-
wych. Warto jednak zaznaczy¢, ze nat¢zenie ruchu pojazdéw z rejestracja
polska na przejsciu w Cieszynie bylo najwyzsze, zatem faczna liczba os6b
udajacych si¢ w tygodniu stuzbowo do Czech, Austrii lub innych krajow
byla dosy¢ wysoka. Udziat dojazdow do pracy byt natomiast najwyzszy na
przejsciu w Lubawce (ok. 20%) (ryc. 45).
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Ryc. 45. Udzialy motywacji podrdézy mieszkancow Polski w przejazdach przez
wybrane przejécia graniczne na granicy polsko-czeskiej

Fig. 45. Shares of travel purposes of Poles travelling through selected border crossings along
the Polish-Czech border

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Studium... (2008)
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Glownym (powyzej 90%) deklarowanym celem podroézy na wigkszosci
przejs¢ granicznych byly Czechy (w Trzebini i Chatupkach prawie 100%).
Jednak wazny wyjatek stanowily przejscia w Boboszowie oraz Cieszynie.
Na przejsciu w Cieszynie w ankiecie przeprowadzonej w powszedni dzien
tygodnia, az polowa ankietowanych deklarowala, ze Czechy sa jedynie
krajem tranzytowym, a docelowo podrozujacy udajg si¢ na Wegry (H),
do Stowacji (SK), Wtoch (I), Austrii (A) i innych krajow. W Boboszowie
ok. 20% ankietowanych odpowiedzialo, Ze udaje si¢ do Austrii. Roéwniez
w sobote w Cieszynie Austria, po Czechach, byla gtéwnym celem podrozy.
Przejscie w Cieszynie jest zatem wyjatkowym przejsciem w skali kraju, nie-
poréwnywalnym z zadnym innym i moze w pewnym sensie by¢ uwazane
za przejscie o charakterze tranzytowym (ryc. 46).
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Ryc. 46. Kraj docelowy dla mieszkancow Polski w przejazdach samochodami
osobowymi przez wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-czeskiej

Fig. 46. Country of destination for Poles travelling in passenger cars across selected border
crossings at the Polish-Czech border

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Studium... (2008)

Dla transportu cigzarowego Czechy stanowia kraj tranzytowy w kie-
runku potudniowo-zachodnim. Wielu kierowcow cigzarowek zarejestro-
wanych w Polsce deklarowalo, ze krajem docelowym przewozu sa Wtochy,
Niemcy (na przejsciu w Kudowie Stonym), Wegry, Austria lub Stowacja. Na
przejsciach w Kudowie i Cieszynie podczas badania weekendowego mniej
niz 30% kierowcow ciezarowek wskazato, ze krajem docelowym sg Czechy.
Wskazywane na drugim miejscu po Czechach Wlochy sg przykladem na
to, ze w transprocie cigzarowym nawet bardzo oddalony cel podrézy moze
by¢ atrakcyjny dla przedsigbiorstw wykonujacych przewozy (ryc. 47).

http://rcin.org.pl
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Ryc. 47. Kraj docelowy dla ciezaréwek zarejestrowanych w Polsce przejezdzajacych
przez wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-czeskiej

Fig.47. Country of destination for heavy loads registered in Poland travelling across selected
border crossings at the Polish-Czech border

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Studium... (2008)

6.1.4. GRANICA POLSKO-SLOWACKA

Liczba przejazdow samochodoéw osobowych z polskimi rejestracjami
przez granice polsko-stowacka w 2007 roku przewyzszata 2,5 mln, co byto
liczba ponad dwukrotnie nizsza niz na granicy polsko-czeskiej. Powy-
zej pot miliona pojazdoéw z polska rejestracja przejechalto jedynie przez
przejscie w Chyznem. Powyzej 200 tys. pojazdow polskich przekroczylo
granice rowniez na przejsciach w Chocholowie, Korbielowie, Piwnicznej
(ruch lokalny), Lysej Polanie oraz w Barwinku. Dla transportu cigzarowego
najwazniejszym przejsciem byl Barwinek, gdzie liczba pojazdow cigzaro-
wych przewyzszyta nawet liczbe samochodéw osobowych. Na podstawie
badan nat¢zenia ruchu z 2010 r. (Generalny Pomiar Ruchu 2010) mozna
przekonujaco stwierdzi¢, ze przewaga ruchu cigzarowego nad osobowym
na przejsciu w Barwinku jest aktualnie nawet wyzsza niz w 2007 r. Ponad
100 tys. pojazdow ciezarowych z polska rejestracja przekroczylo granice
réwniez na przejsciu w Chyznem (ryc. 48). Warto jednak zaznaczy¢, ze ta
wartos¢, relatywnie wysoka jak na granice polsko-stowacka, jest porow-
nywalna z peryferyjnym przejsciem na granicy polsko-niemieckiej, jakim
jest Krajnik Dolny, co obrazuje relatywnie niewielkie znaczenie granicy
polsko-stowackiej w przejazdach pojazdow przez granice Polski.
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Ryc. 48. Ruch pojazdéw z rejestracja polskg na polsko-stowackich przejsciach
granicznych w 2007 r.

Fig. 48. Traffic of vehicles registered in Poland across the Polish-Slovak border crossing
points in 2007

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ze Strazy Granicznej

Charakterystycznym dla granicy polsko-stowackiej byla duza liczba
mieszkancow Polski przejezdzajacych granice w celach turystycznych.
Atrakcje turystyczne na Stowacji byly glowna motywacja podrézy dla
wigkszosci podrozujacych, nawet dla ponad 80% (na Lysej Polanie lub
w Chyznem). Relatywnie malo osob deklarowalo réwniez, ze udaje sie
na Stowacj¢ ,,w innym charakterze” co oznacza, ze w celach handlowych
o wiele mniej mieszkancow Polski podrézowato w tym kierunku niz do
Czech lub do Niemiec. Dojazdy do pracy wystepowaly w wiekszym stopniu

jedynie na przejsciu w Zwardoniu (ryc. 49).
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Ryc. 49. Udzialy motywacji podréozy mieszkancow Polski w przejazdach przez
wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-stowackiej

Fig. 49. Shares of travel purposes of Poles travelling through selected border crossings along
the Polish-Slovak border

Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie Studium... (2008)
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Podobnie jak i na innych odcinkach granicy (z wyjatkiem Cieszyna)
wiekszos¢ podrézujacych jako kraj docelowy deklarowato kraj sgsiadujacy
z Polska, czyli w tym przypadku Stowacje. Jednak w Chyznem oraz Zwar-
doniu czegs¢ podrézujacych przejezdzato przez terytorium Stowacji udajac
sie do Austrii oraz, w mniejszym stopniu, na Wegry. Wegry byly natomiast
gtéwnym celem (po Slowacji) dla podrozujacych przez przejscie w Bar-
winku. Podobnie jak w Cieszynie, réwniez w Chyznem dziwi¢ moze dos¢
wysoka liczba mieszkancow Polski udajacych si¢ prywatnym samochodem
do znacznie oddalonych Wloch (ryc. 50).
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Ryc. 50. Kraj docelowy dla mieszkancow Polski w przejazdach samochodami
osobowymi przez wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-stowackiej

Fig. 50. Country of destination for Poles travelling in passenger cars across selected border
crossings at the Polish-Slovak border

Zrédlo : opracowanie wlasne na podstawie Studium... (2008)

Podobnie jak na granicy niemieckiej lub czeskiej, rowniez na stowackiej
wielu kierowcow pojazdow cigzarowych jechalo tranzytem przez Stowacje
do Wegier, Rumunii (RO) lub Wtoch. Jak wskazuja wyniki badania ankieto-
wego tylko dla mniej niz polowy kierujacych ciezarowkami zarejestrowa-
nymi w Polsce krajem docelowym byla Stowacja (ryc. 51).
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Ryc. 51. Kraj docelowy dla ciezarowek zarejestrowanych w Polsce przejezdzajacych
przez wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-stowackiej

Fig. 51. Country of destination for heavy loads registered in Poland travelling across selected
border crossings at the Polish-Slovak border

Zrédlo : opracowanie wlasne na podstawie Studium... (2008)
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6.1.5. GRANICA POLSKO-LITEWSKA

Liczba przejazdéow samochoddéw osobowych z polskimi rejestracjami
przez granice polsko-litewska w 2007 roku przewyzszata 400 tys. pojazdow
(ryc. 52). Jest to liczba ponad dwudziestokrotnie nizsza od liczby przejaz-
dow przez granice polsko-niemiecka oraz szesciokrotnie nizsza od granicy
ze Slowacja. Jednak biorac pod uwage wielkos¢ ruchu ciezarowego przez
granice polsko-litewska (glownie w Budzisku) juz w 2007 r. przejechalo
wiecej pojazdow cigzarowych niz przez wszystkie przejscia na granicy pol-
sko-stowackiej, a badania natezenia ruchu pokazuja, ze do 2010 r. ruch ten
podlegal dalszemu wzrostowi (Generalny Pomiar Ruchu 2010).
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Ryc. 52. Natezenie ruchu pojazdéw z rejestracja polska na polsko-litewskich
przejsciach granicznych w 2007 r.

Fig. 52. Traffic intensity of vehicles registered in Poland across the Polish-Lithuanian border
crossing points in 2007

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ze Strazy Granicznej

Mimo, iz granica polsko-litewska miata charakter granicy wewnetrznej
w strefie Schengen, to jednak struktura motywacji podrézy mieszkancéow
Polski byta bardziej zblizona do struktury motywacji podrézy na granicy
polsko-biatoruskiej lub polsko-ukrainskiej. Podobnie jak na wymienionych
odcinkach granicy wschodniej, rdwniez tu dominowaly podroze ,w innym
charakterze” co moze oznaczac cel handlowy. Niewielu bylo ponadto dojez-
dzajacych do pracy. Podrézujacy w celach turystycznych wybierali glownie
podréze w weekendy (ryc. 53). Krajem docelowym dla ogromnej wigkszo-
sci podrozujacych byta, mimo swojej relatywnie matej powierzchni i liczby
ludnosci - Litwa (LT). Interesujacym jest, ze wiecej ankietowanych jako
kraj docelowy wskazato Biatorus (BY) niz Lotwe (LV) (ryc. 54).
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Jest charakterystyczne, ze dla wielu kierowcow cigzarowek zarejestro-
wanych w Polsce wyjezdzajacych przez przejscie w Budzisku Litwa nie byta
krajem docelowym. Duzo kierowcow przejezdzato tranzytem przez Litwe
do Rosji (RUS), na Lotwe, do Estonii (EST) lub nawet do Finlandii (FIN)
(ryc.55).
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Ryc. 55. Kraj docelowy dla ciezaréwek zarejestrowanych w Polsce przejezdzajacych
przez wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-litewskiej

Fig.55. Country of destination for heavy loads registered in Poland travelling across selected
border crossings at the Polish-Lithuanian border

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Studium... (2008)
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6.1.6. GRANICA MORSKA

Granice morska na trzech przej$ciach granicznych (w Swinoujsciu, Gdy-
ni i Gdansku) w 2007 r. przekroczyto 192 tys. pojazdéw osobowych oraz
216 tys. pojazdéw cigzarowych z rejestracja polska. W obu przypadkach
w terminalu portowym w Swinouj$ciu byto wiecej niz potowa przekroczen
przez granice morska. Na kolejnym miejscu znalazt si¢ terminal portowy
w Gdyni, a trzeci byl Gdansk. Badania ankietowe w ramach Studium...
(2008) przeprowadzone byly w terminalach portowych w Gdyni i Swino-
ujsciu. Bardzo wysoki (szczegdlnie w weekendy) byt udziat dojezdzajacych
promem do pracy w krajach skandynawskich. Relatywnie mala liczba oséb
ankietowanych deklarowata, ze gldéwng motywacjg podrdzy jest turystyka.
W terminalu portowym w Gdyni podrézujacy obywatele polscy wymie-
niali jako kraj docelowy Szwecje (S) i Norwegie (NOR) (ryc. 56).
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W badaniu w sobote liczba 0sob udajacych si¢ do Norwegii byla nawet
wyzsza od tych ptynacych do Szwecji. Natomiast w Swinoujéciu obywatele
polscy plyneli glownie do Szwecji i w mniejszym stopniu do Danii (DK)
(ryc. 57). W przypadku transportu ciezarowego zaréowno w Gdyni jak i
Swinoujéciu gléwnym krajem docelowym byta Szwecja. Do Danii kiero-
walo sie okolo 20% ci¢zaréwek w Gdyni, do Norwegii - tylko nieliczne
w Swinoujsciu (ryc. 58).
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Ryc. 57. Kraj docelowy dla Polakéw w
przejazdach samochodami osobowymi
przez wybrane przejscia graniczne na
granicy morskiej

Fig. 57. Country of destination for Poles
travelling in passenger cars across selected
border crossings along the maritime
border

Zr6dto: opracowanie wilasne na podstawie
Studium... (2008)

Ryc. 58. Kraj docelowy dla ci¢zarowek
zarejestrowanych w Polsce przejezdza-
jacych przez wybrane przejscia gra-
niczne na granicy morskiej

Fig. 58. Country of destination for heavy
loads registered in Poland travelling across
selected border crossings at the maritime
border

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie
Studium... (2008)
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6.2. ZEWNETRZNE GRANICE STREFY SCHENGEN

6.2.1. PRZEJAZDY MIESZKANCOW POLSKI W LATACH 1990-2010

Ruch pojazdoéw osobowych. Liczba przejazdow (wyjazdow i przyjaz-
dow) podrézujacych pojazdami osobowymi przez granice wschodnia rosta
w latach 1990-1997 osiagajac ponad 1,7 mln. Z tej liczby ponad 1,2 min
przejezdzato w 1997 roku przez granic¢ polsko-rosyjska, co stanowilo po-
nad 70% przejazdow przez granice wschodnia. Tak wysoki udzial granicy
rosyjskiej nie utrzymat si¢ dlugo. Do 2005 roku spadt on do mniej niz 20%
przejazdow przez granice wschodnig. Dopiero w 2011 r. udziat ruchu po-
jazdow osobowych z polska rejestracja na granicy polsko-rosyjskiej wzrost
ponownie do ponad 20% (ryc. 59). Warto zatem krétko scharakteryzowac
przyczyny wzrostu, a nastepnie gwaltownego zalamania przejazdéw miesz-
kancow Polski przez granice z obwodem kaliningradzkim.

O T
el ERRRNNRRRRNNNRRRRNNND
el ERNRNNRRRRNNNRRRNNNND
ol ERRRNNRRRRRNNNRARENED
60% —
ST T TN TTE  mrosi/mussa
ST TN NN NNNN  moorus/meians
ST TR U TN sk ke
S ERRRNNNNRANNNRRRRNNND
0%
O = &N M T N W N0 O QO o4 N T N W S0 00 O -
D O O OO O DS O 0O 000 O Q0 0 o o
oo OO0 OO OO O O OO O O OCOC O C O
HHHHHHHHHHHHHH NN NN NN N

Ryc. 59. Udzial odcinkéw granicznych w przejazdach zarejestrowanych w Polsce
pojazdow osobowych przez granice zewnetrzna strefy Schengen w latach 1990-
2011

Fig. 59. Shares of border segments in the numbers of border crossings by the passenger
vehicles registered in Poland for the outer Schengen zone border in the years 1990-2011
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ze Strazy Granicznej

Na poczatku lat 1990. istotny wplyw na wzrost znaczenia granicy z ob-
wodem kaliningradzkim (jak i z Bialorusia i Ukraing) mialo stopniowe
otwarcie granicy, ktora w okresie PRL byla praktycznie nieprzekraczalna.
Po uruchomieniu przejscia w Bezledach nastapito gwaltowne przyspiesze-
nie ruchu granicznego. Charakterystyczny byl tez wzrost udziatu obywateli
polskich przekraczajacych granice w pierwszej potowie lat 1990. O ile jesz-
cze w 1992 roku stanowili oni 39% przekraczajacych, o tyle w 1996 r. juz
ponad 55% (w 2010 r. udziat obywateli polskich znéw wyniost jedynie 36%).
Warto nadmienic, ze po polskiej stronie granicy polsko-rosyjskiej mieszka
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mniejszo$¢ ukrainska, ktora zostata przesiedlona na te tereny w wyniku
akcji ,,Wista” w 1947 r. Duza czes$¢ mieszkancow stanowia rowniez czesto
niewykwalifikowani pracownicy bylych PGR-ow. Oba te zjawiska sprzyjaja
niewatpliwie intensyfikacji handlu przygranicznego z Rosjanami, mieszka-
jacymi po drugiej stronie granicy. Odpowiedzia na duzy ruch mieszkancow
Polski do obwodu kaliningradzkiego byla w potowie lat 1990. relatywnie
wysoka liczba regularnych potaczen autokarowych z Olsztyna, Gdanska
i Warszawy do Kaliningradu. Wzajemne kontakty gospodarcze w pierwszej
polowie lat 1990. rozwijaly si¢ ponadto Zywiotowo w wyniku ustanowienia
Specjalnej Strefy Ekonomicznej JANTAR (Komornicki,1999).

Zalamanie ruchu mieszkancow Polski do obwodu kaliningradzkiego
(w porownaniu do innych granic) widoczne jest od potowy lat 90., przede
wszystkim w latach 1998-2001, co zwiazane jest z tzw. kryzysem rosyjskim.
Relatywnie wysoki eksport do Rosji osiagniety w ciagu pierwszych 7 lat
transformacji polskiej gospodarki zatamal si¢ w wyniku kryzysu finan-
sowego w Rosji w drugiej potowie 1998 roku. Glgboka deprecjacja rubla
w stosunku do dolara i innych walut wymienialnych spowodowata dra-
styczne podrozenie importu, w tym takze importu z Polski, kwotowanego
w dolarach (Uwarunkowania polskiego eksportu... 2006). Jednak w czasie
kryzysu rosyjskiego, ale rowniez w latach go poprzedzajacych, udziat gra-
nicy z obwodem kaliningradzkim w przekroczeniach granicy wschodniej
przez mieszkancow Polski utrzymywat si¢ na bardzo wysokim, ponad 50%
poziomie. Gtéwna przyczyna tego zjawiska byla zapas¢ gospodarcza na
Ukrainie i na Biatorusi w polowie lat 1990. Liczba mieszkancow Polski
przejezdzajacych granice wschodnig spadfa woéwczas na wszystkich jej
odcinkach, jednak na granicy z obwodem kaliningradzkim spadek ten byt
relatywnie nizszy w poréwnaniu z granica z Bialorusia i Ukraina.

Akcesja Polski w struktury Unii Europejskiej spowodowala duza
zmiang prawng i organizacyjna na granicy wschodniej, ktora stala sie
zewnetrzng granica Unii Europejskiej. Polska na mocy przepisow obowia-
zujacych w UE zostala zobligowana do wprowadzenia wiz dla obywateli
Ukrainy, Bialorusi oraz Rosji (pazdziernik 2003). W odpowiedzi (na za-
sadzie wzajemnosci) wladze Rosji i Bialorusi wprowadzily wizy takze dla
mieszkancow Polski. Na granicy rosyjskiej z poczatku byly one bezptatne,
jednak wiazaly sie z koniecznoscia zlozenia w konsulacie oryginatu pasz-
portu, a przy wizie wielokrotnej rowniez aktualnych badan na obecnos¢
wirusa HIV (Anisiewicz 2008). Po wstapieniu Polski do Unii Europejskiej
nastapil zatem dalszy spadek udzialu granicy z Rosja w strukturze ruchu
mieszkancow Polski przez granice wschodnia. Sytuacja ta wynikata przede
wszystkim ze spektakularnego wzrostu liczby mieszkancéw Polski wyjez-
dzajacych na Ukraine (réwniez na Bialorus, chociaz w mniejszym stopniu
i jedynie w latach 2004-2006) (ryc. 60).
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Ryc. 60. Liczba przejazdow pojazdami osobowymi zarejestrowanymi w Polsce
przez granice zewnetrzng Schengen w latach 1990-2011
Fig. 60. Number of border crossings by passenger vehicles registered in Poland across the

outer Schengen border in the years 1990-2011
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ze Strazy Granicznej

Dopiero w 2011 r. liczba pojazdéw z polska rejestracja, na polsko-ro-
syjskim odcinku granicy, wzrosta co bylo efektem otwarcia pod koniec
2010 r. nowego przejscia w Grzechotkach (likwidacja barier infrastruktu-
ralnych), a takze wzrostu cen paliw Polsce. Jest wysoce prawdopodobne,
ze wprowadzenie w zycie umowy o matym ruchu granicznym z obwodem
kaliningradzkim w polowie 2012 r. bedzie skutkowa¢ dalszym wzrostem
udzialu granicy z Rosja w przejazdach mieszkancow Polski przez granice
wschodnia. Z kolei na Bialorusi w 2007 r. prezydent Lukaszenko wprowa-
dzil dekret, ktory mowil, ze osoby przekraczajace granice czesciej niz raz
na trzy dni, maja obowiazek zaptaci¢ cto od przewozonego paliwa, rowniez
tego, ktore znajduje si¢ w baku. Z tego wzgledu liczba mieszkancow Pol-
ski przejezdzajacych granice polsko-bialoruska od 2007 r. systematycznie
spada. W 2011 r. dalszy spadek przejazdow byt z pewnoscia spowodowany
chwiejng sytuacja ekonomiczng tego kraju, dewaluacja rubla bialoruskiego
i ogromna inflacja w tym kraju.

Z wprowadzenia wiz dla mieszkancow Polski na granicy wschodniej
zrezygnowala jedynie Ukraina. Gléwnym celem wyjazdow mieszkancow
Polski na Ukraineg juz od 2003 r. stal sie zakup towarow objetych akcyza.
W handlu przygranicznym obywatele polscy zajeli miejsce Ukraincow, dla
ktorych obowiazek wizowy stal si¢ duzg bariera w podrézach do Polski.
Z kolei po wejsciu Polski do strefy Schengen na granicy polsko-ukrain-
skiej zmniejszenie przejazdow mieszkancow Polski z 2,8 mln w 2008 r.
do 1,7 mln w 2010 r. bylo spowodowane zwigkszeniem barier formal-
no-prawnych, tzn. zaostrzeniem kontroli granicznych oraz faktem, ze od
grudnia 2008 r. ukrainskie stuzby graniczne zaczety egzekwowac przepisy
regulujace dlugos¢ pobytu obywateli polskich na terytorium Ukrainy.
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Dopiero w 2011 r. liczba przejazdéw mieszkancoéw Polski na tym odcinku
nieznacznie wzrosta co byto gtownie spowodowane wzrostem cen paliw
w Polsce. Zewnetrzna granica Schengen jest zatem doskonatym przykta-
dem zaleznosci miedzy barierami formalno-prawnymi oraz stymulantami
ekonomicznymi a wielkoscia i kierunkami przejazdéw mieszkancow Polski
na poszczegolnych odcinkach granicznych.

Ruch pojazdow ciezarowych. Kryzys rosyjski w 1998 r. mial takze
ogromny wplyw na zalamanie przewozow ciezarowych w kierunku
wschodnim. Liczba przejazdéw pojazdéw cigzarowych zarejestrowanych
w Polsce przez wschodnia granice spadla trzykrotnie w latach 1997-1999
(z prawie 250 tys. do nieco ponad 80 tys. przejazdéw). Po 1999 r. przewozy
rosty, cho¢ nie jest to tak spektakularny wzrost, jak na granicy wewnetrznej
strefy Schengen. W latach 2005-2011 przejazdy polskich cigzaréwek przez
granice wschodniag utrzymywaly sie w granicach 400-500 tys. rocznie,
co jest liczbg okolo dziesigciokrotnie nizsza od tacznej liczby przejazdow
polskich ci¢zarowek przez granice niemiecka i czeska w 2007 r. Na granicy
wschodniej najwyzszy udzial w przewozach ciezarowych ma granica
polsko-biatoruska (w 2011 r. ponad 60%). W latach 2006-2008 dominowata
granica polsko-ukrainska jednak po wprowadzeniu w 2008 r. opisanych
wyzej restrykcji na tym odcinku granicy liczba przejazdow spadta w latach
2008-2010 0 40%. Na granicy z obwodem kaliningradzkim tradycyjnie
zdecydowana wigkszo$¢ przewozow wykonuja Rosjanie (okoto 80%
w 2011 r.) (ryc. 61).
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Ryc. 61. Udzial odcinkdéw granicy w przejazdach zarejestrowanych w Polsce
pojazddw ciezarowych przez granice zewnetrzna Schengen w latach 1990-2011
Fig. 61. Shares of border segments in the numbers of border crossings by the heavy load
vehicles registered in Poland for the outer Schengen border in the years 1990-2011
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ze Strazy Granicznej
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Ruch pociagow. Udzial liczby mieszkancow Polski przekraczajacych
granice wschodnia z wykorzystaniem pociagow, jako srodka transportu
jest znacznie wyzszy niz na granicy wewnetrznej Schengen. Transport
kolejowy jest wciaz popularny w wyjazdach i tranzycie przez Bialorus. Na
charakteryzujacym si¢ najwyzszym natgzeniem ruchu przejsciu kolejo-
wym w Terespolu odnotowano w 2011 r. okoto 54 tys. przekroczen miesz-
kancow Polski. Jeszcze pare lat temu réwnie (a nawet bardziej) popularnym
bylo przejscie kolejowe w Kroscienku (wykorzystywane gtownie w celach
handlowych oraz drobnego przemytu). Jednak po zamknieciu linii do
Chyrowa ruch na granicy ukrainskiej koncentrowat si¢ w 2011 r. na przej-
$ciu w Przemyslu. W sezonie 2010/2011 funkcjonowato 6 pociagéw PKP
Intercity laczacych Warszawe z Moskwa, Minskiem i Kijowem oraz Kra-
kow ze Lwowem, a takze Gdynie z Kaliningradem (tab. 29). Przysztos¢
tego ostatniego polaczenia jest wysoce niepewna ze wzgledu na niewielkie
dotychczas zainteresowanie pasazerow. Z drugiej strony, nalezy liczy¢ sie
z mozliwoscia wzrostu popytu w zwiazku z wprowadzeniem matego ruchu
granicznego obejmujacego caly obszar obwodu kaliningradzkiego.

Tabela 29. Bezposrednie polaczenia pociagami PKP Intercity
w sezonie 2010/2011 przekraczajace granice zewnetrzne strefy Schengen

. . . . Czestotliwosé
G N St tk Stacja kon
ranica azwa pociagu acja poczatkowa acja koncowa Kursowania
Balti Warszawa Zachodnia Sankt Petersburg | codziennie
Polonez Warszawa Zachodnia Moskwa codziennie
biatoruska
Ost-West Warszawa Wschodnia | Moskwa codziennie
Minsk Express Warszawa Zachodnia Minsk Pass codziennie
rosyjska Bursztyn Gdynia Gtéwna Kalinigrad codziennie
Kiev Express Warszawa Zachodnia Kijow codziennie
ukrainska
Jozef Chelmonski | Krakow Gltowny Lwow codziennie

Zr6dto: www.infokolej.pl

6.2.2. MOTYWACJA W PODROZACH MIESZKANCOW POLSKI
PRZEZ GRANICE WSCHODNIA

W odréznieniu od granicy wewnetrznej strefy Schengen, gdzie po pet-
nym otwarciu granic w 2007 r. istnieje trudno$¢ w przeprowadzeniu kom-
pleksowych badan nad motywacja i celem podrdzy, na granicy wschodniej
GUS w 2010 r. zbadal zaréwno motywacje, jak i zrodto i cel podrdzy miesz-
kancow Polski (oraz cudzoziemcdw) przekraczajacych granice (Badanie
obrotu towarow i ustug... 2010). Podane w dalszym ciagu niniejszego opra-
cowania dane dotyczg liczby wszystkich przekroczen niezaleznie od srodka
transportu, aczkolwiek warto podkresli¢, ze w swietle badan GUS zmoto-
ryzowani stanowili 87,6% badanych mieszkancow Polski (9,7% stanowity
przekroczenia piesze, a jedynie 2,7% przejazdy koleja).
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Gléwna motywacja podrézy mieszkancow Polski przez granice
wschodnig bylo dokonanie zakupow. Od 73% na granicy polsko-biatoru-
skiej do az 86% respondentoéw na granicy polsko-ukrainskiej deklarowato,
ze jada w tym wlasnie celu. W przypadku granicy z Bialorusia, gdzie duzo
mieszkancow Polski posiada rodzing lub przyjaciol, druga najwazniejsza
motywacja podrozy byly odwiedziny, ktore stanowity 16% podrdzy dla ca-
tego odcinka granicy z Bialorusia, z tego 24% na granicy Bialorusi z woje-
wodztwem podlaskim, gdzie bliskos¢ glownego osrodka polonijnego jakim
jest Grodno stymuluje do czestszych odwiedzin bliskich osob.

Z kolei na odcinku granicy z obwodem kaliningradzkim relatywnie czg-
sto ankietowani deklarowali, Ze udajq si¢ do Rosji w celach turystycznych
(12%). W tym samym czasie na Bialoru$ i na Ukraine w celach turystycz-
nych wybieralo si¢ jedynie odpowiednio 6% i 5% mieszkancéw Polski. Wy-
soki odsetek podrozy turystycznych do obwodu kaliningradzkiego w po-
rownaniu do pozostalych odcinkéw granicy wschodniej wykazano rowniez
w badaniu Studium... (2008). Bardzo rzadkie dla calej granicy wschodniej
bylo natomiast zjawisko transgranicznych dojazdéw do pracy - od 1% po-
droéznych na granicy z Ukraing do 4% na granicy z Rosja udaje si¢ w celu
podjecia pracy najemnej lub pracy na wlasny rachunek (ryc. 62).
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Ryc. 62. Motywacje podrdzy mieszkancow Polski w przekroczeniach granicy
wschodniej

Fig. 62. Travel purposes of Poles crossing the eastern border
Zrédto: Badanie obrotu towaréw i ustug... (2010)

Ze wzgledu na fakt, iz gldéwna motywacja podrozy mieszkancow Polski
przez granice wschodnig jest che¢ podjecia zakupow nalezy odpowiedzie¢
na pytanie, ktdre grupy towarow sa przez nich najchetniej kupowane.
Biorac pod uwage strukture wydatkow najbardziej popularne sg towary
akcyzowe, przede wszystkim paliwo (66% wydatkéw) oraz napoje alko-
holowe (11%), a takze w mniejszym stopniu wyroby tytoniowe (ok. 3%).
Wyroby cukiernicze oraz pozostate wydatki Zywnosciowe stanowily acz-
nie ok. 10%, a niezwiazane z towarami akcyzowymi i Zzywnoscia — dalsze
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10% (ryc.63). Tym samym wysokie potoki ruchu zwiazane z zakupem
paliwa uzasadniajg podjeta w podrozdziale 4.2 analize barier i stymulant
ekonomicznych zwiazanych z réznicami w cenach paliwa miedzy Polska a
Ukraina, Bialorusia i Rosja.
Paliwo / fuel
39% m Napoje alkoholowe / alcoholic drinks

5% L. m Wyroby cukiernicze / confectionery

B Wyroby tytoniowe / tobacco products
66%

W Pozostate towary zywnosciowe / other food
products
Pozostate wydatki / other expenses

Ryc. 63. Struktura wydatkow poniesionych przez mieszkancow Polski
przekraczajacych zewnetrzna granice Unii Europejskiej na terenie Polski

Fig. 63. The structure of expenses borne by Poles crossing the outer border of the European
Union on the territory of Poland

Zrédlo: Badanie obrotu towaréw i ustug... (2010)

Przecietne wydatki mieszkanca Polski podczas jednej podrézy na Ukra-
ine wynosity: na paliwo - 106 zl, na napoje alkoholowe - 21 zl, na wyroby
cukiernicze - 12 zt. Z kolei w podrézy na Bialorus wydawano na paliwo
nawet 150 zi, na napoje alkoholowe - 12 zI, a na ustugi gastronomiczne
i noclegi - odpowiednio 8 i 12 z. W podrdzy do obwodu kaliningradzkie-
go rowniez dominuje paliwo — 141 zt, napoje alkoholowe - 13 zt, a wyroby
tytoniowe — 6 zt (Badanie obrotu towarow i ustug... 2010).

6.2.3. ZRODLO I CEL PODROZY MIESZKANCOW POLSKI
PRZEZ GRANICE WSCHODNIA

Zrédto podrézy mieszkancéw Polski. Na podstawie badan GUS (Ba-
danie obrotu towaréw i ustug... 2010) mozna stwierdzi¢, ze prawie 50%
podrézy mieszkancow Polski przez granice wschodnia miato swoje zrodto
w odleglosci mniejszej niz 30 km, a mniej niz 10% pokonywato przed prze-
kroczeniem granicy odleglos¢ wigksza niz 100 km (ryc. 64).

Na przejsciach granicznych, z udzialem ruchu towarowego zrédla
podrdzy sa w oczywisty sposob bardziej rozproszone niz na przejsciach
o charakterze lokalnym. Przykladem jest roznica zrédet podrézy okreslona
poprzez analize tablic rejestracyjnych pojazdow zarejestrowanych w Polsce,
a przekraczajacych granice polsko-ukrainska na przejsciach w Dorohusku
(przejscie z udzialem ruchu towarowego) i Zosinie (przejscie dla pojazdow
osobowych). Badanie zostato wykonane przez zespo6! pracownikow IGiPZ
PAN w 2007 r. (ryc. 65).
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Ryc. 64. Struktura mieszkancow Polski przekraczajacych granice wschodnia
wedlug odlegtosci od granicy miejsca zamieszkania (w km)

Fig. 64. Distribution of Poles crossing the eastern border according to the distance from the
place of residence to the border (in km)

Zrédlo: Badanie obrotu towaréw i ustug... (2010)
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Ryc. 65. Zrédta podrdzy przez granice polsko-ukraifiska. Pojazdy polskie wedtug
rejestracji na przejsciu w Dorohusku (rycina z lewej) oraz Zosinie (rycina
Z prawej)

Fig. 65. Origins of travels across the Polish-Ukrainian border. Polish vehicles according
to registration at the border crossing point in Dorohusk (left figure) and at Zosin (right
figure)

Z%édlo: Szejgiec, Wisniewski (2008).
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Ryc. 66. Struktura Polakow przekraczajacych granice wschodnia wedlug odleglosci
od granicy miejsca dokonania zakupéw (w km)

Fig. 66. Distribution of Poles crossing the eastern border according to the distance from the
place of shopping to the border (in km)

Zrédlo: Badanie obrotu towaréw i ustug... (2010)

Cel podrozy mieszkancow Polski. Ze wzgledu na fakt, ze podstawows
motywacja podrozy jest dokonanie zakupdw, w tym przede wszystkim za-
kup paliwa, podréze mieszkancoéw Polski przez granice wschodnig trans-
portem ladowym zazwyczaj koncza si¢ na najblizszej stacji benzynowe;j.
Prawie 89% mieszkancow Polski objetych ankietyzacja w badaniu GUS do-
konalo zakupy w odleglosci do 30 km za przejsciem granicznym (ryc. 66).
W odlegtosci do 50 km, zakupy wsrdéd mieszkancoéw Polski dokonywato:
96,7% na granicy z Rosja, 92,4% na granicy z Bialorusia i 91,2% na granicy
z Ukraing (Badanie obrotu towarow i ustug... 2010).

Wsrod ankietowanych liczba odpowiedzi dotyczacych tranzytu przez
obwod kaliningradzki, Biatoru$ lub Rosje, do krajow trzecich, byta zbyt
mala by zostala przez GUS potraktowana za istotna statystycznie. Row-
niez w2006 r., podczas badan na przejsciach granicznych przeprowa-
dzonych w ramach Studium... (2008) potwierdzono, ze obywatele polscy
przekraczajacy granice wschodnia udajg si¢ w zasadzie w 100% do kraju,
z ktorym Polska graniczy. Jedynym wyjatkiem od tej reguly byto przejscie
w Bobrownikach, gdzie ok. 10% 0s6b w pojazdach z polskimi rejestracjami
deklarowalo, ze udaja sie tranzytem przez Bialorus do Rosji.

Cel podrozy w transporcie ciezarowym. W transporcie cigzarowym
sytuacja jest znacznie bardziej zréznicowana niz przy pojazdach osobo-
wych. Tranzyt zarejestrowanych w Polsce cigzarowek z przyczepami jest
szczegOlnie wysoki przez terytorium Bialorusi. Na przejsciach w Kukury-
kach i Bobrownikach az okoto 80% polskich cigzarowek udaje si¢ docelo-
wo do Rosji. Oprocz Biatorusi ankietowani kierowcy jako kraj docelowy
wymieniali réwniez Kazachstan (KZ) (ryc. 67).
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Ryc. 67. Kraj docelowy dla cigzarowek zarejestrowanych w Polsce przejezdzajacych
przez wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-biatoruskiej

Fig. 67. Country of destination for heavy loads registered in Poland travelling across selected
border crossings at the Polish-Belarusian border

Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie Studium... (2008)

Z kolei na granicy polsko-ukrainskiej niektérzy kierowcy polskich
ciezarowek wymieniali Rumunie (RO), jako kraj docelowy. Jednak
wigkszos¢ z nich kierowala si¢ na Ukraing (ryc. 68).
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Ryc. 68. Kraj docelowy dla ci¢zarowek zarejestrowanych w Polsce przejezdzajacych
przez wybrane przejscia graniczne na granicy polsko-ukrainskiej

Fig. 68. Country of destination for heavy loads registered in Poland travelling across selected
border crossings at the Polish-Ukrainian border

Zrédlo: opracowanie wtasne na podstawie Studium... (2008)

Na granicy polsko-rosyjskiej dla nielicznych polskich kierowcow prze-
jezdzajacych przez ten odcinek granicy w 100% punktem docelowym sa
miejscowosci obwodu kaliningradzkiego. Tranzyt przez obszar obwodu
w zasadzie nie istnieje.

6.2.4. RUCH POJAZDOW ZAREJESTROWANYCH W POLSCE
WEDLUG PRZEJSC GRANICZNYCH

Granica polsko-ukrainska. Przejazdy przez granice polsko-ukrainska
samochodoéw osobowych zarejestrowanych w Polsce w 2011 r. wynosily
ok. 1,7 mln. Najwiecej, bo ponad 400 tys. pojazdow, zaobserwowano na
przejsciu w Kroscienku. Popularne (ponad 300 tys. przejazdow) byly row-
niez przejscia w Hrebennem i Korczowej. W Zosinie i Medyce przejecha-
o granice ponad 200 tys. pojazdéw osobowych z polska rejestracja, a w
Dorohusku ok. 150 tys. Mozna zatem wnioskowac, ze ruch samochodéw
na granicy polsko-ukrainskiej rozklada si¢ w miar¢ rownomiernie miedzy
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przejSciami granicznymi. Dla transportu cigzarowego najwazniejszymi
przejSciami granicznymi byly Dorohusk oraz Korczowa. W mniejszym
stopniu ruch towarowy obstugiwaly przejscia graniczne w Hrebennem
oraz Medyce (ryc. 69).

Granica polsko-bialoruska. W odréznieniu od granicy polsko-ukrain-
skiej ruch osobowy mieszkancéw Polski w kierunku Bialorusi byl mocno
skoncentrowany na jednym przejsciu granicznym w Terespolu (ponad
200 tys.). Na zadnym z pozostalych przejs¢ na tym odcinku granicy licz-
ba przejazdow nie przekroczyta w 2011 r., w ruchu osobowym, 100 tys.
Ruch ci¢zarowy byt skoncentrowany na przejsciach w Kukurykach (okoto
140 tys.) oraz w mniejszym stopniu w Kuznicy (okolfo 100 tys.). Relatywnie
duzo przejazdow ciezarowek z polska rejestracja zaobserwowano réwniez
na przejsciu w Bobrownikach (niecale 70 tys.) (ryc. 69).

Granica polsko-rosyjska. Jeszcze w 2010 r. ruch pojazdéw osobowych
zarejestrowanych w Polsce przez granice z obwodem kaliningradzkim roz-
kladat si¢ mniej wiecej rownomiernie mig¢dzy trzema przejsciami w Gro-
nowie, Goldapi oraz Bezledach (liczba przejazdow na kazdym z przejs¢
wynosita od 100 do 130 tys.). Otwarte w grudniu 2010 r. przejscie drogowe
w Grzechotkach przyczynito sie, wraz ze wzrostem cen paliw w Polsce
iwyzsza oplacalnoscia zakupu paliwa w obwodzie kaliningradzkim,
do wzrostu ruchu samochodow z polska rejestracja przez granice polsko-
rosyjska. W 2011 r. przez przejscie w Grzechotkach przejechato prawie
300 tys. samochoddw osobowych z polska rejestracja. Wysoki wzrost ru-
chu nastapil rowniez na pozostatych przejsciach granicznych, co mozna
tlumaczy¢ wzrostem oplacalnosci przewozu paliwa przez granicg. Ruch
cigzarowy pojazdow zarejestrowanych w Polsce byl relatywnie niewielki,
przekraczajacy nieznacznie 10 tys. na przejsciach w Grzechotkach, Gotdapi
i Bezledach (ryc. 69).

Podsumowujac rozwazania dotyczace kierunkoéw, natezenia oraz mo-
tywacji potokow ruchu w kontekscie miedzynarodowym, nalezy stwier-
dzi¢, ze ruch pojazdow z rejestracja polska przez granice wewnetrzne
strefy Schengen jest znacznie wyzszy niz liczba przejazdéw przez granice
wschodnia. Ze szczatkowych danych opracowanych na podstawie bada-
nia Studium... (2008) oraz badan GUS (Badanie obrotu towaréw i ustug...
2010) wynika, ze krajem docelowym dla wigkszo$ci mieszkancéow Polski
w podrozach ladowych sa kraje bezposrednio sasiadujace z Polska.W po-
drézach przez granice wschodnia wigkszos¢ podrézy konczy si¢ w pasie
przygranicznym po drugiej stronie granicy. W transporcie cigzarowym
sytuacja jest znacznie bardziej ztozona, a wérdd krajow docelowych kie-
rowcy cigzarowek wymieniali rowniez takie kraje jak Wlochy, Wielka Bry-
tania, Finlandia lub Rosja (w przejazdach przez Bialorus). Rola transportu
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Ryc. 69. Ruch pojazdéw z rejestracja polska na przejsciach granicznych na granicy
wschodniej w 2011 1.

Fig. 69. Traffic of vehicles with Polish registration across the border crossing points of the
eastern border in 2011

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych ze Strazy Granicznej

kolejowego maleje i ma znaczenie jedynie w pojedynczych relacjach (do
Berlina, Minska lub Moskwy).

Glowng motywacja podrézy w przejazdach przez granice wschodnia
jest che¢ dokonania zakupow, gtownie towaréw akcyzowych, w tym pali-
wa. Na granicach wewnetrznych strefy Schengen udzialy poszczegélnych
motywacji podrdzy sa znacznie bardziej zroznicowane. Wskazane sa dalsze
badania w tym zakresie. Trudnosci w bezposrednim poréwnaniu granic
zewnetrznych i wewnetrznych poteguje aktualnie brak mozliwosci analizy
przejazdow po otwarciu granic wewnetrznych ,strefy Schengen” w 2007
r. Podobnie jak w przypadku ruchu krajowego, rowniez w ruchu miedzy-
narodowym istnieje potrzeba kompleksowych badan ruchu w najwazniej-
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szych punktach granic zarowno wewnetrznych jak i zewnetrznych. Bada-
nie powinno obja¢ swoim zasiegiem motywacje podrozy oraz doktadna
lokalizacje celu podrdzy (nie tylko kraju docelowego, ale rowniez nazwe

miejscowosci).



7. ZALOZENIA MODELU LADOWE] DOSTEPNOSCI
PRZESTRZENI POLSKI

7.1. DELIMITACJA REJONOW KOMUNIKACYJNYCH
W TRANSPORCIE DROGOWYM

7.1.1. REJONY KOMUNIKACYJNE W POLSCE

Kryterium delimitacji rejonéw komunikacyjnych, w transporcie dro-
gowym w Polsce zwiazane jest z zalozona w modelu atrakcyjnoscia celu
podrozy (liczba ludnosci lub PKB) a takze rodzajem (typem) transportu
(transport 0sob lub towarow) (tab. 30).

Tabela 30. Ogolny poziom delimitacji rejonéw komunikacyjnych w Polsce
w transporcie drogowym

. Atrakcyjnos¢ | Ogoélny poziom delimitacji . .
M
Rodzaj transportu celu podrézy w Polsce* otywacja podrozy
Wyjazdy na zakupy
Liczba ludnosci | Gminny Dojazdy do pracy
, Podroze biznesowe i turystyczne
Transport 0s6b -
Wyjazdy na zakupy
PKB nominalny | Powiatowy Dojazdy do pracy
Podroze biznesowe i turystyczne
. PKB nominalny | Powiatowy Przewdz towaru
Transport cigzarowy - P
PKB PSN Powiatowy Przew6z towaru

* Zasady delimitacji dla rejonéw komunikacyjnych za granicg Polski, gdzie delimitacja zalezna jest
jedynie od galezi transportu, zostaly podane dla transportu drogowego w podrozdziale 7.1.2.

Na poziomie gminnym wyodrebniono w Polsce 2321 rejondow ko-
munikacyjnych. Sposréd zbioru 2479 gmin (w tym 306 miejskich, 1576
wiejskich i 597 miejsko-wiejskich) istniejacych w Polsce w 2010 r. wybrano
miasta (lub wsie), w ktérych znajduje si¢ siedziba gminy. W ten sposob
otrzymano 2321 miejscowosci weztowych (w zbiorze miejscowosci wezto-
wych znajduja sie zaréwno miasta jak i wsie). W kazdym z rejonéw komu-
nikacyjnych wyodrebniono w ten sposéb miejscowos¢ weztowa, przy czym
jezeli siedziba gminy wiejskiej i miejskiej znajdowala si¢ w tym samym
miescie wowczas obie jednostki agregowano tworzac jeden rejon komuni-
kacyjny z jedng miejscowoscia weztowa. Wybrane w ten sposoéb rejony ko-
munikacyjne tylko w czesci odpowiadaja uktadowi administracyjnemu na
poziomie gminnym. Kryterium wyboru siedziby gminy, jako miejscowosci
wezlowej (a nie np. centroidu gminy), wynika nie tylko z tego, ze w siedzi-
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bie gminy znajduje si¢ urzad gminy i siedziba wladz administracyjnych,
ale glownie z faktu, ze miejscowos¢, w ktdrej miesci si¢ siedziba gminy jest
zazwyczaj punktem ciezkosci demograficznej rejonu komunikacyjnego.

Na poziomie powiatowym wyodrebniono w Polsce 335 rejonéw ko-
munikacyjnych. W kazdym z rejonéw komunikacyjnych, analogicznie jak
na poziomie gminnym, wyodrebniono miasto wezlowe. Kryterium wybo-
ru miasta weztowego byla siedziba starostwa powiatowego (analogicznie
jak na poziomie gminnym siedziba zarzadu gminy). W Polsce w 2010 r.
bylo 379 powiatow, w tym 65 powiatow grodzkich i 314 powiatow ziem-
skich. Ze wzgledu na fakt, iz siedziba starostwa powiatowego ziemskiego
i grodzkiego w 44 przypadkach znajdowala si¢ w tym samym miescie,
zaistniala potrzeba agregacji powiatu grodzkiego z ziemskim (np. powiatu
grodzkiego Biata-Podlaska z powiatem ziemskim bialskim). W powiecie
gdanskim oraz warszawskim zachodnim starostwo powiatowe znajduje si¢
odpowiednio w Pruszczu Gdanskim oraz Ozarowie Mazowieckim. Dlate-
go, zgodnie z przyjeta metodologia miasta te zostaly miastami weztowymi
w modelu i stolicami rejondéw komunikacyjnych. Z kolei w powiecie t6dz-
kim wschodnim starostwo powiatowe znajduje si¢ w Lodzi, zatem zaistnia-
ta potrzeba agregacji powiatu t6dzkiego wschodniego z Lodzig. Ostatecznie
rejonami komunikacyjnymi w Polsce na poziomie powiatowym zostafo 21
powiatow grodzkich, 270 powiatow ziemskich oraz 44 pary powiatow - ra-
zem 335 jednostek.

7.1.2. REJONY KOMUNIKACY]JNE ZA GRANICA POLSKI

W transporcie drogowym wyodrebniono 212 rejonéw komunikacyj-
nych poza granicami Polski. Rejony komunikacyjne swoim zasiggiem po-
kryly cala Europe kontynentalna, wraz z europejska czescia Rosji oraz Tur-
cja. Ze wzgledu na znaczne oddalenie od Polski oraz utrudnienia zwiazane
z przeprawg promowg wykluczono z badania wyspy Morza Srédziemnego
(panstwa Cypr i Malte, oraz czesci panstw, tj. wyspy takie jak Sardynia,
Sycylia, Korsyka i inne), a takze Irlandie i Islandie. Wiaczono natomiast
mozliwos¢ przejazdu samochodem do Wielkiej Brytanii (z wykluczeniem
Irlandii Pétnocnej).

Gléwnym kryterium delimitacji rejonéw komunikacyjnych byta odle-
glos¢ od polskiej granicy. Im dalej potozony od granicy byt cel podrozy
tym masa rejonu komunikacyjnego mogla by¢ wyzsza. Wynika to z natury
wskaznikow dostepnosci potencjatowej, poniewaz masy potozone w da-
lekiej odleglosci nie maja duzego wplywu na wysokos¢ wskaznika. Tym
samym liczba rejonow komunikacyjnych jest najwyzsza w bezposredniej
bliskosci granicy z Polska (do ok. 30-50 km), a nastepnie wraz z oddala-
niem sie od granicy ich liczba malafa.
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Najwiekszy wplyw na dobor jednostek statystycznych, na bazie ktorych
dokonano delimitacji rejonéw komunikacyjnych, miata, oprocz odlegltosci
od granicy z Polska, ich masa wlasna (tj. liczba ludnosci lub PKB). Starano
sie tak dobra¢ jednostki, by te potozone w podobnej odlegtosci od grani-
cy charakteryzowaly si¢ zblizonym potencjatem demograficznym (liczba
mieszkancow) do powiatow w Polsce. W przypadku grupowania jednostek
statystycznych dobierano jednostki wchodzace w sklad rejonu komunika-
cyjnego tak by osrodek o najwigkszej masie (liczba ludnosci), czyli miasto
wezlowe, byt zlokalizowane mozliwie jak najblizej centroidu rejonu komu-
nikacyjnego.

Wraz ze zwigkszaniem sie odleglosci od granicy z Polska przecietna
liczba ludnosci poszczegolnych rejonéw komunikacyjnych rosta, az osiaga-
ta wielkos¢ kilku lub nawet kilkudziesigciu milionéw. Od reguly tej sg oczy-
wiscie wyjatki w postaci: z jednej strony, duzych miast pofozonych w nie-
dalekiej odlegtosci od granicy z Polska, np. Berlina, ktorego z oczywistych
wzgledow nie rozdzielono na dzielnice, a z drugiej strony matych krajow,
takich jak np. Czarnogoéra lub Luksemburg potozonych w relatywnie duzej
odleglosci od Polski, ale uwzglednionych w projekcie, jako odrebne rejony
komunikacyjne ze wzgledu na odrebna panstwowos¢. W przypadku krajow
mniejszych niz Luksemburg, tj. Andory, Monako, Watykanu, San Marino
oraz Liechtensteinu zadecydowano o nie uwzglednianiu ich w jakikolwiek
sposob. Jest to uwarunkowane ich bardzo mata, sladowa rola dla migdzyna-
rodowej dostepnosci transportowej gmin lub powiatéw w Polsce.

Rejony komunikacyjne potozone przy granicy z Polska odpowiadaly
zazwyczaj wielkoscia powiatom w Polsce. W Czechach oraz na Stowacji
byly to podobnie jak w Polsce jednostki LAU 1 (lub grupy jednostek LAU
1). W Niemczech, gdzie jednostki LAU 1 sg znacznie mniejsze niz w Polsce
wybrano do analizy jednostki NUTS 3 (lub grupy jednostek NUTS 3). Po-
dobnie na Litwie, gdzie caly kraj podzielono na 10 rejonéw komunikacyj-
nych, zgodnie z podziatem wedlug klasyfikacji NUTS 3.

W przypadku krajow nie nalezacych do systemu klasyfikacji jedno-
stek terytorialnych NUTS, tj. Rosji, Bialorusi oraz Ukrainy, uwzglednio-
no podzial administracyjny obowiazujacy w poszczegélnych panstwach.
Na Ukrainie i Biatorusi wykorzystano podzial na obwody oraz - dla
obwodow graniczacych z Polska - rejony. Obszar eksklawy obwodu ka-
liningradzkiego podzielono rowniez na grupy rejonow. Pozostaly obszar
europejskiej czesci Rosji zostal wlaczony w postaci czterech okregow fede-
ralnych.
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Tabela 31. Liczba rejonéw komunikacyjnych w transporcie drogowym
poza granicami Polski

Kraj (liczba

Liczba

o Obszar/region L Kryterium .
rejonow : rejonow T Nazwy miast weztowych
- (nr podziatu . delimitacji rejondéw A .
komuni- komuni- . . (w kolejnosci alfabetycznej)
Kacvi NUTS) . komunikacyjnych
acyjnych) kacyjnych
Meklembureia- Anklam, Greifswald,
Pomorze & 9 Grupy NUTS 3, Grimmen, Neubrandenburg,
Przednie (1) NUTS 3 Neustrelitz, Pasewalk,
Rostock, Schwerin, Stralsund
Beeskow, Brandenburg
an der Havel, Chociebuz,
Eberswalde, Frankfurt nad
Brandenburgia Grupy NUTS 3, O"dra(, Herzberg (Elster),
1) 15 NUTS 3 Liibben (Spreewald),
Luckenwalde, Miincheberg,
Neuruppin, Oranienburg,
Perleberg, Poczdam,
Ni Prenzlau, Senftenberg
iemcy
(52) Budziszyn, Chemnitz,
NUTS 2 (Chemnitz, Dippoldiswalde, Drezno,
Saksonia (1) 11 Lipsk), grupy NUTS 3, | Gorlitz, Hoyerswerda,
NUTS 3 Lipsk, Misnia, Niesky, Pirna,
Zytawa
Berlin (1) 1 NUTS 1 Berlin
Brema, Brunszwik, Dessau,
Grupy NUTS 1, NUTS Dusseldorf, Erfurt, Frankfurt
nad Menem, Halle,
. 1, grupy NUTS 2, g
reszta Niemiec 16 Hamburg, Hanower, Kilonia,
NUTS 2, grupy NUTS .
3 (Saksonia-Anhalt) Magdeburg, Monachium,
Miinster, Norymberga,
Ratyzbona, Stuttgart
Ceska Lipa, Chrudim,
Severovychod Erbadec KNr,aI?IVZ’ ];Czilin’b
(Pétnocny 12 Grupy LAU 1, LAU 1 ! irec, acnod, tarcubice,
Wschod) (2) Rychnov nad Knéznou,
Svitavy, Trutnov, Uscie nad
Orlic, Zelezny Brod
Stfedni Morava R , . ,
(Morawy 5 NUTS 3 (kraj zlinsky), [esenlk, Oior}lun1ec, Przeréw,
Czechy (30) | ;0 dkowe) (2) grupy LAU 1, LAU 1 | Sumperk, Zlin
Moravskoslezsko Bruntal, Frydek-Mistek,
(Morawy-Slask) |6 LAU 1 Karwina, Nowy Jiczyn,
2) Opawa, Ostrawa
Brno, Czeskie Budziejowice,
Grupy NUTS 3, Iglawa, Karlowe Wary,
reszta Czech 7 NUTS 3 Pilzno, Praga, Ujscie nad
Labg
Czadca, Liptowski Mikutasz,
kraj zylinski (3) |6 Grupy LAU 1,LAU 1 | Martin, Ruzomberk,
Twardoszyn, Zylina
Stowacja kraj preszowski Bardiéw, Humenné,
20) ) (3)1 p 8 Grupy LAU 1, LAU 1 | Kiezmark, Lubowla, Poprad,
Preszow, Sabinov, Svidnik,
Banska Bystrzyca,
reszta Stowacji 6 NUTS 3 Bratystawa, Koszyce, Nitra,

Trenczyn, Trnava
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Litwa (10)

10

NUTS 3

Klajpeda, Kowno,
Mariampol, Olita, Poniewiez,
Szawle, Taurogi, Telsze,
Uciana, Wilno

Ukraina
(27)

obwdd Iwowski

Grupy rejonéw, rejony
(jaworowski)

Brody, Czerwonogrod,
Drohobycz, Grédek,
Jawordéw, Lwéw, Sambor,
Stryj, Zotkiew

obwod wolynski

Grupy rejonow

Kowel, Luck, Ratno,
Wilodzimierz Wolynski

reszta Ukrainy

14

Grupy obwodow,
obwody

Charkéw, Chmielnicki,
Czerniowce,
Dniepropietrowsk, Donieck,
Iwano-Frankowsk, Kijow,
Odessa, Rowne, Sewastopol,
Tarnopol, Uzhorod, Winnica,
Zytomierz

Biatorus
(15)

obwod
grodzienski

Grupy rejonow

Grodno, Lida, Oszmiany,
Stonim, Woltkowysk,

obwdd brzeski

Grupy rejonow

Baranowicze, Brzesé,
Drohiczyn, Iwacewicze,
Kobryn, Pinsk

reszta Biatorusi

Obwody

Homel, Minsk, Mohylew,
Witebsk,

Rosja (9)

obwoéd
kaliningradzki

Grupy rejonéow

Baltyjsk, Czerniachowsk,
Gwardiejsk, Kaliningrad,
Sowieck

reszta Rosji
(czesc
europejska)

Okregi federalne

Moskwa, Nizny Nowogrdd,
Petersburg, Rostow nad
Donem

Wegry (7)

NUTS 1 Kozép-
Magyarorszag (Wegry
Srodkowe), NUTS 2

Budapeszt, Debreczyn, Gyér,
Miszkolc, Pecz, Segedyn,
Székesfehérvar

Austria (4)

Grupy NUTS 2,
NUTS 2

Graz, Linz, Salzburg, Wieden

Rumunia

®)

Grupy NUTS 2,
NUTS 2

Braszow, Bukareszt, Jassy,
Kluz-Napoka, Timisoara

Francja (4)

Grupy NUTS 2

Lyon, Nantes, Paryz,
Strasburg

Wrtochy (4)

Grupy NUTS 2

Mediolan, Neapol, Rzym,
Wenecja

Pozostate
kraje
europejskie
(25)

25

Panstwa

Amsterdam, Ateny, Belgrad,
Berno, Bruksela, Helsinki,
Kiszynioéw, Kopenhaga,
Lizbona, Londyn, Lublana,
Luksemburg, Madryt, Oslo,
Podgorica, Prisztina, Ryga,
Sarajewo, Skopje, Sofia,
Stambul, Sztokholm, Tallinn,
Tirana, Zagrzeb

Razem
(212)

212
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Rejony komunikacyjne potozone w dalszej odlegtosci od granicy z Pol-
ska, najczesciej odpowiadaty w krajach Unii Europejskiej obszarom NUTS
2, NUTS 1 oraz poszczegolnym panstwom (NUTS 0). W niektorych przy-
padkach, podobnie jak dla obszaréw przygranicznych, dokonano agregacji
jednostek statystycznych NUTS na odpowiednim poziomie (tab. 31 i ryc.
70). W trzech krajach europejskich polozonych w relatywnie niewielkiej
odlegtosci od polskiej granicy, tj. na Wegrzech, w Austrii oraz w Rumunii
wydzielono rejony komunikacyjne odpowiadajace zazwyczaj grupom jed-
nostek NUTS 2. Dwa duze kraje, tj. Francje i Wlochy podzielono na cztery
grupy NUTS 2. Zrezygnowano natomiast z podzialu potozonych relatyw-
nie dalej Wielkiej Brytanii oraz Hiszpanii, przypisujac mase tych krajow
odpowiednio do Londynu i Madrytu. Nazwy rejonéw komunikacyjnych
odpowiadaja miastom charakteryzujacym si¢ najwigksza liczba ludnosci
na obszarze danego rejonu komunikacyjnego. Miasta te sg jednoczesnie
miastami wezlowymi, tj. tymi, ktérym przypisano mase calego rejonu ko-
munikacyjnego. Dla tych miast obliczono czas przejazdu transportem dro-
gowym z miast weztowych w Polsce. Dla nazw miast wezlowych (rejonow
komunikacyjnych) przyjeto polska transkrypcje (tab. 31).

Ryc. 70. Rejony komunikacyjne w transporcie drogowym poza Polska
Fig. 70. Transport districts in road transport outside of Poland
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7.2. MASY REJONOW KOMUNIKACYJNYCH
W TRANSPORCIE DROGOWYM

7.2.1. POTENCJAL DEMOGRAFICZNY I EKONOMICZNY

Rejonom komunikacyjnym przypisano odpowiednie masy. Masy zdefi-
niowano na trzy sposoby, tj. jako:

— liczbe ludnosci,

— Produkt Krajowy Brutto obliczony wedlug biezacego kursu wymia-

ny (PKB nominalny),

— Produkt Krajowy Brutto obliczony wedlug parytetu sily nabywczej

(PKB PSN)™2,

Liczba ludnosci jako atrakcyjnos¢ celu podrdzy jest niezbedna do
wyliczenia potencjalu demograficznego rejonéw komunikacyjnych.
Atrakcyjnos¢ celu podrézy mierzona PKB skutkuje natomiast mozliwo-
scig oszacowania potencjalu ekonomicznego. Zalozono, ze w transporcie
osobowym, niezaleznie od motywacji podrdzy, waznymi celami podrozy
sa liczba ludnosci i nominalny PKB. Potencjal demograficzny oszacowano
dla Zrédet podrézy na poziomie gminnym, a potencjal ekonomiczny - na
poziomie powiatowym. Rezygnacja z szacowania potencjatu ekonomicz-
nego na poziomie gminnym wynika z trudnosci lub wrecz niemozliwosci
ewentualnego rozszacowania PKB na poziom gminny (tab. 32).

Tabela 32. Atrakcyjnos¢ celu podrézy w transporcie drogowym
w zaleznosci od rodzaju transportu

Atrakeyjno$é Ogglny poziom
Rodzaj transportu PP delimitacji Motywacja podrézy
celu podrézy
w Polsce
wyjazdy na zakupy
liczba ludnosci | gminny dojazdy do pracy

podroéze biznesowe i turystyczne

t t 0séb
ransport 0so wyjazdy na zakupy

PKB nominalny | powiatowy dojazdy do pracy

podroéze biznesowe i turystyczne

PKB nominalny | powiatowy przewoz towaru

transport ciezarowy

PKB PSN powiatowy przewdz towaru

'2 Parytet sity nabywczej - teoria ekonomiczna dostosowujaca kurs wymiany walut pomiedzy
krajami tak, aby byt zgodny z sila nabywcza w danym kraju. Kurs wymiany jest wyznaczany
w taki sposob by cena tego samego dobra byla réwna, kiedy wyrazona w tej samej walucie.
Im dany kraj jest ubozszy, tym PKB na glowe mieszkanca wedlug parytetu sity nabywczej walut
jest wyzszy od PKB wyliczonego wedtug biezacych kurséw walutowych. Dzieje sie tak dlatego, ze
w krajach ubozszych wiele cen jest nizszych niz w krajach zamozniejszych (dotyczy to zwlaszcza
cen ustug).
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Dla wszystkich rejondw komunikacyjnych, zaréwno tych w Polsce jak
i za granica, masy w postaci liczby ludnosci oraz PKB obliczono dla roku
2008. Wybor tego roku wynikat z mozliwosci poréwnawczych mas w kon-
tekscie miedzynarodowym (dane dotyczace PKB dla wielu krajow byly
dostepne w momencie badania jedynie dla 2008 roku).

W transporcie ciezarowym obliczono potencjal ekonomiczny z wyko-
rzystaniem PKB nominalnego oraz PKB wedtug PSN dla zrédet podrézy
na poziomie powiatowym' Mozna polemizowac, czy PKB wedlug PSN jest
wlasciwym miernikiem dla transportu ciezarowego skoro réznica miedzy
PKB nominalnym a PKB liczconym wedtug PSN wynika gtéwnie z réznicy
cen dobr niehandlowych, ktére muszg by¢ wytworzone na terenie kraju,
w ktorym sa sprzedawane. Tym samym teoretycznie w motywacjach,
takich jak dojazdy do pracy lub zakupy ustug medycznych, PKB liczony
wedlug PSN jest znacznie wazniejszy niz w transporcie ciezarowym. War-
to jednak zwrdci¢ uwage na fakt, ze przewozy wykonywane transportem
ciegzarowym sg wykonywane na dluzsze odlegtosci, podobnie jak wyjazdy
do pracy o charakterze sezonowym lub wyjazdy w celu zakupu ustug (np.
medycznych) i z tego wzgledu tagodny spadek funkcji oporu przestrzeni
w badaniu potencjalu ekonomicznego jest jak najbardziej wskazany. Poza
tym obywatele innych krajow musza liczy¢ sie z rzeczywistymi kosztami
zycia decydujac si¢ na zakup produktu eksportowanego z Polski transpor-
tem cigzarowym. Z tych dwdch wzgledow rzeczywisty potencjal nabywczy
ludnosci w kontekscie miedzynarodowym obliczony przy wykorzystaniu
PKB PSN, jest w pewnym sensie uzasadniony w odniesieniu do transportu
cigzarowego.

W krajach o bardzo wysokim standardzie Zycia oraz wysokich cenach
PKB obliczony wedlug biezacego kursu wymiany jest wyzszy niz PKB obli-
czony wedtug PKB PSN (Norwegia, Holandia) (ryc. 71). W krajach charak-
teryzujacych si¢ nizszym PKB per capita oraz relatywnie niskimi cenami,
panuje sytuacja odwrotna, tj. PKB PSN jest duzo wyzszy niz PKB nominal-
ny. Decyzja o wyborze dwdch wariantow badania PKB (PKB nominalny
oraz PKB PSN) wynikata z faktu, ze dla krajéw Europy srodkowo-wschod-
niej (przyktadowo dla Polski i Rumunii, a tym bardziej Ukrainy) réznica
pomiedzy oboma wariantami jest szczegdlnie wysoka. Dodatkowym
elementem wplywajacym na réznice miedzy wariantami jest niestabil-
nos¢ kursow w krajach Europy srodkowo-wschodniej, co jest szczegolnie
widoczne w Polsce, gdy po ataku spekulacyjnym w drugiej potowie 2008
roku, nastapita mocna deprecjacja zlotego trwajaca az do wiosny 2009 r.
Relacja miedzy PKB PSN a PKB nominalnym wynoszaca w 2008 r. 1,48
wzrosta w Polsce w 2009 r. do 1,75 (w tym samym okresie w Rumunii z 1,80
do 1,99) (ryc. 71).
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Ryc. 71. Globalny PKB PSN (w mln PSN) i PKB nominalny (w mln euro)
dla Hiszpanii, Holandii, Polski oraz Rumunii w latach 2001-2010 (w cenach
biezacych)
Fig. 71. Global GDP PPS (in million PPS units) and the nominal GDP (in million €) for
Spain, The Netherlands, Poland and Romania in the years 2001-2010 (in current prices)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych Eurostat

PKB zostal obliczony w walucie euro. Wybdr waluty euro wynikat z te-
go, ze glownym zrédlem danych dla wigkszosci rejonow komunikacyjnych
w Europie byl Eurostat, ktory dane dotyczace PKB podaje w euro. Dla po-
zostatych krajow istniata potrzeba przeliczenia wynikéw dotyczacych PKB
z dolaréw na euro wedtug $redniorocznego kursu wymiany w 2008 roku
(szczegoty w podrozdziale 7.2.3).

7.2.2. MASY W POLSCE

Ludnos¢. Liczba ludnosci 2321 rejonéw komunikacyjnych na pozio-
mie gminnym i 335 rejondw komunikacyjnych na poziomie powiatowym
w Polsce zostata obliczona na podstawie danych GUS z 2008 roku.

PKB. Dane dotyczace PKB w ukfadzie LAU 1 w Polsce nie sa do-
stepne, a GUS nie prowadzi statystyki PKB na poziomie powiatow. PKB
zatem nalezalo rozszacowac z poziomu podregionalnego NUTS 3 na po-
ziom powiatowy LAU 1. Procedura rozszacowywania byla trzyetapowa.
W pierwszym etapie dla 66 podregionéw w Polsce dane dotyczace PKB
nominalnego i PKB PSN zaczerpnigto (w celu pelnej poréwnywalnosci
z innymi krajami) z Eurostatu. Z tego wzgledu w drugim etapie procedury
badawczej postuzono sie autorska metoda rozszacowania PKB, uwzgled-
niajac zarowno liczbe ludnosci, jak i réznice w poziomie wynagrodzenia
miedzy powiatami, wedlug wzoru:

WYNPC, - POP,

PKB, = PKB, - ©)
S, INPC, - POF
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gdzie:

PKB, - szacunkowy PKB w powiecie i,

PKB, - PKB w podregionie n w ktérym znajduje sie powiat i,

WYNPC, - przecigtne miesieczne wynagrodzenie brutto per capita w powiecie i,
POP, - liczba ludnosci w powiecie i,

I - zbiér powiatéw w podregionie n.

Uwzglednienie wynagrodzen brutto wynika z faktu, ze z makroeko-
nomicznego punktu widzenia od strony dochodowej PKB powinien by¢
réwny sumie dochodéw z pracy (wynagrodzenia), kapitalu, dochodow
panstwa oraz amortyzacji. Przy braku danych dotyczacych zréznicowania
dochodéw z kapitatu oraz dochodow panstwa na poziomie powiatowym,
dochody z pracy w postaci przecigtnych wynagrodzen brutto stanowia
pewng wskazowke co do zréznicowania PKB w obrebie podregionu.

W trzecim etapie procedury badawczej dokonano agregacji PKB dla 44
par powiatow w celu otrzymania danych PKB dla 335 rejonéw komunika-
cyjnych na poziomie powiatowym (ryc. 72).

-i ‘;7" o5 r{?’)‘fé;dgv\
o i, =
4 ® {/"{:,ii’? )ﬁ', >
il "?{ S L0

PKBrozszacowane
dla rejonéw komunikacyjnych

GDP calculated
for transport districts

- 48 000
0 100 200 km
o 5000 )

Ryc. 72. Rozszacowany PKB nominalny dla 335 rejonéw komunikacyjnych
w Polsce (w mln euro)

Fig. 72. Nominal GDP estimated for the 335 transport districts in Poland (in mln euro)
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W relacji do rozkladu ludnosci na poziomie powiatowym zauwazalna
jest relatywnie wigksza rola Warszawy, Poznania oraz niektérych mniej-
szych miast takich jak Ptock lub Legnica. R6znice miedzy rozkladem lud-
nosci a PKB beda mialy znaczny wplyw na rozklad przestrzenny dostepno-
$ci przy poréwnaniu potencjatu demograficznego z ekonomicznym.

7.2.3. MASY ZA GRANICA POLSKI

Ludnos¢. Liczba ludnosci w rejonach komunikacyjnych potozonych
w krajach Unii Europejskiej zostata obliczona na podstawie danych z Euro-
stat za rok 2008. W przypadku rejonéw komunikacyjnych w Czechach oraz
na Stowacji obejmujacych obszar LAU 1 (lub grupujacych LAU 1) zrédtem
danych dotyczacych liczby ludnosci byty odpowiednie urzedy statystycz-
ne w Czechach (www.czso.cz) oraz na Stowacji (www.portal.statistics.sk).
W przypadku réznic w danych pomiedzy NUTS 3 (Eurostat), a suma liczby
ludnosci w poszczegolnych LAU 1 nalezacych do tego samego NUTS 3 we-
dlug urzedow statystycznych Czech i Stowacji, dokonano na poziomie LAU
1 przeszacowania zgodnie z zasada, iZ suma mas jednostek nizszego rzedu
musi odpowiada¢ masie jednostki wyzszego rzedu. Eurostat byl rowniez
zrodtem danych dotyczacych liczby ludnosci dla nastepujacych krajow eu-
ropejskich znajdujacych sie poza Unig Europejska: Bosnia i Hercegowina,
Chorwacja, Macedonia, Czarnogora, Albania, Motdawia, Norwegia, Serbia,
Szwajcaria, Turcja oraz Kosowo.

Ludnos¢
Population
——---— 70000 000

___ 5000000
G - 1000000

Ryc. 73. Ludnos¢ w 212 rejonach komunikacyjnych poza Polska
Fig. 73. Population in 212 transport districts outside of Poland
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Liczba ludnosci w rejonach komunikacyjnych w Rosji, na Ukrainie oraz
na Bialorusi zostala obliczona na podstawie danych z urzedow statystycz-
nych tych krajow (www.gks.ru, www.ukrstat.gov.ua, www.belstat.gov.by).
W przypadku rejonéw w obwodzie kaliningradzkim (Rosja), a takze re-
jonéw w obwodzie Iwowskim i wotynskim (Ukraina), ze wzgledu na brak
danych za rok 2008 uwzgledniono dane ze spiséw powszechnych (2002
dla obwodu kaliningradzkiego i 2001 dla Ukrainy). W przypadku Ukrainy
dane przeszacowano, tak by ludnos¢ wszystkich rejonow wchodzacych
w sktad obwoddéw lwowskiego i wotynskiego dla 2008 roku odpowiadata
tacznej liczbie mieszkancow tych obwodow (ryc. 73).

PKB. Zrédtem danych o PKB w 2008 r. wedlug parytetu sity nabywczej
(PKB PSN) oraz wedlug biezacego kursu wymiany (PKB nominalny) dla
krajow Unii Europejskiej na poziomie NUTS 3 byt Eurostat. Dla Czech
oraz Stowacji, gdzie cze$¢ rejondw komunikacyjnych stanowia pojedyncze
lub zgrupowane jednostki LAU 1, podobnie jak w przypadku polskich
powiatow istniata potrzeba rozszacowania PKB. Ze wzgledu na brak da-
nych dotyczacych zréznicowania przecigtnych wynagrodzen na poziomie
LAU 1 zadecydowano, ze PKB zostanie dla Czech i Stowacji rozszacowa-
ny z poziomu NUTS 3 na podstawie rozmieszczenia liczby ludnosci. Dla
pewnej grupy krajow znajdujacych si¢ poza Unia Europejska, podobnie
jak w przypadku liczby ludnosci, Eurostat podaje dane globalne o PKB. Sa
to nastepujace kraje: Chorwacja, Macedonia, Turcja, Norwegia oraz Szwaj-
caria. Dla pozostatych krajow, tj. Serbii, Bosni i Hercegowiny, Czarnogory,
Kosowa'?, Albanii, Motdawii oraz Rosji, Ukrainy i Biatorusi wykorzystano
dane gromadzone przez Bank Swiatowy. PKB obliczony przez ta instytucje
jest podawany w dolarach, totez zaistniata potrzeba zamiany otrzymanych
wartosci na euro po $redniorocznym kursie wymiany w 2008 r. EUR/USD
=1,473.

Dla Rosji oraz Ukrainy zréodtem danych dotyczacych regionalnego
PKB w obwodach byly urzedy statystyczne obu krajow (www.gks.ru,
www.ukrstat.gov.ua). W rejonach w obwodach lwowskim oraz wotyn-
skim, a takze w rejonach obwodu kaliningradzkiego PKB rozszacowano,
podobnie jak w przypadku LAU 1 w Czechach i na Stowacji, na podstawie
rozkladu liczby ludnos$ci. Réwniez na Bialorusi, ze wzgledu na trudnosé
w zdobyciu wiarygodnych danych, PKB wedlug obwodow, a takze rejonow
w obwodach brzeskim i grodzienskim, rozszacowano, na podstawie rozkta-
du ludnosci (ryc. 74 1 75).

3 W przypadku Kosowa, dla ktérego Bank Swiatowy nie podaje danych dotyczacych PKB
PSN dla 2008 r., zdecydowano, na podstawie réznic migdzy PKB PSN a PKB nominalnym
w sasiednich krajach, tj. Serbii, Macedonii i Czarnogorze, ze PKB PSN bedzie dwukrotnie wyzszy
niz PKB nominalny.
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Ryc. 74. PKB nominalny w 212 rejonach komunikacyjnych poza
Polska
Fig. 74. Nominal GDP in 212 transport districts outside of Poland
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Ryc. 75. PKB PSN w 212 rejonach komunikacyjnych poza Polska
Fig. 75. GDP PPS in 212 transport districts outside of Poland
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Zauwazalny jest relatywnie wyzszy PKB PSN niz PKB nominalny w re-
jonach komunikacyjnych zlokalizowanych w krajach biedniejszych w skali
europejskiej, takich jak Rumunia, Bulgaria, Moldawia, Serbia, Turcja oraz
w krajach bylego ZSRR. Nieznacznie wyzsze wartosci PKB PSN sg rowniez
dla krajow potudniowej Europy - Hiszpanii, Portugalii lub Gregji.

7.3. DELIMITACJA 1 MASY REJONOW KOMUNIKACYJNYCH
W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

7.3.1. REJONY KOMUNIKACYJNE W POLSCE

W transporcie kolejowym wyodrgbniono w Polsce 60 rejonéw komu-
nikacyjnych. Podobnie jak w transporcie drogowym, takze dla transportu
kolejowego w kazdym z rejonéw komunikacyjnych wyrdzniono miasto
wezlowe, ktéremu przypisano mase¢ rejonu komunikacyjnego. Jako miasta
wezlowe wybrano miasta z najwieksza liczba mieszkancow na obszarze po-
szczegolnych podregionow (NUTS 3). Ogélny poziom delimitacji mozna
zatem nazwac podregionalnym (tab. 33).

Tabela 33. Ogdlny poziom delimitacji rejonéw komunikacyjnych w Polsce
w transporcie kolejowy

o Ogodlny poziom
Rodzaj transportu Atrakeyj nose celu delimitacji w Motywacja podrozy
podrozy
Polsce
Wyjazdy na zakupy
Transport 0s6b Liczba ludnosci Podregionalny Dojazdy do pracy
Podroze biznesowe i turystyczne

W przypadku sze$ciu par podregiondw, gdzie wyraznie podregion
»miejski” byt otoczony przez podregion ,,aglomeracyjny”, a wiec oba mialy
jedno centrum aktywnosci gospodarczej dokonano odpowiedniej agrega-
cji (tab. 34). Dla podregion6w m. Warszawy, warszawskiego wschodniego
i warszawskiego zachodniego zadecydowano o wyodrebnieniu dla kazdego
z podregionow odrebnego rejonu komunikacyjnego i miasta weztowego
w postaci odpowiednio: Warszawy, Legionowa i Pruszkowa.

Tabela 34. Pary podregionéw agregowane w modelu

Nazwa . .
. Nazwa podregionu | Nazwa miasta
Lp. | podregionu aglomeracyjnego” weztowego
»miejskiego” | ” 8 yjneg 3 8
1. |m.Lédz todzki Lodz
2. | m. Krakéw krakowski Krakéw
3. | m.Poznan poznanski Poznan
4. | m.Szczecin | szczecinski Szczecin
5. | m.Wroctaw | wroctawski Wroctaw
6. | trojmiejski gdanski Gdansk
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Wybdr podregionow (lub par podregionéw), a nie powiatow lub gmin,
jako poziomu analizy dostepnosci kolejowej jest uwarunkowany czterema
przyczynami:

1. Duza cze$¢ powiatow (nie wspominajac o gminach) w Polsce nie
ma bezposéredniego dostepu do sieci kolejowej'*. Infrastruktura kolejowa
charakteryzuje si¢ znacznie mniejsza gestoscia niz infrastruktura drogowa,
dotyczy to rowniez (a moze przede wszystkim) obszaréw przygranicznych.
Z tego punktu widzenia, analiza dostepnosci kolejowej na poziomie powia-
tow nie jest mozliwa bez uwzgledniania mozliwosci korzystania z innych
galezi transportu. Jednak mozliwos¢ przesiadek w modelu dostepnosci po-
tencjalowej w niniejszym opracowaniu nie zostala uwzgledniona.

2. Przystanki w miedzynarodowych potaczeniach kolejowych sa za-
zwyczaj domeng duzych miast, a w ujeciu migedzynarodowym rzeczywista
dostepnos¢ jest wynikiem istnienia potaczen kolejowych, a nie samej infra-
struktury (w odréznieniu od transportu drogowego).

3. W momencie, gdy liczba rejonéw komunikacyjnych poza granicami
Polski jest ograniczona, niezbednym staje si¢ zwigkszenie obszaru (mas)
rejonéw komunikacyjnych w Polsce, tak by réznice w wielkosci rejonow
komunikacyjnych w Polsce jak i poza nig na obszarach przygranicznych
nie byly zbyt duze.

4. Wykorzystywana macierz czasow podrozy koleja (szerzej w podroz-
dziale 7.5.6) miedzy miastami weztowymi, zbudowana na podstawie inter-
netowego rozkladu jazdy, wymaga zmudnych i czasochlonnych obliczen.
Juz dla 85 rejonéw komunikacyjnych (w tym 60 w Polsce) liczba relacji
wynosi 6490! W przypadku przyjecia liczby rejonéw komunikacyjnych,
analogicznie jak w transporcie drogowym, tj. na poziomie powiatowym
w Polsce, liczba mozliwych relacji przekracza 100 tys.! Taka liczba potaczen
miedzy rejonami komunikacyjnymi nie jest mozliwa do sprawdzenia bez
posiadania odpowiedniego oprogramowania komputerowego dziatajacego
na bazie internetowego rozktadu jazdy pociagow.

4 Problem ten dotyczy réwniez dwéch podregionéw - lomzynskiego oraz sandomiersko-
jedrzejowskiego, gdzie najwigksze miasta nie majg bezposredniego dostepu do sieci kolejowe;.
Zadecydowano o wyborze Bielska Podlaskiego (w miejsce Lomzy) oraz Jedrzejowa (w miejsce
Sandomierza) jako miast wezlowych posiadajacych czynna stacje kolejowa.
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7.3.2. REJONY KOMUNIKACYJNE ZA GRANICA POLSKI

Dla rejonéw komunikacyjnych potozonych za granicg dwa kryteria
stanowily podstawe do wyznaczania miast wezlowych:

1. Wyodrebniono wszystkie miasta bedace stolicami krajow sasiednich,
tj. Niemiec (Berlin), Czech (Praga), Stowacji (Bratystawa), Ukrainy (Kijow),
Bialorusi (Minsk), Litwy (Wilno), a takze najwazniejsze miasto w obwodzie
kaliningradzkim (Kaliningrad) oraz stolice Austrii (Wieden), Wegier (Bu-
dapeszt), Rosji (Moskwa) i Lotwy (Ryga). Moskwa, mimo swojej znacznej
odlegtosci od granic Polski, zostata dotaczona do zbioru celow podrozy ze
wzgledu na istnienie bezposredniego polaczenia kolejowego z Polska.

Tabela 35. Liczba rejonow komunikacyjnych, ich zasieg przestrzenny oraz nazwa
miasta weztowego poza Polska w transporcie kolejowym

Kraj
(liczba re;onéw Zasieg przestrzenny Nazwa miasta weztowego
komunikacyjnych)
Meklemburgia — Pomorze Przednie | Rostock
Berlin i Brandenburgia Berlin
. Saksonia (NUTS 2 - Chemnitz Lipsk
Niemcy (6) i Lipsk)
Saksonia (NUTS 2 - Drezno) Drezno
Bawaria Monachium
Reszta Niemiec Frankfurt nad Menem
.St.fedni Morava (Morgwy Srodkowe) Brno
i Jihovychod (Potudniowy Wschod)
Czechy (3) Moravskoslezsko (Morawy-Slask) Ostrawa
Reszta Czech Praga
VYchodné Slovensko (Stowacja Koszyce
Stowacja (2) Wschodnia)
Reszta Stowacji Bratystawa
. Olita, Poniewiez, Uciana, Wilno Wilno
Litwa (2) -
Reszta Litwy Kowno
obwod lwowski Lwow
Ukraina (3) obwdd wotynski Fuck
reszta Ukrainy Kijow
obwod grodzienski Grodno
Bialorus (3) obwdd brzeski Brzesé
reszta Bialorusi Minsk
) obwdd kaliningradzki Kaliningrad
Rosja (2)
Centralny Okreg Federalny Moskwa
Wegry (1) - Budapeszt
Austria (1) - Wieden
Lotwa (1) - Ryga
Holandia (1) - Amsterdam
Razem (25)
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2. Dodano duze miasta zlokalizowane w odlegtosci do okoto 100 km od
granicy z Polska, takie jak w Niemczech - Rostock, Drezno, Lipsk, w Cze-
chach - Ostrawe i Brno, na Stowacji - Koszyce, na Ukrainie - Lwow i Luck,
na Bialorusi - Brzes¢ i Grodno i na Litwie - Kowno. Poza tym dodatkowo,
jako miasta wezlowe wyznaczono trzy duze miasta polozone w dalszej
odlegltosci, takie jak: Frankfurt nad Menem i Monachium oraz - ze wzgle-
du na bezposrednie polaczenie kolejowe z Polski - Amsterdam. Lacznie
otrzymano 25 rejonéw komunikacyjnych znajdujacych sie poza granicami
Polski.

Dla badania miedzynarodowej dostepnosci kolejowej przyjety obszar
badaweczy jest znacznie mniejszy niz dla transportu drogowego i nie obej-
muje calej Europy, a jedynie kraje sasiadujace z Polska (w przypadku Rosji
- obwdd kaliningradzki i Centralny Okreg Federalny), a takze terytorium
Wegier, Austrii, Lotwy oraz Holandii (ryc. 76). Zmniejszenie obszaru
badawczego w poréwnaniu z transportem drogowym jest uzasadnione
rowniez tym, ze brak jest bezposrednich pociagéw z terytorium Polski
wyjezdzajacych poza obszar okreslony przez wyzej wymienione kraje
(z wyjatkiem potozonej relatywnie daleko i charakteryzujacej si¢ niewielka
masa Szwajcarii).

Ludnos¢
Population

<-—------ 58 000 000
--—--10 000 000
______ 1 000 000

Ryc. 76. Masy rejonéow komunikacyjnych w transporcie kolejowym
w Polsce i za granicg

Fig. 76. Masses of the transport districts in railway transport in Poland and
abroad
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Masy rejonow komunikacyjnych zostaly obliczone wedtug liczby
ludno$ci w 2008 r. Zrédta danych byly réwniez tozsame z transportem
drogowym, tzn. dla krajéw Unii Europejskiej dane otrzymano z Eurostatu,
a dla Rosji, Biatorusi i Ukrainy zréodtem danych byty odpowiednie dla tych
krajow urzedy statystyczne.

W analizie dostepnosci w transporcie kolejowym zrezygnowano z ana-
lizy PKB jako miary atrakcyjnosci celu podrozy biorac pod uwage fakt, iz
udzial miedzynarodowych podrdzy biznesowych z wykorzystaniem pocia-
gu, jako zrddla transportu, jest bardzo niewielki (w poréwnaniu do takich
srodkoéw transportu jak samochod lub samolot). Jedynie na pojedynczych
kierunkach, np. do Berlina, pociag pelni istotng role w podrdzach stuzbo-
wych. Wigkszos¢ mieszkancow Polski podrézujacych pociagiem przez gra-
nice Polski to osoby udajace si¢ w odwiedziny do rodziny lub znajomych,
a takze ci podrozujacy w celach turystycznych. Wskazane sa jednak dalsze
badania w tym zakresie.

7.4. REDUKCJA ATRAKCYJNOSCI ZAGRANICZNYCH CELOW PODROZY
7.4.1. KWANTYFIKACJA BARIER

Redukgcja atrakcyjnosci celow podrozy zlokalizowanych poza granicami
Polski przyjmuje posta¢ parametru redukujacego 6. Poszczegolne kategorie
barier i stymulant zwiazanych z podrézami za granice zostaly oznaczone
jako: bariery formalno-prawne (FP), bariery i stymulanty ekonomiczne
(E), bariery i stymulanty psychologiczno-jezykowe (PJ]). Zalozono, ze kaz-
da bariera przyjmuje wartosci od 0 (brak bariery) do 1 (bariera skutkujaca
brakiem mozliwosci podroézy). Rodzajom barier i stymulant przypisano
odpowiednie wagi, w zaleznosci od ich wplywu na parametr redukujacy
atrakcyjnos¢ celow podrozy. Tym samym wagi, ktore roznia si¢ w zalezno-
sci od motywacji podrozy, oraz rodzaje barier wplywaja na wysokos¢ pa-
rametru redukujacego atrakcyjnos¢ zagranicznych celow podrozy zgodnie
ze wzorem:

s, =;w,,p (1-8,,) (10)
gdzie:
6., - parametr redukujacy atrakcyjnos¢ masy M_ w kraju z, w podrozach z motywacja

P,

w, — waga bariery b w redukcji atrakcyjnosci masy dla podrdzy z motywacja p,

bp
B, - bariera b (formalno-prawna, ekonomiczna lub psychologiczno-jezykowa) w po-

drézach do kraju z, z motywacja p.
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W tabeli 36 wskazano wielkos$ci parametru redukujacego atrakcyjnosc¢
masy w zaleznosci od kraju docelowego sasiadujacego z Polska z oraz od
motywacji podrozy p (wyjazdy na zakupy utozsamiane gléwnie z handlem
przygranicznym, dojazdy do pracy, wyjazdy biznesowe i turystyczne oraz
przewoz towaru pojazdami ciezarowymi z przyczepami). Zatozono, ze dla
krajow europejskich, ktére nie sasiaduja z Polska parametr redukujacy
bedzie przyjmowat wartosci w zalezno$ci od motywacji podrézy. Nie obli-
czano dla pozostatych panstw europejskich réznic w barierach formalno-
prawnych, ekonomicznych i psychologiczno-jezykowych. Przyjmowano,
ze inne kraje docelowe dla mieszkancow Polski, takie jak np. Austria lub
Wtochy przyjmuja podobne wartosci parametru redukujacego, jak np. kra-
je UE-15, kraje UE, kraje strefy Schengen lub pozostate kraje europejskie
(wybor zalezal od motywacji podrdzy).

Tabela 36. Wysokos¢ barier, wagi oraz parametr redukujacy atrakcyjnos¢ masy
zlokalizowanej za granica w zaleznosci od motywacji podrézy

Motywacja i

Wyjazdy na Doi . o pWyjazdy Srednitzli( dl}a:

Kraj zakupy (handel Olailiy (wyjazdy) biznesowe Transport vr;ssgfsw af‘i

przygraniczny) pracy i turystyczne ciezarowy ywacj
rp| E [P s || E]P |6 || E|P |8 |[rP|E]P]S s
Niemcy 0,110,402 (0801 |0,1(031]09 (0,110,703 0,7]0,20,1{0,3]0,8 0,80
Czechy 0,1105/0,1 (080,105 (0,010,701 (0,5/0,2(0,8|0,2(0,3|0,1 |0,8 0,77
Stowacja | 0,1 [0,4 |0,1 {08 |0,1 [0,5(0,1]0,7 0,1 [0,5]0,1]0,8 |0,2{0,3]0,1]0,8 0,79
Ukraina 0,501 (0,1 |0,7|0,7 0,9 |0,6 |0,2]0,5]0,1|0,4]0,6|0,7|0,4 0,7 |0,4 0,48
Biatorus 080,101 0,550,709 |0,6 |0,2]0,8]0,3]0,9]0,31]0,9|0,4|0,6|0,3 0,31
Litwa 0,110,402 (08 (0,1 0,7 {0,3]0,6 [0,10,5/0,2(0,8|0,20,3{0,3]0,8 0,75
Rosja 0,8 10,1 0,1{0,510,7 |08 {0,6 |0,3 (0,8 0,3 0,6 [0,4]0,9 0,4 |0,6|0,3 0,35

Wagi (w,) 0,6 |0,3 |0, 0,5 (04 |0,1 04102 |04 0,6 [0,3 |0,1

FP - bariery formalno-prawne, E - bariery ekonomiczne, PJ - bariery psychologiczno-jezykowe,
§ - parametr redukujacy atrakcyjnos¢ masy.

Przy ustalaniu wag dotyczacych znaczenia poszczegdlnych barier w mo-
tywacji podrozy przyjeto nastepujace zalozenia. Podstawowym zatozeniem
jest to, ze sam fakt istnienia granicy jest w pewnym sensie bariera, tak, ze
minimalna wielko$¢ bariery B zostata ustalona na 0,1 (parametr reduku-
jacy 6 rowny 0,9). Ponadto wykorzystano wyniki ankiety rozprowadzonej
w 2010 r. wérdd pracownikéow naukowych IGiPZ PAN. Na podstawie od-
powiedzi ekspertdw oraz przeprowadzonych w niniejszym opracowaniu
analiz kierunkow, nat¢zenia oraz motywacji w migdzynarodowych lado-
wych podrozy mieszkancow Polski przyjeto zalozenia, opisane na kolej-
nych stronach pracy, w zaleznosci od motywacji prodrozy.
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Wyjazdy na zakupy (handel przygraniczny). Najwazniejsza bariera dla
handlu sa bariery formalno-prawne. Ich wptyw okreslono na 60% wysoko-
sci parametru redukujacego. Jak pokazuje przyklad granicy ukrainskiej
wielkos¢ potokow ruchu mieszkancow Polski (z ktérych udziat wyjazdow
na zakupy stanowi wedlug badan GUS ponad 80%) w ostatnich latach byta
zmienna, gléwnie ze wzgledu na zmiany formalno-prawne. Poczatkowo
zmiany te mialy pozytywny wplyw w postaci umozliwienia Polakom po-
drozy przez granice bez koniecznosci posiadania wiz. Jednak juz w 2008 r.
nastapilo zwigkszenie barier w postaci zaostrzenia kontroli na granicach.
Jest to jeden z argumentow na rzecz wysokiego wplywu tego typu barier na
parametr redukujacy. Na granicach wewnetrznych strefy Schengen bariery
formalno-prawne sa jednakowe i w zasadzie znikome (podrozdziat 4.1.2).
Z tego wzgledu przyjeto warto$¢ bariery jako 0,1. Na granicach zewnetrz-
nych strefy Schengen zréznicowano wysokos¢ bariery w zaleznosci od tego
czy istnieje potrzeba posiadania wiz oraz czy jest wprowadzona w Zycie
umowa o malym ruchu granicznym. Ze wzgledu na mozliwos¢ ruchu bez-
wizowego na Ukraing, na tym odcinku granicy wysokos$¢ bariery okreslo-
no na 0,5. Z kolei na odcinku granicy z Rosja i Bialorusia wysokos¢ bariery
ustalono na 0,8, ze wzgledu na ruch wizowy oraz ze wzgledu na brak jak
dotad funkcjonujacej umowy o matym ruchu granicznym. Z pewnoscia po
wprowadzeniu w zycie umowy o malym ruchu granicznym z obwodem
kaliningradzkim bariera formalno-prawna na odcinku rosyjskim bedzie
nizsza (tj. przykladowo 0,6 lub 0,7) niz na odcinku biatoruskim.

Z kolei udzial barier i stymulant ekonomicznych w handlu przygra-
nicznym ustalono na 30%. Przy braku réznic cenowych miedzy panstwami
sasiadujacymi potoki ruchu bylyby znacznie nizsze. Im wyzsze sg zatem
roznice cenowe (szczeg6lnie towardw akcyzowych, ktore np. na granicy
wschodniej stanowia ponad 80% wydatkow mieszkancow Polski), tym
wyzsza stymulanta ekonomiczna i wyzsza skfonnos¢ do podjecia podro-
zy. Przy braku réznic cenowych handel zamiera. Z powyzszych wzgledow
najnizsza barierg ekonomiczna (ustalong na 0,1) charakteryzuja si¢ po-
drdze za granice wschodnia, gdzie ceny towardéw (przede wszystkim ak-
cyzowych) sa znacznie nizsze niz w Polsce (szczegélowe poréwnanie cen
paliwa w podrozdziale 4.2.2). Dla mieszkancow obszaréw przygranicznych
potozonych wzdluz wewnetrznej granicy strefy Schengen przy stabym
zlotym mieszkanicom Polski oplaca si¢ sprzedawac tansze towary produ-
kowane w Polsce. Jest to szczegdlnie korzystne w okresach, gdy zloty osta-
bia sie wzgledem euro, ktére obowiazuje w Niemczech, na Stowacji, oraz
w pewnym sensie rowniez na Litwie, gdzie lit jako waluta jest powiazany
z euro. Dla wszystkich tych krajow ruch graniczny zwigzany z handlem
przygranicznym istnieje i umacnia si¢ w okresie ostabienia zlotego. Nalezy
jednak przy tym zaznaczy¢, ze najczesciej to mieszkancy krajow oscien-
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nych przyjezdzaja do Polski, a nie obywatele polscy jada z towarami za gra-
nice. Wysokos¢ bariery ustalono na 0,4, poniewaz rdéznice cen sg znacznie
nizsze w poréownaniu z granica wschodnia. Dla mieszkancow pogranicza
polsko-czeskiego, wysokos¢ bariery ustalono na 0,5 poniewaz zatozono, ze
korona czeska ostabia i umacnia si¢ wzgledem euro zazwyczaj podobnie
jak polski ztoty (cho¢ nie jest to regula), tak ze réznice w cenach na tym
odcinku granicy sa najnizsze. Ponadto w Czechach i na Stowacji istnieje
obowiazek wykupienia winiety. Mozna jednak zalozy¢, ze osoby zajmujace
sie handlem przygranicznym nie korzystaja z systemu drog ekspresowych
i autostrad w tych krajach.

Bariery psychologiczno-lingwistyczne ustalono jedynie na okoto 10%
udziatu w barierach w handlu przygranicznym. Niski udziat barier psycho-
logiczno-jezykowych wynika z faktu, ze wyjazdy na zakupy odbywaja sie
gléwnie w pasie przygranicznym, sg to wyjazdy na niewielkie odleglosciiz
tego wzgledu odbywane sa w duzym stopniu przez ludnos¢ zamieszkujaca
obszary do 30-50 km od granicy. Ludnos¢ ta posiadajaca czesty kontakt
(czestotliwos¢ kontaktu zalezy w znacznej mierze od barier formalno-
prawnych) z mieszkancami kraju sasiedniego nie przejawia (lub przeja-
wia w mniejszym stopniu niz ludnos¢ zamieszkata w wigkszej odlegtosci
od granicy) barier mentalnych, nie ulega stereotypom oraz najczesciej
potrafi porozumie¢ si¢ w jezyku kraju sasiedniego (wzglednie sasiedzi po-
trafia mowic¢ w jezyku polskim). Bariere dla wigkszosci krajow ustalono na
relatywnie niskim poziomie (0,1). Jedynie ze wzgledu na znaczne trudnosci
w komunikowaniu si¢ w jezyku niemieckim i litewskim dla mieszkancow
Polski, nie znajacych jezykow obcych, podwyzszono barierg na tych odcin-
kach granic do 0,2.

Wysokosci parametru redukujacego dla krajow docelowych w handlu
przygranicznym sa zroznicowane od najnizszej wartosci rownej 0,5 dla
Bialorusi i Rosji (masy potozone w obwodzie kaliningradzkim i na pozo-
stalym obszarze Rosji oraz na Bialorusi sg zatem pomniejszone o potowe)
przez 0,7 dla Ukrainy do 0,8 dla krajow, z ktérymi Polska graniczy przez
wewnetrzng strefe Schengen. Przyjeto uproszczajace zalozenie, ze dla po-
zostalych krajow w modelu parametr redukujacy dla wyjazdéw na zakupy
rowniez przyjmuje wartos¢ 0,8. Warto dodac, ze dla wyjazdow bardzo
krotkich, do jakich nalezy handel przygraniczny, wigkszos¢ krajow poza
krajami sgsiadujacymi z Polska ma i tak w zasadzie marginalne znaczenie
dla ostatecznej wielkosci wskaznika dostepnosci.

Dojazdy do pracy. Przy dojazdach do pracy znaczenie barier i stymu-
lant ekonomicznych jest z pewnoscia wysokie (ustalone na 40%). Polak nie
podejmie pracy w obcym kraju bez znaczacych réznic w wynagrodzeniu
miedzy krajem docelowym a Polska. Ponadto dochodzg bariery formalno-
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prawne, ktore rowniez w podobnie duzym stopniu reguluja ilos¢ pracu-
jacych w danym panstwie obcokrajowcoéw (ustalone na 50%). Zatozono,
ze bariery psychologiczno-jezykowe stanowia, podobnie jak przy handlu
przygranicznym, relatywnie niewielka role (10%) poniewaz dla mieszkan-
cow Polski w dojazdach/wyjazdach do pracy najwazniejsze sa mozliwosci
prawne i gwarancja wysokich zarobkow.

Po otwarciu rynku niemieckiego w maju 2011 r. formalno-prawne moz-
liwosci podjecia pracy w Niemczech dla mieszkancow Polski zrownaly sie
z mozliwosciami, jakie dano Polakom w momencie akcesji w Czechach, na
Stowacji oraz na Litwie. Dla wszystkich tych krajow bariera fomalno-praw-
na jest zatem w tej dziedzinie bardzo niewielka i ustalona na 0,1. Z kolei
dla Rosji, Ukrainy i Bialorusi potrzeba uzyskania zezwolenia na pracg oraz
wizy skutecznie zmniejsza mozliwosci podjecia pracy. Z tego wzgledu wy-
soka ustalona bariera na 0,7.

Glowng stymulanta ekonomiczna w dojazdach do pracy sa rdznice
w zarobkach. W odrdznieniu od handlu przygranicznego, gdzie rdznice
zaréwno in plus jak i in minus sklanialy do podjecia podrézy w celach
handlowych, w tym przypadku jedynie odpowiednio wysokie wynagro-
dzenia oferowane przez pracodawce moga przyciagnac¢ cudzoziemcow do
innego kraju w celu podjecia pracy. Praktycznie (by¢ moze poza Kijowem)
praca nie jest oplacalna na Bialorusi oraz na Ukrainie (bariera bardzo
wysoka wynoszaca 0,9). Z kolei w obwodzie kaliningradzkim zarobki nie
sa rownie wysokie, ale w badaniach motywacji podrézy na granicy czes¢
mieszkancow Polski deklarowata, ze jedzie w celu podjecia pracy. Z kolei
w Moskwie lub Petersburgu wynagrodzenia sg znacznie wyzsze, ale te cele
podroézy rzadko sg obstugiwane przez ladowe srodki transportu, a pracuja-
cy w Moskwie obywatele polscy, glownie lataja tam samolotem. Z powyz-
szych wzgledéw wielkos¢ bariery ekonomicznej w dojazdach do pracy do
Rosji okreslono na 0,8. Na Litwie wynagrodzenia z pewnoscia sa wyzsze
niz w obwodzie kaliningradzkim (bariera ustalona na 0,7). Natomiast pod-
jecie pracy w Czechach lub na Stowacji moze by¢ optacalne, szczegdlnie dla
mieszkancow obszaréw przygranicznych, jednak réznice w zarobkach nie
sg na tyle duze by obywatele polscy decydowali si¢ na dluzsze codzienne
dojazdy do tych krajow (bariera w wysokosci 0,5). Najwyzsze zarobki moz-
na oczekiwa¢ w Niemczech i z tego wzgledu najnizsza wysoko$¢ bariery
ustalona na 0,1.

Przy dojazdach do pracy zréznicowanie barier psychologiczno-jezyko-
wych jest znacznie wyzsze niz przy handlu przygranicznym poniewaz do-
chodzg réznice w kulturze pracy istotne przy podejmowaniu zatrudnienia
za granica. Zalozono, Ze odmienna kultura pracy (w tym znacznie wyzsza
skltonnos¢ i przyzwolenie na dawanie i branie tzw. fapowek) na Bialorusi,
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na Ukrainie i w Rosji w pofaczeniu z bariera mentalna i jezykowa daje
facznie relatywnie wysoka bariere psychologiczno-jezykowa wynoszaca
0,6. Na Litwie oraz w Niemczech problemy jezykowe skutkuja bariera
w wysokosci 0,3. Najnizsze bariery jezykowe oraz podobna kultura pracy
w Czechach i na Stowacji dajq najnizsza bariere réwna 0,1.

Podsumowujac analize motywacji podrézy w dojazdach do pracy pa-
rametr redukujacy wynosi 0,2 na Bialorusi i na Ukrainie, 0,3 w Rosji, 0,6
na Litwie, 0,7 w dojazdach do Czech i na Slowacje, a najwyzszy jest dla
Niemiec, gdzie zostal ustalony na 0,9. Upraszczajaco zalozono, ze dla po-
zostatych krajow w Europie parametr redukujacy przyjmie posta¢ 0,9 dla
generalnie zamozniejszych i charakteryzujacych sie wyzszymi dochodami
krajéw dawnej UE15 oraz 0,6 dla pozostatych krajow europejskich.

Wyjazdy biznesowe i turystyczne. W wyjazdach turystycznych wysoka
role pelnig bariery psychologiczno-jezykowe oraz bariery formalno-praw-
ne. Potrzeba wizy, kontrola na granicy, a takze bariery mentalne i jezykowe
skutecznie zmniejszaja transgraniczny ruch turystyczny. Zaklada sie, ze
udziat obu typow barier wynosi po 40%. Oba typy barier z pewnoscia maja
mniejsze znaczenie w przejazdach stuzbowych, gdzie najwazniejsze jest
kryterium ekonomiczne w postaci mozliwosci i optacalnosci prowadze-
nia przedsiewzie¢ biznesowych. Do barier ekonomicznych nalezy wlaczy¢
natomiast przede wszystkim koszty zycia, jakie trzeba ponies¢ za granica
podczas pobytu turystycznego badz tez stuzbowego, w tym przede wszyst-
kim ceny noclegéw. Ze wzgledu na wigkszy nacisk w niniejszym opraco-
waniu na turystyke ogétem niz na wyjazdy stuzbowe ustala si¢ wage barier
ekonomicznych na 20%.

Bariery formalno-prawne dla wyjazdow stuzbowych i turystycznych
w zasadzie nie istnieja na wewnetrznych granicach strefy Schengen. Z te-
go wzgledu zakltada sie dla krajow docelowych znajdujacych sie w strefie
Schengen najnizsza mozliwa bariere 0,1. Wyjazdy turystyczne na Ukraing
wiaza sie z kontrolg na granicy i czestym dlugim oczekiwaniem w kolej-
kach. Jednak ze wzgledu na brak obowiazku wizowego przyjeto, ze bariera
formalno-prawna wynosi 0,5. Dla Rosji i Biatorusi, gdzie konieczna jest
wiza, bariera wzrasta do 0,8. Rozklad barier formalnych jest zatem iden-
tyczny z handlem przygranicznym. Roznice miedzy handlem przygranicz-
nym, a wyjazdami turystycznymi i stuzbowymi sa natomiast widoczne
w kontekscie barier ekonomicznych.
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Bariery ekonomiczne wynikaja przede wszystkim z kosztow zycia, z ja-
kimi wiaze si¢ wyjazd turystyczny lub stuzbowy, w szczegolnosci przeby-
wanie w kraju docelowym. Koszty zycia najwyzsze z krajow sasiadujacych
z Polska sa bez watpienia w Niemczech (bariera réwna 0,7), relatywnie
nizsze natomiast w Czechach, na Stowacji i na Litwie (bariera réwna 0,5).
Z krajami za granica wschodnig jest pewien problem z wlasciwa ocena
kosztow wyjazdow turystycznych i stuzbowych poniewaz z jednej strony
koszty towaréw w sklepach oraz towary akcyzowe sa znacznie tansze, ale
noclegi (przede wszystkim na Bialorusi lub w Rosji) moga by¢ nawet droz-
sze i gorszej jakosci niz w Polsce. Do tego dochodza koszty wiz w wyjaz-
dach na Bialorus i do Rosji. Ustalono jednak, ze w wyjazdach na Ukraing
bariera ekonomiczna jest najnizsza (0,1), a w wyjazdach na Biatorus i do
Rosji nieco wyzsza (0,3).

W przypadku barier i stymulant psychologiczno-jezykowych zatozono,
ze oprocz tradycyjnych barier omawianych juz wczesniej, duza role ma
rowniez stymulanta w postaci atrakcyjnosci turystycznej miejscowosci
polozonych w bliskosci polskiej granicy. Z pewnoscig takim obszarem
sa Tatry stowackie. Dodatkowo bliskos¢ kulturowa i jezykowa miedzy
narodem polskim i stowackim skutkuje bardzo niska barierg rowng 0,1.
Praga oraz Wilno (w tym drugim przypadku dodatkowym elementem jest
tzw. turystyka sentymentalna) réwniez stanowia atrakcyjny cel podrozy
dla turystéow z Polski i dlatego bariery w wyjazdach do Czech i na Litwe
zostaly ustalone na 0,2. Z kolei miasta niemieckie — Drezno oraz Berlin,
niewatpliwie atrakcyjne turystycznie sa dodatkowo atrakcyjne réwniez dla
podrozy stuzbowych. Jednak Niemcy nie sa tradycyjnym celem podrozy
turystycznych mieszkancow Polski i z tego wzgledu bariere ustalono na
troche wyzsza, tj. 0,3. Wyjazdy na Ukraine, w szczegdlnosci do Lwowa maja
rowniez (podobnie jak w przypadku Wilna i Litwy) po czesci charakter
sentymentalny. W wyjazdach turystycznych za granice wschodnia duza
role pelni jednak bariera mentalna zwiazana z obawami o bezpieczenstwo
w zwiazku z rezimem politycznym na Bialorusi itd. Z drugiej strony, pew-
na egzotyka krajow zza granicy wschodniej przyciaga niektorych turystow.
Ostatecznie na podstawie wyzej wymienionych przestanek ustalono barie-
re psychologiczno-jezykowa w wysokosci 0,4 - w podrozach na Ukraine,
0,6 — w podrdzach do Rosji i 0,9 - w podrézach na Biatorus.

Parametr redukujacy w podrdzach turystycznych i stuzbowych przyjat
warto$¢ 0,3 w podrozach na Bialorus, 0,4 w wyjazdach do Rosji, 0,6 w po-
drézach na Ukraine i 0,7 w wyjazdach do Niemiec. W podroézach do Czech,
Stowacji i Litwy parametr redukujacy byl stosunkowo wysoki bo oszaco-
wany na 0,8. W odniesieniu do pozostalych krajow europejskich zatozono,
ze parametr redukujacy dla wyjazdow stuzbowych i turystycznych do
krajow Unii Europejskiej zostal ustalony podobnie jak do Niemiec na 0,7.
Do innych krajow, znajdujacych si¢ poza UE parametr redukujacy zostat
upraszczajaco okreslony na 0,6.
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Pzewdz towaru pojazdami ci¢zarowymi. W przewozie towardéw
dokonano znacznego uproszczenia omawianej tematyki i wykorzystano
klasyczng teorie handlu zagranicznego bez uwzglednienia wymiany we-
wnatrzgaleziowej i wewnatrzkorporacyjnej. Z tego wzgledu zatozono, ze
w przewozie towardw zdecydowanie najwazniejsza role pelnia bariery for-
malno-prawne (udzial tej kategorii barier wynosi 60%). W duzym stopniu
réwniez decyduje kryterium ekonomiczne, przede wszystkim w odniesie-
niu do roznic cenowych. Efekt stymulant ekonomicznych w postaci rozpie-
tosci cen jest tutaj podobny, jak w przypadku handlu przygranicznego - im
wyzsze rdznice cen, tym wymiana handlowa z danym krajem jest bardziej
oplacalna (udziat barier ekonomicznych w przewozie towaréw zostat usta-
lony na 30%). Najmniejsze znaczenie, podobnie jak w handlu przygranicz-
nym maja bariery psychologiczno-jezykowe (10%).

Bariery formalno-prawne sg z oczywistych wzgledow najnizsze w prze-
wozie towarow do krajow strefy Schengen. Bariera zostala okreslona na 0,2.
Jest ona wyzsza niz w handlu przygranicznym do tych krajow ze wzgledu
na wyzsze bariery wejscia oraz potrzebe wypetniania dodatkowych doku-
mentow do celow statystycznych. Z kolei w handlu z krajami zza wschod-
niej granicy kontrola na granicy oraz wiele innych formalnosci sprawiaja,
ze bariery sa znacznie wyzsze. W przewozie towaréow na Ukraine bariere
formalno-prawng okreslono na 0,7 a w przewozach na Biatorus oraz do
Rosji ze wzgledu na trudnosci w uzyskaniu pozwolen barier¢ ustalono na
0,9.

Przy barierach i stymulantach ekonomicznych duza réznica cen migdzy
Polska a Niemcami oraz tradycyjnie wysoki udzial towaréw w eksporcie
kierowanych za zachodnig granice jest gtowna przestanka do oszacowa-
nia bariery w przewozach do Niemiec jako relatywnie niskiej (0,1). Warto
zaznaczy¢, ze w obrotach w eksporcie z Polski kolejne miejsce z krajow
sasiednich zajmuja Czechy, nastepnie Rosja i Ukraina. Koszty wykupu wi-
niety w Czechach i na Stowacji nalezy z pewnoscig policzy¢, jako bariere
ekonomiczna, podobnie jak elektroniczny system poboru optat funkcjonu-
jacy w Niemczech. W krajach za wschodnig granica nie ma dodatkowych
oplat zwiazanych z wjazdem, ale np. stan drég na Ukrainie moze skutkowac
naprawami pojazdéw oraz przestojami. Kongestia na granicy z pewnoscia
rowniez skutkuje wzrostem kosztéw transportu towarow na Ukraing lub
Bialorus. Podsumowujac bariery ekonomiczne ustalono na 0,3 dla Czech,
Stowacji i Litwy oraz na 0,4 dla Rosji, Biatorusi i Ukrainy.

Aspekty psychologiczne i jezykowe w biznesie pelnig mniejsza role. Jed-
nak z pewnoscig sg one najnizsze w kontaktach z Czechami i Stowakami
(bariera wynoszaca 0,1) oraz Niemcami i Litwinami (bariera wynoszaca
0,3). W handlu z Rosja i Bialorusig obawy przy przewozach handlowych sa
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z pewnoscia wyzsze i dlatego bariery zostaly ustalone na 0,6. Ze wzgledu na
bardzo zlty stan drog bariere w przewozach towaru na Ukraine okreslono
na 0,7.

Reasumujac, parametr redukujacy wyniost dla przewozu towarow
transportem ci¢zarowym dla Niemiec, Czech i Stowacji - 0,8, dla przewozu
na Ukraine - 0,4 i w przewozach towardow na Bialorus i do Rosji - 0,3. Po-
nownie wida¢ duzg réznice miedzy krajami nalezacymi do strefy Schengen
oraz pozostalymi. Dla pozostatych krajow strefy Schengen ustalono para-
metr redukujacy na 0,8, a dla reszty krajow europejskich na 0,4.

7.4.2. EFEKT GRANICY NA BAZIE MODELU GRAWITAC]I

Alternatywnym podejéciem do obliczenia wartosci parametru redu-
kujacego moze by¢ zastosowanie modelu grawitacji, ktory umozliwia
poréwnanie rzeczywistej wielkosci przejazdéw z rozkladem mas po obu
stronach granicy. Przy braku informacji o wielkosci przeplywéw miedzy-
regionalnych w Polsce, a takze braku danych na temat dokfadnej lokalizacji
zrodta podrozy w Polsce i celu podrézy za granica, wykorzystano dwa
mozliwe podejscia bazujace na modelu grawitacji, w ktérym atrakcyjnosé¢
masy oblicza si¢ jako liczbe ludnosci. Podejscia roznia si¢ przede wszystkim
poziomem analizy. W pierwszym podejsciu wykorzystano poziom krajowy,
w drugim - poziom lokalny, utozsamiany z przygranicznym.

Na poziomie krajowym w modelu grawitacyjnym dla wyjazdéw dtuz-
szych (B = -0,005), uwzgledniono czas przejazdu samochodem osobowym
wynikajacy z modelu predkosci ruchu miedzy Lodzia (zlokalizowana mniej
wiecej w centrum Polski, a stolicami panstw sasiadujacych, Kaliningradem
- dla obwodu kaliningradzkiego, a w przypadku Niemiec — Erfurtem, ktory
jest miastem weztowym zlokalizowanym najblizej centroidu Niemiec. Za-
tozono brak oczekiwania na granicach panstwowych. Wzieto pod uwage
liczbe ludnosci Polski oraz krajow sasiadujacych (oraz obwodu kalinin-
gradzkiego). Przyjeto funkcje oporu przestrzeni dla wyjazdow dlugich
(podroze biznesowe i turystyczne; B = -0,005). Zatozono, ze dla wszystkich
przejazdow krajem docelowym jest kraj sasiadujacy z Polska (lub obwaod
kaliningradzki w przypadku podrézy do Rosji).

Tabela 37. Dane do modelu grawitacyjnego na poziomie krajowym

Liczba ludnosci | Czas przejazdu | Przejazdy pojazdow z rejestracja Polska
w 2008 r. (mln) | z Polski (min) (tys. w 2007 r.)

Niemcy 82,2 360 9645

Czechy 10,4 354 5672

Stowacja 5,4 349 2534

Litwa 3,4 437 403

Ukraina 45,0 718 2771

Biatorus 9,7 495 829

obwod kaliningradzki 1,0 298 520
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Z kolei na poziomie lokalnym w modelu grawitacyjnym dla wyjaz-
dow bardzo krotkich ( = -0,0154) przyjeto czas podrdzy dla wszystkich
odcinkéw granicznych rowny 40 minut. Zatozono brak oczekiwania na
granicach panstwowych. Obliczono liczbe ludnosci w rejonach komunika-
cyjnych w obszarach przygranicznych do 50 km po obu stronach od grani-
cy. Zastosowano funkcje oporu przestrzeni dla wyjazdow bardzo kroétkich
(na zakupy i handel przygraniczny; 8 = -0,0154). Zalozono, ze dla wszyst-
kich przejazdow zrodtem podrozy sa rejony komunikacyjne znajdujace sie
na obszarze przygranicznym w Polsce, a celem podrézy - rejony komuni-
kacyjne zlokalizowane na obszarze przygranicznym w kraju sasiednim.

Jako potok ruchu w obu podejsciach (krajowym i lokalnym) okreslono
liczbe przejazdow pojazddw z rejestracja polska w 2007 r. przez poszczegol-
ne odcinki granic. Podobnie jak przy szacowaniu parametru redukujacego
atrakcyjno$¢ masy na podstawie wielkosci barier i stymulant formalno-
prawnych, ekonomicznych oraz psychologiczno-jezykowych, takze i w tym
przypadku zalozono, ze sam fakt granicy skutkuje bariera rowna 0,1, czyli,
ze maksymalna warto$¢ parametru redukujacego wynosi 0,9. Przyjeto,
ze ten kraj, do ktorego liczba przejazdow pojazdow z polska rejestracja jest
najwyzsza w relacji do rozkladu mas na obszarze przygranicznym po obu
stronach granicy, bedzie przyjmowal maksymalng wartos¢ parametru re-
dukujacego.

Wzér, wedtug ktoérego obliczano parametr redukujacy w pierwszym
wariancie (poziom krajowy), przyjat posta¢:

Bz
5.20,9- POP,, POP, exp(—0,005¢,,, ) (11)
max PPLZ
z | POP, POP, exp(—0,005t,,,)
gdzie:
d, - parametr redukujacy atrakcyjno$¢ masy w kraju Z,
P, , - liczba przejazdéw pojazdow z rejestracja polska przed odcinek granicy miedzy
Polskg (i) a krajem Z (tys.),
t,., — czas przejazdu samochodem osobowym miedzy Lodzig (PL) a wybranym mia-

stem (najczesciej stolica) w kraju Z,
POP,, - liczba ludnosci w Polsce w 2008 r. (mln),
POP, - liczba ludnosci w kraju Z w 2008 r. (mlIn).

Z modelu grawitacyjnego na poziomie krajowym wynika, ze w relacji do
odlegtosci i liczby ludnosci najwigksze przeptywy maja miejsce na granicy
z Czechami (parametr redukujacy rowny 0,9) i Stowacja (0,76) oraz z ob-
wodem kaliningradzkim (0,68), a takze z Ukraing (0,63). Bardzo niewielka
liczba przejazdow w relacji do liczby ludnosci Niemiec oraz relatywnie
krotkiej odleglosci czasowej migdzy Lodzia a Erfurtem ma natomiast miej-
sce w kierunku zachodnim (parametr redukujacy réwny 0,2) (ryc. 77).
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Ryc. 77. Parametr redukujacy dla przejazdéw pojazdéw osobowych z polska
rejestracja obliczony za pomoca modelu grawitacji (8 = -0,005)
Fig. 77. The reducing parameter for travels by passenger vehicles with Polish registration,
calculated with the gravity model (8 = -0.005)

Wyniki pokazuja jak daleki jest model grawitacyjny na poziomie kra-
jowym od rzeczywistych barier i stymulant na poszczegoélnych odcinkach
granic. Roznica wynika przede wszystkim z faktu, iz wigkszos¢ podrozy
wykonywanych jest na krotkich odlegtosciach, tj. w obszarze przygranicz-
nym. Liczba ludnosci zamieszkalej na obszarze przygranicznym stanowi
zatem punkt wyjscia do modelu grawitacyjnego na poziomie lokalnym
(ryc. 78).
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Ryc. 78. Szacunkowa liczba ludnosci na obszarze przygranicznym z Polska
(do 50 km od granicy)

Fig. 78. Estimated population number on the areas bordering upon Poland (up to 50 km
from the border)

Obszarem teoretycznie generujacym najwigksza ilo$¢ przejazdow jest
pogranicze polsko-czeskie (z faczna liczba ludnosci po obu stronach gra-
nicy wynoszaca ponad 6,8 mln). Pogranicze polsko-niemieckie, polsko-
stowackie oraz polsko-ukrainskie zamieszkuje podobna liczba ludnosci,
tj. okoto 3,5-3,7 mln 0sdb. Najstabiej zaludnionym jest pogranicze polsko-
litewskie z nieco ponad 0,5 mln mieszkancow. Biorac pod uwage liczbe
ludnosci zamieszkalej na poszczegdlnych pograniczach, w modelu grawita-
cyjnym w wersji lokalnej wysokos¢ parametru redukujacego atrakcyjnosc
masy oblicza si¢ wedtug wzoru:
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P

PLZ

exp(—0,0154z,)- Y, POP, PLZ,EPOPZZ (12)
5 - 0’ 9. PLZi
ax PPLZ
2| exp(=0,0154z,)- Y\ POP, PLZ,EPOPZZ

PLZi

gdzie:
0, - parametr redukujacy atrakcyjno$¢ masy w kraju z,

P, , - liczba przejazdéw pojazdow z rejestracjq polska przed odcinek granicy miedzy

Polska a krajem Z (tys.),

t, - przecietny czas przejazdu samochodem osobowym na obszarze przygranicznym
migdzy rejonem komunikacyjnym i, w Polsce a rejonem komunikacyjnym z za granica
(zakfada sie, ze jest staly i wynosi 40 min),

POP,, . - liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym i, polozonym na obszarze przygra-

nicznym z krajem Z w 2008 r. (mln),
POP,_ - liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym z, potozonym na obszarze przygra-
nicznym z Polska w kraju Z w 2008 r. (mln).

Z modelu grawitacyjnego na poziomie lokalnym wynika, ze w relacji do
odlegtosci i liczby ludnosci najwigksze przeptywy maja miejsce na granicy
z Litwa (parametr redukujacy rowny 0,9) oraz Niemcami (0,42). Na pozo-
stalych odcinkach przygranicznych liczba przejazdow jest relatywnie nie-
wielka w relacji do liczby ludnosci zamieszkujacej te obszary. Szczegdlnie
niski parametr redukujacy zostat oszacowany dla przejazdow przez granice
polsko-czeska (0,08) (ryc. 79).
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Ryc. 79. Parametr redukujacy dla przejazdéw pojazdéw osobowych z polska
rejestracja w strefie przygranicznej (do 50 km od granicy) obliczony za pomoca
modelu grawitacji (8 = -0,0154)

Fig. 79. The reducing parameter for travels by passenger vehicles with Polish registration in
the border-adjacent zone (up to 50 km from the border), calculated with the gravity model
(B =-0.0154)
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Jest wysoce prawdopodobne, ze wysokie wskazniki parametru redukuja-
cego, oznaczajace niskie bariery na granicy litewskiej i (w mniejszym stop-
niu) niemieckiej, wynikajq z relatywnie stabszej gestosci zaludnienia wzdluz
tych odcinkoéw granic. Nalezy wnioskowad, ze duza liczba podroézy jest
jednak generowana na tych kierunkach poza obszarem 50 km od granicy.
Zatem rowniez i cele podrozy znajduja si¢ prawdopodobnie w dalszej odle-
glodci (np. Praga w Czechach, Berlin w Niemczech lub Wilno na Litwie.

Reasumujac, bez dokladnych danych w postaci pelnej macierzy prze-
mieszczen na poziomie regionalnym, model grawitacyjny w postaci przed-
stawionej w podrozdziale 7.4.2 nie powinien stuzy¢ badaniu efektu granicy.
Autor ma nadziej¢, ze w przyszlosci zostang wykonane kompleksowe ba-
dania ruchu pozwalajace na zbudowanie macierzy przemieszczen w celu
wykonania modelu grawitacyjnego oraz wlasciwego oszacowania efektu
granicy. W niniejszym opracowaniu w modelu ladowej dostgpnosci prze-
strzeni Polski w wymiarze europejskim efekt granicy zostal oszacowany na
podstawie kwantyfikacji znaczenia barier i stymulant formalno-prawnych,
ekonomicznych i psychologiczno-jezykowych.

7.5.CZASY PODROZY/PRZEWOZU

7.5.1. SIEC DROGOWA W POLSCE

Sie¢ drogowa (jako warstwa GIS) na potrzeby niniejszego opracowania
zostala zaktualizowana na koniec 2011 r. Jednoczesnie dokonano weryfi-
kacji przebiegu i kategorii drog, zaréwno istniejacych (przede wszystkim
nowopowstatych drég ekspresowych i autostrad) jak i wybudowanych
w 2011 r. Uzyskano w ten sposob zweryfikowang i zaktualizowang na
koniec 2011 roku warstwe drog krajowych i wojewodzkich, wraz z plano-
wanymi odcinkami drog ekspresowych i autostrad. Warstwa ta sktadata sie
z okoto 10 tys. odcinkéw. Drugim etapem prac byto naniesienie na zak-
tualizowang baze sieci drogowej warstwy punktow, tj. 2321 miejscowosci
wezlowych. Niezbednym byto takie przerobienie i uzupelnienie sieci, aby
uzyskac polaczenie wszystkich obiektow wezlowych (miejscowosci gmin-
nych) do sieci drogowej. W wielu przypadkach, gdy miejscowos¢ weztowa
nie znajdowata sie w bliskosci przebiegu drogi krajowej lub wojewodzkiej,
dotaczano do bazy fragmenty wybranych odcinkéw drog gminnych i po-
wiatowych. Wymagato to kazdorazowo decyzji odnosnie tego, ktére odcin-
ki nalezy dotaczy¢ do sieci, tak aby zachowac jej spdjnos¢, a jednoczesnie
tak aby nie dodawac¢ odcinkow zbednych. W rezultacie opisanych powyzej
prac uzyskano spojna baze danych przestrzennych zawierajaca wszystkie
odcinki istniejacych drog krajowych i wojewodzkich (10,7 tys. rekordow)
oraz wybranych odcinkéw drog gminnych i powiatowych (2 tys. rekor-
dow) (ryc. 80).
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autostrady

== drogi ekspresowe

———  pozostate drogi krajowe
drogi wojewddzkie
drogi gminne i powiatowe

Ryc. 80. Schemat sieci drogowej Polski wykorzystanej w modelu
Fig. 80. Scheme of the road network for Poland used in the model

Ostatni etap prac obejmowat przypisanie kazdemu odcinkowi indywi-
dualnych wartosci zmiennych zgodnie z modelem predkosci ruchu.

7.5.2. MODEL PREDKOSCI RUCHU W POLSCE
DLA POJAZDOW OSOBOWYCH I CIEZAROWYCH

Predkosci pojazdow osobowych i cigzarowych zostaty okreslone w ra-
mach dwoch modeli predkosci ruchu. Pierwszy z modeli zostal zbudo-
wany dla samochodéw osobowych, drugi - dla pojazdéw cigzarowych
Z przyczepami.

Podstawowym kryterium branym pod uwage przy okreslaniu predko-
sci pojazdow powinny by¢ przepisy ruchu drogowego. Wedtug przepisow
poza obszarem zabudowanym predkos¢ dopuszczalna wynosi w przy-
padku samochodu osobowego, motocyklu lub samochodu ci¢zarowego
o dopuszczalnej masie catkowitej nieprzekraczajacej 3,5 t (Prawo Drogowe,
rozdziat 3, oddziat 3, Art. 20):

— na autostradzie - 140 km/h,

— na drodze ekspresowej dwujezdniowej — 120 km/h,
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— nadrodze ekspresowej jednojezdniowej oraz na drodze dwujezdnio-
wej co najmniej o dwoch pasach przeznaczonych dla kazdego kierunku
ruchu - 100 km/h,

— na pozostatych drogach - 90 km/h.

Ponadto na obszarze zabudowanym pojazdy nie powinny przekraczaé
50 km/h w godz. 5.00-23.00 i 60 km/h w godz. 23.00-5.00. W ten sposéb
predkos¢ mogtaby zosta¢ obliczona, gdyby zalezala jedynie od przepisow
drogowych. Jednak model predkosci ruchu powinien w sposéb mozli-
wie najwierniejszy obrazowac sytuacje na drogach, tzn. z jednej strony
uwzglednia¢ mozliwosci zarowno szybszej jazdy wynikajace ze wskazan
lokalnych znakow drogowych, a takze, zachowan przecietnych kierowcow,
ktoérzy bardzo czgsto tamia przepisy, jadac z wyzsza predkoscia. Z drugiej
strony, model predkosci ruchu powinien bra¢ pod uwage fakt, ze na tere-
nach charakteryzujacych sie¢ wysoka gestoscig zaludnienia panuje zazwy-
czaj wysokie natezenie ruchu, a takze wystepuja czesciej ronda, sygnaliza-
cje $wietlne, wjazdy i zjazdy, piesi oraz rowerzysci, ktorzy obnizajg srednia
predkos¢ pojazdow.

Model predkosci ruchu dla Polski zostal opracowany przy zalozeniu
wplywu trzech zmiennych na predkos$¢ pojazdow, tj.'*:

— liczby ludnosci w buforze 5 km w otoczeniu odcinka,

— obszaru zabudowanego,

— uksztaltowania terenu.

Zrédlem powyzszych zmiennych sa wykorzystywane w IGiPZ PAN
bazy danych.

4 Model predkosci ruchu w tej postaci z drobnymi zmianami zostal przygotowany w ramach
projektéw wykonywanych przez IGiPZ PAN, m.in. Opracowanie metodologii... (2008), Rosik
i Sleszynski (2009) i Rosik i in. (2011)
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Tabela 38. Zrédta danych o parametrach w modelu predkosci ruchu

Nazwa . 5 . .
parametru Opis Zrédlo danych | Sposob agregacji danych
Rozmieszczenie
ludnosci Srednia dla stumetrowych
Ludnos$¢ Liczba ludnosci w buforze 5 km | w rejonach fragmentow tworzacych
spisowych dany odcinek
w 2008 r
Odsetek obszaru zabudowanego
w buforze 100 metrow. Warstwa ,,obfzar Odsetek dugosci odcinka
Obszar Stumetrowy odcinek traktowano | zabudowany” ze i ; .
: R o k znajdujacy sie na terenie
zabudowany jako przebiegajacy przez teren zbioréw IGiPZ zabudowanym
zabudowany w przypadku gdy PAN Y
wynik obliczen przekraczat 30%
Baza
. | Wartos$¢ odchylenia wysokosciowa Srednia dla stumetrowych
Uksztaltowanie P - p
teren standardowego réznic wysokosci | numerycznego fragmentow tworzacych
v w heksagonie o boku 3 km modelu terenu dany odcinek
wedlug SRTM-3

Zrédto: Opracowanie. .. (2008)

Ludnos¢ zamieszkala w poblizu odcinka, przejazd przez teren zabudo-
wany oraz uksztaltowanie terenu wplywaja w rozny sposob na predkos¢
pojazdu w zaleznosci od kategorii drogi oraz jej szerokosci. Zrédtem da-
nych dotyczacych szerokosci jezdni byta baza szerokosci pasow i danych
o poboczach udostgpniona przez Generalna Dyrekcje Drog Krajowych
i Autostrad (dla drog krajowych) oraz bazy szerokosci jezdni udostepnione
przez poszczegdlne Zarzady Droég Wojewddzkich (dla drog wojewddz-

kich).

Tabela 39. Kategorie drog oraz ich oznaczenia w modelu predkosci ruchu

Kategoria drogi Szerokos¢ jezdni Ozr:;cnz]eorgzlgrég
Autostrada A
Ekspresowa dwujezdniowa E2
Ekspresowa jednojezdniowa El
Krajowa dwujezdniowa K2

Szeroka (>9,5 m) Klsz
. . . . Srednio szeroka (7,5-9,5 m) Klsr
Krajowa jednojezdniowa
Waska (6,5-7,5 m) Kiw
Bardzo waska (do 6,5 m) Kibw
Wojewddzka dwujezdniowa W2
Szeroka (>9,5 m) Wilsz
Wojewddzka jednojezdniowa Srednio szeroka (7,5-9,5 m) Wlsr
Waska (6,5-7,5 m) Wiw
Bardzo waska (do 6,5 m) Wilbw
Powiatowa i gminna PiG
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Funkcje, ktore opisuja zaleznosci miedzy predkoscia pojazdu a zmien-
nymi ja warunkujacymi sa funkcjami logitowymi. Zaleta funkcji logi-
towych jest ich s-ksztaltny charakter. Redukcja predkosci ma charakter
ciagly w zaleznosci od liczby ludnosci w buforze odcinka, odsetka obszaru
zabudowanego lub uksztaltowania powierzchni terenu. Przy niskich war-
tosciach zmiennych redukujacych predkos¢ funkcja logitowa opada lekko
skutkujac niewielkimi spadkami predkosci. Przy wigkszych wartosciach
zmiennych redukujacych predkos¢, redukcja predkosci jest juz znacznie
wyzsza. Przy bardzo wysokich wartosciach zmiennych warunkujacych
predkos¢, predkosc jest coraz nizsza choc¢ jej spadek nie jest juz tak duzy
(granica funkgji jest predkos¢ minimalna, bliska zerowej, dla zmiennych
warunkujacych predkos¢ dazacych do nieskonczonosci).

Dla liczby ludnosci zamieszkatej w buforze odcinka, dla réznych ka-
tegorii drogi przyjeto pewne poziomy minimalnych predkosci zgodnie z
wynikami otrzymanymi np. w systemie Community Traffic stosowanego
przez firme NaviEkspert, gdzie na mapach sredniej predkosci w duzych
miastach w Polsce $rednia predko$¢ waha sie w granicach 25-34 km/h".
Zastosowano nastepujacy wzor (13) oraz parametry modelu (tab. 40, ryc.
81):

vkmax — vk min

e T (13)

VL[ = Vkmin +

gdzie:

v,, - predkos¢ wynikajaca z wptywu ludnosci zamieszkatej w buforze 5 km na odcinku
drogi i,

Vi — gOTNY limit predkosci (dla -oo),

Vi — dolny limit predkosci (dla +eo),

L_ - parametr ksztaltu funkcji logitowej: nachylenie krzywej,

T, - parametr ksztaltu funkeji logitowej: punkt $redni na osi Y (zblizony do $redniej L),
L - liczba ludnosci w buforze 5 km wokot odcinka.

W przypadku pojazdéw cigzarowych, wedtug przepisow drogowych,
poza obszarem zabudowanym predkos¢ dopuszczalna wynosi dla pojaz-
dow o masie catkowitej przekraczajacej 3,5 t (Prawo Drogowe, rozdziat 3,
oddzial 3, Art. 20): na autostradzie, drodze ekspresowej lub drodze dwujez-
dniowej co najmniej o dwoch pasach przeznaczonych dla kazdego kierun-
ku ruchu - 80 km/h, a na pozostatych drogach - 70 km/h.

> http://www.naviekspert.pl/
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Tabela 40. Wielkos$ci parametrow
w modelu dla ruchu samochodow

osobowych
Parametry modelu
Parametry samochody osobowe)
Vkmin Vkmax L ($rednia) Lsc
A 100 |134,1 | 100000 |2
E2 85 113,4 {90000 |2
El 75 103,4 | 60000 |2
K2 50 101,1 | 50000 |2
Klsz 38 96,7 (40000 [1,5
Klsr 36 94,7 38000 |1,5
Kiw 34 92,7 36000 |1,5
Klbw 32 |90,7 |34000 |1,5
w2 44 197,8 |40000 |1,5
Wilsz 30 |88,7 32000 |1,5
Wilsr 28 |86,7 |[30000 |1,5
Wiw 26 | 84,7 (28000 |1,5
Wilbw 24 82,7 26000 | 1,5
PiG 22 |68,5 |[24000 |1,5
— — 2 m— ] — (2 e K152
v(km/h) =———K1sr — W — K1bw s \W 2 — W1sz
s \W 181 Wiw Wibw — PG
140
130
120
110
100
W0
80 ————
= —— —— —
f— —— —-_-""‘"---..._
60 \4-‘-;' — *::_;;:,, ——m
50 — —— ]
40 -—_— — —
30 ——— = -
20
10
0
0 50000 100000

Liczba ludnosci w buforze 5 km / population number in the 5 km buffer

Ryc. 81. Wplyw liczby ludnosci w buforze 5 km na redukcje predkosci pojazdoéw
osobowych

Fig. 81. Influence of the population number in the 5 km buffer on reduction of speed
of passenger vehicles
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Tabela 41. Wielko$ci parametrow
w modelu (ruch pojazdéw
ciezarowych z przyczepami)

Parametry w modelu
Parametry (pojazdy cigzarowe)
Viin | Vimar | L ream | Lsc
A 80| 85,7| 100000 2
E2 80| 85,7 90000 2
El 75| 86,3 60000 2
K2 50| 89,7 50000 2
Klsz 38| 83,2 40000 1,5
Klsr 36| 83,7 38000 1,5
Kiw 34| 84,1 36000 1,5
Kibw 32| 84,6 34000 1,5
W2 44| 81,9 40000 1,5
Wilsz 30| 78,9 32000 1,5
Wilsr 28| 79,4 30000 1,5
Wiw 26| 79,8 28000 1,5
Wibw 24| 80,3 26000 1,5
PiG 22| 56,3 24000 1,5
— A — o — ) — (] 57
e K161 — KW — K 1w ' w2 e \W 152
v i} e \W 161 s \W1w Wilbw PiG
90
80
70
60 m\--._
50 :\ T
\'—-____-—-..________
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30 —
' [ . : .
20
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0 50000 100000

Ryc. 82. Wplyw liczby ludnosci w buforze 5 km na redukcje predkosci pojazdow
ciezarowych

Fig. 82. Influence of the population number in the 5 km buffer on reduction of speed of
heavy loads
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Nalezy jednak zaznaczy¢, ze ograniczniki predkosci w tzw. TIR-ach
dopuszczaja jazde do 90 km/h. Faktycznie zatem pojazdy te na autostra-
dach, drogach ekspresowych oraz drogach dwujezdniowych poruszaja si¢
szybciej niz przyjete 80 km/h. W modelu predkosci ruchu przyjeto pred-
kos¢ maksymalna wynoszaca 85 km/h (tab. 41). Natomiast na pozostatych
drogach krajowych i dwujezdniowych wojewodzkich - 75 km/h, na pozo-
stalych drogach wojewodzkich - 70 km/h, a dla lokalnych (powiatowych
i gminnych - 50 km/h) (ryc. 82). Predkosci minimalne dla pojazdow cie-
zarowych zostaly okreslone w podobnych przedziatach, jak dla pojazdow
osobowych, ze wzgledu na fakt, iz w korkach lub ,na $wiattach” pojazdy
osobowe i ciezarowe oczekuja razem i redukcja predkosci jest podobna.
Zastosowano rowniez funkcje logitowe o podobnym wzorze, ale réznych
wartosciach parametrow (tab. 41). Ze wzgledu na fakt, Ze model budowany
jest na tej samej sieci drogowej, a brakuje danych dotyczacych tych drog, na
ktorych poruszanie si¢ pojazdami powyzej 3,5 t jest zabronione, uwzgled-
niono wszystkie drogi w Polsce majac swiadomos¢, ze na wielu z nich (np.
w centrum Warszawy) pojazd ciezarowy nie moze wjechac. W rzeczywi-
stosci jednak kierowcy pojazdow ciezarowych czesto famia prawo, by doje-
cha¢ do celu przewozu towaru.

Kolejna zmienna warunkujaca redukcje¢ predkosci jest przejazd przez
obszar zabudowany. Zalozono, ze jako obszar zabudowany bedzie trak-
towany obszar, dla ktorego ponad 30% terenu zajmuja zabudowania.
Stwierdzono, ze 30% odsetek terenu zabudowanego daje duze prawdopo-
dobienstwo wystapienia znaku drogowego redukujacego predkos¢ pojaz-
dow na danym odcinku drogi. Obliczono odsetek obszaru zabudowanego
w buforze stumetrowym wokot kazdego krétkiego (100 m) fragmentu sieci
drogowej. Nastepnie obliczono dla dtuzszych odcinkow ,,wchodzacych” do
modelu udzial fragmentoéw stumetrowych charakteryzujacych sie ponad
30-procentowym udziatem obszaru zabudowanego w buforze 100-metro-
wym. Zalozono, ze ograniczenia predkosci na odcinkach zabudowanych
roznia si¢ w zaleznosci od kategorii drogi zgodnie z tabelg 42.
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Tabela 42. Maksymalne predkosci pojazdéw osobowych i cigzarowych poza
obszarem zabudowanym i na obszarze zabudowanym wedlug kategorii drogi
w modelu predkosci ruchu

Kategoria drogi A | E2 | E1 | K2 |Klsz|Klsr |Klw |[Klbw| W2 | Wlsz|Wlsr|Wlw|Wlbw|PiG
Predkosé poza | Samochody | 3511141 100l o5 | 86 | 86 | 86 | 86 | 88 | 74 | 74 | 74 | 74 |60
obszarem osobowe
zabudowanym ;
am/h ym | Pojazdy 85|85|85|85| 75| 75| 75| 75 | 75| 70 | 70 | 70 | 70 |50
(km/h) ciezarowe
Predkos¢ Samochody | 1,5l o5 | g0 | 68 | 55 | 55 | 55 | 55 | 60 | 45 | 45 | 45 | 45 |40
na obszarze osobowe
zabudowanym ;

ym | Pojazdy 80|78 | 74| 64|50 | 50 |50 | 50 | 55| 40 | 40 | 40 | 40 |35

(km/h) cigzarowe

Predkos$¢ wynikajaca z wplywu obszaru zabudowanego na odcinku
drogi oblicza si¢ za pomoca wzoru:

gdzie:

v

Zi

S_.

S

i

S .
— Zl ni
=Vie = Vi

S

i

v,, — predkos¢ wynikajaca z wpltywu obszaru zabudowanego na odcinku drogi i,

sz
an
N
zi
S .
ni

- predkos¢ na obszarze zabudowanym z dla kategorii drogi k,
- predkos¢ na obszarze niezabudowanym n dla kategorii drogi k,
- udzial obszaru zabudowanego w tacznej dlugosci odcinka 7,
- udzial obszaru niezabudowanego w acznej dlugosci odcinka i.

(14)

Wplyw obszaru zabudowanego na predkos¢ pojazdu dla poszczegol-
nych kategorii drog dla ruchu samochodow osobowych i pojazdow cieza-
rowych pokazano na rycinie 83 i 84.

W przypadku pojazdéw cigzarowych na obszarze zabudowanym po-
jazdy te, podobnie jak i wszystkie pozostale pojazdy, nie powinny prze-
kracza¢ 50 km/h w godz. 5.00-23.00 i 60 km/h w godz. 23.00-5.00. Nie
ma zatem specjalnych uwarunkowan, dla ktorych nalezatoby pojazdom
cigzarowym znacznie obnizy¢ predkos¢ w relacji do pojazdow osobowych.
Tym bardziej, Ze w ruchu nocnym, gdy przejazd przez miasta jest znacznie
tatwiejszy w wyniku mniejszego natezenia ruchu, udziat pojazdéw cigzaro-
wych jest wyzszy niz osobowych, przez co $rednia predkos¢ dla pojazdow
ciezarowych w ciagu doby moze by¢ nawet wyzsza niz dla pojazdow oso-

bowych.
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Ryc. 83. Wplyw obszaru zabudowanego na redukcje predkosci pojazdow
osobowych

Fig. 83. Influence of the overbuilt area on reduction of speed of passenger vehicles
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Ryc. 84. Wplyw obszaru zabudowanego na redukcje predkosci pojazdéw
cigzarowych
Fig. 84. Influence of the overbuilt area on reduction of speed of heavy loads

Trzecim parametrem wchodzacym do modelu jest uksztaltowanie
terenu okreslone przez wartosci odchylenia standardowego réznic wyso-
kosci w heksagonie o boku 3 km. Predkos¢ wynikajaca z wplywu spadkow
terenu na odcinku drogi jest zgodna ze wzorem (15) :

— vkmax - vkmin ]_ 5
Vui = Vimin T -0, (15)
: U
gdzie: I+e

v, — predko$¢ wynikajaca z wptywu spadkéw terenu na odcinku drogi i,
Vi — gOrNYy limit predkosci (dla -oo),
Yy — dolny limit predkosci (dla +eo),
U, - parametr ksztaltu funkcji logitowej: nachylenie krzywej,

(reiniay — PArametr ksztattu funkcji logitowej: punkt $redni na osi Y (zblizony do Sred-
niej U),
U - odchylenie standardowe réznic wysokosci w heksagonie o boku 3 km.
Parametry funkgcji logitowej dla pojazdow osobowych i cigzarowych

zostaly opisane w tab. 43 i 44 oraz zobrazowane na ryc. 85 i 86:
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Tabela 43. Wielkosci parametrow
w modelu dla ruchu samochodéw

osobowych
Model (samochody
Parametry osobowe)
Vkmin Vkmax U(érednia) Usc

A 100 | 134,1 70 2
E2 85 | 113,4 70 2
El 75 | 103,4 70 2
K2 55 | 106,1 70 2
Klsz 50 95,4 68 2
Klsr 46 | 96,0 66 2
Kiw 42 96,5 64 2
Klbw 40 96,8 62 2
W2 50 95,4 70 2
Wilsz 42 92,0 60 2
Wilsr 40 | 87,7 58 2
Wiw 38 83,4 56 2
Wibw 36 79,1 54 2
PiG 34 72,6 52 2

Tabela 44. Wielkosci parametrow
w modelu dla ruchu pojazdéw

cigzarowych
Model (ruch cigzarowy)

Parametry

Vkmm Vkmax U(s'rednia) sc
A 65 87,7 70 2
E2 62 88,1 70 2
El 60 88,4 70 2
K2 45 90,4 66 2
Klsz 38 80,0 64 2
Klsr 36 80,3 62 2
Kiw 34 80,5 60 2
Klbw 32 80,8 58 2
W2 40 79,7 66 2
Wilsz 32 75,1 56 2
Wlsr 30 75,4 54 2
Wiw 28 75,7 52 2
Wilbw 26 75,9 50 2
PiG 24 53,5 48 2




201

—_—h — 2 —F1 — 2 e 152
v (km/h)  ===K1ér . K LW s 1 bW e W2 —\\ 157
e \W 1§ s W 1w e Wlbw “PiG
140 | | | | |
130 ————— | |

0 10 20 30 40 50 60 70 80 920 100

Spadki terenu (odch.stand.)/ terrain gradients

Ryc. 85. Wptyw spadkow terenu na redukeje predkosci samochodéw osobowych

Fig. 85. Influence of terrain gradients on reduction of speed of passenger vehicles
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Ryc. 86. Wptyw spadkow terenu na redukceje predkosci pojazddw cigzarowych
Fig. 86. Influence of terrain gradients on reduction of speed of heavy loads

http://rcin.org.pl
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Ogolny wplyw poszczegdlnych zmiennych w modelu na predkos¢ po-
jazdow na odcinku drogi wylicza si¢ za pomoca, tzw. ,,zasady najslabszego
ogniwa”. Zasada ta polega na tym, Ze przy obliczaniu sredniej predkosci
na danym odcinku wybiera si¢ minimalng predkos¢, wynikajaca z wplywu
poszczegolnych zmiennych warunkujacych predkose, tj. liczby ludnosci
zamieszkalej w buforze 5 km od odcinka drogi, udzialu obszaru zabudo-
wanego oraz spadkow terenu. Predkosc srednia pojazdéow na dowolnym
odcinku drogi w Polsce wynika zatem ze wzoru:

Vizmin{fu'le"fw} (16)
gdzie:
v, - predko$¢ na odcinku drogi i,
f,; - predkos¢ wynikajaca z wptywu ludnosci zamieszkatej w buforze 5 km od odcinku
drogi i,
f, - predkos¢ wynikajaca z wptywu obszaru zabudowanego na odcinku drogi i,
fu - predkos¢ wynikajaca z wptywu spadkow terenu na odcinku drogi i.

7.5.3. CZASY PRZEJAZDU WEWNATRZ REJONOW KOMUNIKACYJNYCH

Potencjal wtasny, obok potencjalu wewnetrznego i zewnetrznego, jest
jednym z istotnych elementéw decydujacych o wysokosci dostepnosci
potencjalowej rejonu komunikacyjnego (poréwnaj wzoér 2). Potencjal
wlasny jest iloczynem masy wlasnej rejonu oraz funkcji oporu przestrzeni
uwzgledniajacej jako element oporu przestrzeni $redni czas podrozy we-
wnatrz rejonu komunikacyjnego. W modelu dostgpnosci w niniejszym
opracowaniu przyjeto stosunkowo prosta zasade obliczania czasow prze-
jazdu wewnatrz rejonow komunikacyjnych. Na wstepnym etapie procedu-
ry badawczej przyrownano obszar rejonu komunikacyjnego (niezaleznie
od poziomu analizy) do kota (powierzchnia rejonu komunikacyjnego jest
wowczas rOwna 7r?). Zalozono, ze $rednia odleglos¢ podrézy wewnatrz
rejonu jest rowna polowie promienia r (Rich 1978; Gutiérrez i in. 2011).
Ustalono, ze czas przejazdu bedzie wynikal ze wzoru:

05 P?IW (17)
t, = ——— X 60

gdzie: v

t, - czas podrozy wewnatrz rejonu komunikacyjnego (min),
V, - $rednia predko$¢ podrdzy wewnatrz rejonu komunikacyjnego (km/h),

Pow - powierzchnia rejonu komunikacyjnego (km).

Ustalenie sredniej predkosci podrozy wewnatrz rejonu komunikacyjne-
go nie jest zadaniem tatwym, poniewaz rejony komunikacyjne réznia si¢
miedzy soba pod katem gestosci zaludnienia oraz koncentracji ludnosci.
Rézny jest rowniez stan drdg i ich gestos¢. Zdecydowano sie na znaczace
uproszczenie i zalozono, ze srednia predkos¢ wewnatrz rejonu komuni-
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kacyjnego wyniesie 20 km/h (zaréwno dla transportu samochodowego
osobowego i cigzarowego jak i kolejowego). W tym przypadku dla naj-
mniejszego rejonu komunikacyjnego na poziomie gminnym czas podrozy
wewnatrz rejonu wynosi nieco ponad 2 minuty, a dla najwigkszego ponad
21 minut. Dla calej grupy 2321 rejonéw komunikacyjnych na poziomie
gminnym Sredni czas podrozy wewnatrz rejonu komunikacyjnego wyniost
ok. 9 minut i 25 sekund.

7.5.4. CZASY OCZEKIWANIA NA GRANICACH

W modelu dostepnosci ladowej przestrzeni Polski w wymiarze europej-
skim zatozono, ze na calej granicy wschodniej minimalny czas oczekiwania
na przejazd na przejsciu granicznym (wraz z odprawa) wynosi 1 godzine.
Pozostale czasy wynikaja ze Sredniej w wywozie i przywozie dla pojazdow
ciezarowych i osobowych na podstawie danych Strazy Granicznej dla prze-
dzialéw czasowych 11.01-21.02.2011 i 01.07-07.08.2011. Szczegdlowy opis
wynikoéw analizy oczekiwan na granicach z Rosja, Bialorusig i Ukraing
przedstawiono w podrozdziale 3.2. Na granicy polsko-ukrainskiej, na ktorej
tworza si¢ najdluzsze kolejki, czasy oczekiwania otrzymane przez Straz Gra-
niczng przemnozono przez dwa, a na granicy polsko-bialoruskiej przez 1,5.
Zalozono rowniez, iz maksymalny czas oczekiwania na przejsciu nie powi-
nien by¢ wyzszy niz 3,5 godziny dla transportu ci¢zarowego i 2,5 godziny
dla samochodéw osobowych. Tym samym ostateczne czasy oczekiwania
uwzglednione w modelu predkosci ruchu podsumowane w tabeli 45.

Tabela 45. Czasy oczekiwania na granicy wschodniej uwzglednione w modelu

Nazwa przejscia granicznego
Granica polsko-biatoruska Granica polsko-ukrainska Granica p olsko-
rosyjska
Typ pojazdu g g . o .
Bl L FE L] 8] % g sl o2 A
Q <

Slz| ¢85 82| 2|8 |c|2|2|%|28|5ls

Sl 5| &clce¥|l 8l 2|l |=|5|2| 8

Sle3] & ol 2| 5| B8l ~N|S|=s| S

= [=) ) S o S o = Q e} = o = o =

|| Aa|[2E|E|F|A|T|N[¥|=2|¥|[a|0]|0]|O0

Samochéd 11110 ]10|- 1,0 [1,0 [1,4 2,5 (21 [1,0 [1,4 [1,0 [1,0 [1,0 [1,0 [1,0
osobowy

Pojazd 35 (30 (- |10 |- |- [35|1L0|- |1.0[L0 |10 [10|1,0 (1010
ciezarowy

Zrédto: opracowanie wlasne.
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7.5.5. PREDKOSCI I SIEC DROGOWA ZA GRANICA POLSKI

Predkosci w ruchu poza Polska nie byly fatwe do ustalenia dla pozo-
stalych krajow europejskich. Brak odpowiednich danych niezbednych
do skonstruowania modelu predkosci ruchu, analogicznego jak w Polsce,
skutkowal potrzeba arbitralnego wyznaczenia predkosci w zaleznosci
od przepisow drogowych obowiazujacych w danym kraju. Drogi poza gra-
nicami Polski podzielono na cztery kategorie: autostrady, pozostale drogi
dwujezdniowe, drogi gtéwne oraz drogi drugorzedne.

W przypadku drég gtéwnych i drugorzednych konieczne bylo réwniez
dostosowanie predkosci, tak by nie roznita sie ona znaczaco, w szczegdl-
nosci na obszarach przygranicznych, od predkosci wynikajacej z modelu
predkosci ruchu dla Polski. Zatozono, ze na Ukrainie, ze wzgledu na kata-
strofalny stan drég, uzyskiwane predkosci na drogach drugorzednych sa
znacznie nizsze niz w pozostatych krajach graniczacych z Polska. Z kolei
z drugiej strony, najwyzsze predkosci wsrod krajow sasiednich na drogach
drugorzednych, ze wzgledu na najlepszy stan drég, przypisano Niemcom.
Dla Niemiec ponadto, mimo braku formalnych ograniczen predkosci, za-
fozono w modelu predkos¢ na autostradach rowna 130 km/h (tab. 46).
Dla nielicznych polaczen promowych wykorzystywanych w podrézach do
krajow skandynawskich zalozono predkos¢ rowna 30 km/h (dla uprosz-
czenia nie uwzgledniano oddzielnie czasu oczekiwania na wyplyniecie). Na
rycinie 87 zwizualizowano ostateczne predkosci na sieci drogowej wyko-
rzystanej w modelu dost¢pnosci ladowe;.
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Tabela 46. Predkosci pojazdéw osobowych i cigzarowych wedlug panstw
w Europie i kategorii drogi

Predko$¢ wedtug kategorii drogi

Pozostale drogi

Kraj Autostrady dwujezdniowe Drogi glowne Drogi drugorzedne
osobowe | ciezarowe | osobowe | ciezarowe | osobowe | ciezarowe | osobowe | ciezarowe
Albania 110 70 110 70 90 70 60 60
Austria 130 90 100 90 100 80 80 70
Belgia 120 90 120 90 90 70 80 60
Biatorus 100 70 100 70 90 70 60 60
E‘:ri‘:géwina 130 80 80 80 80 80 60 60
Bulgaria 120 70 90 70 90 70 60 60
Chorwacja 130 80 90 80 90 80 70 70
Czechy 130 80 90 80 90 70 70 70
Dania 110 70 80 70 80 70 80 70
Estonia 110 90 100 90 90 80 70 70
Finlandia 120 80 100 80 80 80 80 70
Francja 130 90 110 90 90 80 80 70
Grecja 120 80 110 80 90 80 80 70
Hiszpania 120 80 100 80 90 80 80 70
Holandia 120 80 100 80 80 80 80 70
Litwa 130 90 110 90 90 80 70 70
Luksemburg 130 90 90 90 90 80 80 70
Lotwa 130 80 100 80 90 80 70 70
Macedonia 120 80 80 80 80 70 60 60
Moldawia 120 80 90 80 90 70 60 50
Niemcy 130 80 100 80 100 70 80 60
Norwegia 110 80 90 80 70 70 70 70
Portugalia 120 80 100 80 90 80 80 70
Rosja 110 90 90 90 90 80 80 70
Rumunia 120 90 90 80 90 80 60 60
Serbia 120 80 80 80 80 70 60 60
Stowacja 130 90 130 90 90 80 70 70
Stowenia 130 80 100 80 90 80 80 70
Szwajcaria 120 80 120 80 80 80 80 70
Szwecja 110 80 90 80 70 70 70 70
Turcja 130 80 90 80 90 70 60 60
Ukraina 110 80 80 80 70 70 50 50
Wegry 130 70 110 70 90 70 70 70
Wielka Brytania 112 90 112 90 96 80 80 70
Witochy 130 70 110 70 90 70 80 70

Zr6dto: opracowanie wlasne.
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Predkos¢ (km/h)
Speed (km/h)
— 130
— 121-130
— 111-120
101-110
91-100
71-90
—— do70

—— prom (30 km/h)

Ryc. 87. Schemat sieci drogowej poza Polskg wraz z predkosciami przypisanymi
odcinkom sieci
Fig. 87. Road network scheme outside of Poland with speeds ascribed to network segments

7.5.6. CZASY PRZEJAZDU W TRANSPORCIE KOLEJOWYM

W transporcie kolejowym wyodrebniono 60 rejonéw komunikacyjnych
w Polsce i 25 rejondw komunikacyjnych za granica Polski. Masy rejonéw
komunikacyjnych przypisano odpowiednim miastom weztowym (proce-
dura wyboru miast weztowych zostata opisana szerzej w podrozdziale 7.3).
Czasy podrozy pociagiem miedzy 85 miastami wezlowymi zostaly wyzna-
czone na podstawie internetowego rozkladu jazdy pociagéw PKP w dniu
15 czerwca 2010 r. Dla kazdej z relacji uwzgledniono réwniez mozliwo$¢
przesiadki. Obliczono czasy przejazdu w obie strony, a nastepnie do obli-
czenia dostepnosci kolejowej obliczono srednia dla kazdej relacji. Wycinek
macierzy czasow przejazdu pokazano w tabeli 47.
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Tabela 47. Czasy podrdzy pociagiem miedzy wybranymi miastami weztowymi
w Polsce a 25 miastami docelowymi za granicg 15.06.2010 r. (wycinek macierzy)

Bialystok | Gdansk | Katowice | Krakow | Lublin | £6dz | Poznan | Szczecin | Warszawa | Wroctaw

Bialystok X 06:28 04:59 05:22 04:40 | 04:08 | 05:31 08:02 02:29 08:16
Gdansk 06:18 X 06:47 06:35 06:59 | 05:54 | 05:17 04:49 03:54 08:07
Katowice 05:11 06:56 X 01:40 05:10 | 03:00 | 05:15 08:55 02:26 02:26
Krakow 05:44 06:44 01:38 X 04:46 | 04:06 | 05:17 08:50 02:29 04:14
Lublin 04:56 07:25 05:46 04:34 X 04:23 | 05:20 07:47 02:23 07:55
Lodz 04:14 05:47 03:10 04:02 04:09 X 02:58 05:38 01:19 04:04
Poznan 05:18 04:22 05:08 06:07 05:17 | 02:58 X 02:11 02:42 02:18
Szczecin 07:52 04:55 07:39 07:50 07:47 | 05:26 | 02:13 X 05:04 05:01
Warszawa 02:30 04:10 02:24 02:29 02:18 | 01:19 | 02:36 05:02 X 04:59
Wroctaw 07:38 07:10 02:30 04:19 07:40 | 03:49 | 02:16 05:08 04:59 X

Amsterdam 17:02 15:01 16:22 18:32 17:17 | 12:40 | 09:39 08:30 12:27 12:55
Berlin 08:05 07:47 08:13 08:40 08:15 | 05:43 | 02:28 01:42 05:30 05:52
Bratystawa 09:51 14:28 04:34 06:27 10:01 | 08:24 | 10:07 11:38 07:06 06:48
Brno 09:33 14:34 04:18 06:09 09:43 | 08:06 | 07:31 09:52 06:48 05:10
Brzes¢ 06:41 10:09 06:32 07:08 05:33 | 05:39 | 07:13 09:46 03:56 10:31
Budapeszt 12:32 17:33 08:22 09:27 12:42 | 11:30 | 12:32 15:10 09:47 10:28
Drezno 11:59 10:51 10:04 08:50 11:40 | 08:30 | 05:29 04:20 08:17 03:25
i;zni‘/[f:;zm 1327 | 12:10 | 1343 | 1544 | 13:30 | 11:06 | 07:21 | 06:22 10:07 08:48
Grodno 02:23 11:19 08:58 08:21 08:07 | 07:26 | 08:39 13:39 05:30 11:44
Lipsk 13:19 12:42 14:03 16:13 | 13:44 | 10:21 | 07:20 06:09 10:08 09:19
Lwow 15:43 15:33 08:23 06:29 10:15 | 12:01 13:33 17:15 09:55 11:00
Luck 19:24 19:49 16:20 14:15 09:47 | 18:46 | 15:42 21:15 12:32 19:07
Kaliningrad 14:29 06:06 15:07 14:39 18:30 | 12:12 | 11:35 14:46 09:05 02:27
Kijow 18:44 22:55 19:22 17:17 12:44 | 21:43 | 18:39 23:48 15:29 22:09
Koszyce 12:18 17:22 07:04 08:56 23:57 | 11:16 | 12:27 15:07 09:33 09:56
Kowno 03:30 13:44 10:10 08:56 09:05 | 08:02 | 09:42 13:13 08:11 13:25
Minsk 15:01 15:09 13:14 12:44 10:33 | 11:29 | 12:30 15:50 10:12 15:45
Monachium 16:39 14:48 11:38 13:24 16:34 | 12:16 | 09:15 08:17 12:03 09:45
Moskwa 20:12 23:01 20:16 20:34 18:50 | 18:47 | 20:06 22:43 16:39 23:38
Ostrawa 06:46 11:20 01:32 03:28 06:46 | 05:44 | 06:22 09:02 04:01 03:51
Praga 10:31 13:15 06:09 07:27 10:41 | 09:24 | 07:37 06:44 08:06 05:16
Rostock 11:43 09:11 11:26 12:08 12:21 | 09:01 | 06:00 03:37 08:48 09:16
Ryga 21:20 40:46 26:03 25:58 23:47 | 24:31 | 29:05 31:41 24:05 28:49
Wieden 10:09 15:10 04:54 06:45 10:19 | 08:42 | 10:09 11:56 07:24 07:04
Wilno 06:43 12:52 11:37 10:23 10:32 | 09:29 | 11:09 14:40 09:28 14:52
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7.6. FUNKCJA OPORU PRZESTRZENI A MOTYWACJE PODROZY

Podstawowa kwestia determinujacg rezultaty modelu dostepnosci po-
tencjalowej jest funkcja oporu przestrzeni. Szczegétowa analiza teoretyczna
ksztaltu oraz typu funkcji zostata opisana w podrozdziale 2.2.3. W modelu
zadecydowano o wykorzystaniu najczestszej w badaniach empirycznych
funkcji wykladniczej w postaci tzw. funkcji eksponencjalnej, czyli funkeji
wyktadniczej o podstawie rownej e, tj. podstawie logarytmu naturalnego.
Wzér eksponencjalnej funkcji oporu przestrzeni przy zastosowaniu w ba-
daniach dostepnosci potencjalowej przyjmuje postac:

fdd=exp(—ﬁtij) (18)
gdzie:
f 4~ funkcja oporu przestrzeni,
t,- czas podr6zy/przewozu miedzy rejonem komunikacyjnym i i j,

B - parametr beta.

Badania przeprowadzono dla czterech motywacji podrozy:

— wyjazdow na zakupy,

dojazdéw do pracy,

wyjazdow stuzbowych i turystycznych,

przewozu towaru transportem ciezarowym ciezkim (pojazdy z przy-
czepami).

Kazda z wyzej wymienionych motywacji podrézy charakteryzuje sie
inng wielkos$cig parametru beta. Wysokos¢ parametru beta zostala obliczo-
na na podstawie $rednich odleglosci podrozy w zaleznosci od motywacji
podroézy. Zatozono, ze parametr beta zostaje okreslony w ten sposdb, by dla
poszczegolnych motywacji podrozy przy przecietnej odleglosci podrozy
atrakcyjnoé¢ celu wynosita ok. %. Zrédtem danych empirycznych doty-
czacych przecietnej odlegtosci podrozy byly: Studium... (2008) oraz WBR
(2005) (tab. 48).

Tabela 48. Przecigtne odlegtosci podrézy w zaleznosci od motywacji podrézy

Warszawskie Zalozony
. Krajowy Model | $redni | Parametr
Badanie Ruchu
. Ruchu [km] czas beta
[min] ‘
(min)

Wyjazdy na zakupy 28-30 - 20 0,0347
Dojazdy do pracy 38 56 45 0,0154
Wyjazdy biznesowe i turystyczne - 132-135 140 0,0050
Przewoz towaru transportem ' 230 230 0,0030
cigzarowym (pojazdy z przyczepami)

Zr6dlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem Studium. .. (2008) i WBR (2005).
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Do podrozy bardzo krotkich zakwalifikowano wyjazdy na zakupy
(w tym handel przygraniczny), natomiast dojazdy do pracy uznano za po-
droze krotkie. W przypadku wyjazdow na zakupy przecietny czas podrozy
okreslono na nieco nizszy niz w Warszawskim Badaniu Ruchu, tj. nie 28-
30 min (na zakupy) i 30-33 minuty (do hipermarketu, centrum handlowe-
g0), a 20 minut (parametr beta rowny 0,0347), co jest zwiazane z tym, zZe na
terenach wiejskich zakupy czgsto sa wykonywane w najblizszych sklepach,
a wyjazdy do centréow handlowych nie sg tak popularne jak w miescie.
Inng przyczyna przyjecia relatywnie nieduzej odlegtosci czasowej jest fakt,
izprzejazdy te powinny réznic si¢ od dojazdow do pracy, na tyle by byt sens
pokazania réznic w dostepnosci transportowej miedzy bardzo krétkimi
podrozami na zakupy ($redni czas podrézy - 20 minut) i krétkimi podro-
zami jaki sa dojazdy do pracy ($redni czas podrdzy — 45 minut i parametr
beta rowny 0,0154).

Przy dojazdach do pracy w celu uproszczenia analizy, przy przeliczaniu
srednich odleglosci podrozy podanych w Studium... (2008) zatozono, ze
srednia predkos¢ dla catego kraju i na wszystkich kategoriach drog wynosi
60 km/h. Tym samym mozna poréwna¢ wyniki w minutach i kilometrach
otrzymane w ramach Warszawskiego Badania Ruchu (38 minut), jak i Stu-
dium... (2008) (56 km) w zakresie dojazdow do pracy. Zatozono na podsta-
wie powyzszych dwoch zrddel, ze $redni czas dojazdu do pracy dla catego
kraju wynosi 45 minut.

Dlugie podroze zdefiniowano jako wyjazdy biznesowe i turystyczne,
a bardzo dlugie podroze okreslono jako przewdz towaru transportem
ciezarowym z wykorzystaniem pojazdow ciezarowych z przyczepami. Wy-
jazdy stuzbowe i turystyczne zostaty zakwalifikowane do jednej motywacji
podrézy z dwoch wzgledow. Po pierwsze, na podstawie Studium... (2008)
mozna wnioskowa¢, ze oba typy wyjazdéw w Polsce charakteryzujq sie
podobng przecietna odlegloscia podrdézy wynoszaca ok. 130-140 km. Po
drugie, trudno jednoznacznie wykresli¢ réznice miedzy oboma typami
wyjazdow, przede wszystkim gdy mowa jest o tzw. turystyce biznesowej
w postaci wyjazdow na konferencje, targi, szkolenia, kursy oraz imprezy
firmowe w atrakcyjnych turystycznie miejscach. W modelu przecietna
odleglos¢ czasowa wyjazdow turystycznych i stuzbowych okreslono na
140 minut, co odpowiada parametrowi beta w wysokosci ok. 0,005. Warto
zauwazyc, ze taka wysokos¢ parametru beta jest stosowana w badaniach
europejskich firmowanych przez ESPON (Spiekermann, Schiirmann 2007).
Zaistniala zatem mozliwos$¢ poréwnania otrzymanych wynikow z rezulta-
tami badan europejskich.
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Przewdz towaru pojazdami cigzarowymi z naczepa charakteryzuje si¢
najdtuzszymi przecietnymi odleglosciami podrdézy wynoszacymi 230 km.
Jest to znacznie wigcej niz w przypadku pojazdow dostawczych (110 km)
oraz pojazdow ciezarowych zwyklych (130 km) (Studium... 2008). Od-
mienny model predkosci ruchu wykorzystywany dla pojazdéw cigzaro-
wych z przyczepami wymaga uwzglednienia rowniez funkcji oporu prze-
strzeni charakterystycznej dla tego typu pojazdéw (parametr beta - 0,003).
Na rycinie 88 zobrazowano cztery funkcje oporu przestrzeni dla czterech
motywacji podrézy.

waga / weight = \Wyjazdy na zakupy / shopping; exp(-0,0347t)

w0 \ = Dojazdly do pracy / commuting; exp(-0,0154t)

09 1 \ Wyjazdy biznesowe | turystyczne / business and tourist; exp{0,005t)
0,8

== Transport cizarowy (pojazdy z naczepa) /
heavy goods vehicles with trailers; exp(-0,003t)
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Ryc. 88. Funkcja oporu przestrzeni dla czterech motywacji podrézy w modelu
dostepnosci potencjatowej

Fig. 88. Distance decay function for four travel purposes in the model of potential
accessibility

7.7.WARIANTY ANALIZY DOSTEPNOSCI LADOWE] PRZESTRZENI
POLSKI W WYMIARZE EUROPE]JSKIM

Analiza ladowej dostepnosci przestrzeni Polski w wymiarze europej-
skim zostala przeprowadzona w trzech wariantach na poziomie mie-
dzynarodowym. Kryterium roéznicujacym poszczegdlne warianty byto
uwzglednienie, badz nieuwzglednienie barier i stymulant o charakterze
antropogenicznym. Podstawowe zalozenia dotyczace wariantow analizy sa
nastepujace:

— wariant 1 ,,bezbarierowy” - zalozono brak jakikolwiek barier na

granicach panstw; dostgpnos¢ w tym wariancie przyjmuje najwyzsze

warto$ci wskaznika;

— wariant 2 ,realistyczny” - zalozono, ze istnieja bariery zwiazane

z czasem oczekiwania na granicach zewnetrznych Schengen oraz pozo-

stale bariery i stymulanty antropogeniczne (bariery formalno-prawne,

bariery i stymulanty ekonomiczne oraz bariery i stymulanty psycholo-
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giczno-jezykowe), ktore skutkuja zmiang atrakcyjnosci celéw podrozy
potozonych poza granicami kraju; w celu kwantyfikacji obnizenia atrak-
cyjnosci mas wykorzystano parametr redukujacy, szerzej omowiony
w podrozdziale 7.4.1;

— wariant 3 ,,schengenski” - zalozono, ze granice zewngetrzne strefy
Schengen zostaly zlikwidowane, czas oczekiwania na wszystkich gra-
nicach miedzy panstwami w Europie wynosi ,,zero’, a plynny przejazd
pozwala na swobodne podrézowanie i przewo6z towaru miedzy pan-
stwami; jednoczesnie utrzymano redukcje mas zwigzang z barierami
antropogenicznymi w postaci barier prawnych, ekonomicznych oraz
psychologiczno-jezykowych;

Dodatkowo wyr6zniono tzw. wariant 0 ,koreanski”, w ktérym zalozo-
no, iz Polska jest niedostepna przez srodki transportu ladowego wyspa bez
kontaktu z $wiatem zewnetrznym. Ze wzgledu na podobienstwo tej sytu-
acji do Korei Pdélnocnej nazwano wariant zerowy terminem ,koreanski”
Dostepnos¢ liczona w tym wariancie mozna nazywac dostepnoscia krajo-
wa, w odrdznieniu od wariantow 1-3, gdzie analiza dotyczy dostepnosci
miedzynarodowe;j.

Pomiedzy wariantami istnieja réznice w wysokosci dostepnosci. Wa-
riant ,koreanski” jest wariantem w ktorym dostepnos¢ przyjmuje najnizsza
wartos¢. Wyzsze wartosci dostepnosci sa widoczne w wariancie ,,realistycz-
nym’, a jeszcze nieznacznie wyzsze w ,schengenskim”. Wartosci maksymal-
ne dostepnos¢ przyjmuje w wariancie ,bezbarierowym” (ryc. 89).

Wariant Wariant Wariant Wariant
,koreanski” ,realistyczny” »schengeriski” ,bezbarierowy”

Wzrost dostepnosci

Ryc. 89. Wzrost dostepnosci w zaleznosci od wariantu analizy
Fig. 89. Increase of accessibility depending upon the variant of analysis

Réznice we wskaznikach dostepnosci pomiedzy poszczegdlnymi wa-
riantami mdowig o znaczeniu zmiany zasiegu przestrzennego (z wymiaru
krajowego na europejski) oraz efektu granicy dla gmin, powiatéw lub
podregionéw w Polsce. Wszystkie réznice miedzy wariantami podane sa
w ujeciu wzglednym (w %). Wszystkie roznice sa wartosciami dodatni-
mi, tzn. porbwnywano wariant charakteryzujacy sie wyzsza dost¢pnoscia
z tym o nizszej dostepnosci. Szczegdlny nacisk polozono na nastepujace
roznice pomiedzy wariantami:

— ro6znica miedzy wariantem 1 a wariantem 0 - réznica miedzy do-

stepnoscia miedzynarodowa ,bezbarierowa” a dostgpnoscia krajowa;

réznica pokazuje znaczenie celéw podrézy polozonych za granica przy
zatozeniu braku barier w podrézach zagranicznych;



212

— rdznica miedzy wariantem 1 a wariantem 2 - réznica pomiedzy do-
stepnoscia miedzynarodows ,,bezbarierowa” a dostepnosciag miedzyna-
rodowa w ujeciu realistycznym, czyli przy zalozeniu barier i stymulant
antropogenicznych oraz bariery w postaci oczekiwania na przejazd na
granicach zewnetrznych Schengen; réznica pokazuje znaczenie rzeczy-
wistych barier w podrozach w badaniu mi¢dzynarodowej dostepnosci
ladowej;

— rodznica miedzy wariantem 1 a wariantem 3 - roznica miedzy do-
stepnoscia miedzynarodows ,,bezbarierowg” a dostepnoscig miedzyna-
rodowa uwzgledniajaca bariery i stymulanty antropogeniczne oraz za-
ktadajaca swobodny przeplyw ludzi i towaréw przez wszystkie granice
miedzy dowolnymi panstwami w Europie; roznica pokazuje znaczenie
parametru redukujacego atrakcyjnos¢ mas w zwiazku z ich percepcja
wynikajacg z istnienia barier formalno-prawnych, ekonomicznych oraz
psychologiczno-jezykowych;

— roznica miedzy wariantem 3 a wariantem 2 - réznica miedzy do-
stepnosciag miedzynarodowa uwzgledniajaca bariery antropogeniczne,
ale zakladajaca swobodny przeptyw ludzi i towaréw przez wszystkie
granice w Europie, a dostgpnoscia miedzynarodowa przy zalozeniu
barier antropogenicznych oraz oczekiwania na przejazd na granicach
zewnetrznych strefy Schengen; réznica pokazuje znaczenie oczekiwania
na granicach w badaniu dost¢pnosci ladowej przestrzeni Polski w wy-
miarze europejskim.

W transporcie kolejowym ze wzgledu na inng metodologie obliczania

czasow podrozy (czas rozkladowy a nie czas wynikajacy z modelu predkosci
ruchu) zatozono, ze w wariancie 1 bezbarierowym zostanie uwzglgdniona
bariera w postaci oczekiwania pociagu na granicy wschodniej w zwiazku

Z O

dprawg oraz wymiang podwozi. Tym samym w transporcie kolejowym

dostgpnos¢ nie zostala obliczona w wariancie 3 zwanym schengenskim.

W transporcie ciezarowym w wariancie 0 ,,koreanskim” obliczanie do-

stepnosci do PKB nominalnego i PKB obliczonego wedlug parytetu sity na-
bywczej (PKB PSN) traci sens, przy braku poréwnan mig¢dzynarodowych.
Rozklad dostgpnosci w obu przypadkach jest jednakowy. Z tego wzgledu

zre

zygnowano z prezentacji dostepnosci do PKB PSN w wariancie ,,kore-

anskim” Lacznie liczba wykonanych symulacji wyniosta 77 (V w tab. 49).



Tabela 49. Warianty analizy ladowej dostepnosci migdzynarodowej
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8. REZULTATY MODELU DOSTEPNOSCI LADOWE]
PRZESTRZENI POLSKI

8.1. OGOLNE ZALOZENIA PREZENTACJI WYNIKOW

Rezultaty badania dla kazdego z wariantow analizy dostepnosci zostaty
zaprezentowane w formie krotkiego wstepu prezentujacego najwazniejsze
wnioski oraz zestawu map wynikowych, podzielonych na cztery grupy
map w zaleznosci od analizowanego wariantu. Mapy w tonacji zielonej
przedstawiaja rozklad przestrzenny dostepnosci wedlug poszczegélnych
wariantow (40 map diagnostycznych). Mapy w tonacji czerwonej obrazuja
réznice w dostgpnosci pomiedzy wariantami (37 map).

Wskaznik dostepnosci potencjatowej nie ma jednostek. Trudno réwniez
o poréwnywalnos¢ poszczegolnych map wchodzacych do jednego warian-
tu analizy, poniewaz zmienne takie jak ksztalt funkcji oporu przestrzeni,
rodzaj atrakcyjnosci celu podrdzy, galaz i typ transportu, poziom delimita-
cji zrodet podrozy oraz wybor miary masy (jednostki, tys., mln) wplywaja
na rozpietos¢ wynikow oraz ich wysokos¢. Dlatego podstawowa forma pre-
zentacji kartograficznej byt kartogram sktadajacy si¢ z 8 przedziatow klaso-
wych o rownej liczbie obserwacji (réwna liczba rejondw komunikacyjnych
w kazdym z przedzialéw). W celu umozliwienia analizy poréwnawczej,
pomiedzy wynikami w ramach jednego wariantu, poréwnywano za kaz-
dym razem rozklad przestrzenny rejonéw komunikacyjnych znajdujacych
sie w tym samym przedziale klasowym. Z tego wzgledu przyjeto jednolity
zestaw kolorystyczny dla 8 przedzialow klasowych dla wszystkich map.

Dodatkowsq forma prezentacji stal si¢ histogram umieszczony w pra-
wym goérnym rogu map diagnostycznych. Kazdy z histogramow sktada sie
z 10 klas pokazujacych rozklad empiryczny wynikéw dostgpnosci w rejo-
nach komunikacyjnych. Ze wzgledu na fakt, iz histogram pokazuje liczeb-
nosci, szerokosci przedzialow sa rowne.

8.2. WARIANT 0 ,,KOREANSKI”

Dostepnos¢ dla pojazdéw osobowych do ludnosci. Najwyzsza do-
stepnoscia do ludnosci w podrozach bardzo krotkich, takich jak wyjazdy
na zakupy, charakteryzuja sie obszary potozone na Gérnym Slasku oraz
na obszarze metropolitalnym Warszawy, a takze okolice Lodzi. Nieco
nizsza dostepnos¢ cechuje tereny wzdluz popularnej ,gierkowki” (drogi
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taczacej Warszawe z Katowicami), autostrady A2 w kierunku Poznania
oraz A4 do Wroctawia (w kierunku zachodnim) i Krakowa (w kierunku
wschodnim). Relatywnie wysoka dostepnoscig charakteryzuja sie rowniez
obszary polozone wzdluz innych drég szybkiego ruchu. Widoczny jest ko-
rytarz autostrady A1 miedzy Trojmiastem a Toruniem oraz A8, tj. Autostra-
dowej Obwodnicy Wroctawia. Wyzsza dostepnos¢ cechuje rowniez gminy
zlokalizowane w bliskosci weztow autostradowych, np. Wrzesnie lub Ko-
nin. Lepsza dostepnos¢ wzdtuz drog krajowych jest widoczna na obszarach
o wysokiej gestosci zaludnienia, np. wzdtuz DK17 migdzy Warszawa a Lu-
blinem oraz DK4 miedzy Szarowem a Rzeszowem. Mozna réwniez mowic
o obszarach lepszej dostgpnosci wokot obszarow metropolitalnych. Dla
obszaru centralnej Polski najnizsza dostgpno$¢ cechuje pojedyncze gminy
na zachodnim i potudniowo-zachodnim krancu wojewddztwa t6dzkiego.
W skali calego kraju najstabiej dostepnymi obszarami sa Suwalszczyzna,
Mazury, Bieszczady, pas gmin polozonych wzdluz granicy wschodniej,
a takze Pomorze Srodkowe. Histogram rozkladu dostepnosci przy wyjaz-
dach bardzo krotkich pokazuje, ze zdecydowana wigkszos¢ rejonéow ko-
munikacyjnych cechuje relatywnie staba dostepnos¢ (klasy I-III) (ryc. 90).
Dla podrozy krotkich, takich jak np. dojazdy do pracy, dla ktérych funkcja
oporu przestrzeni opada w bardziej fagodny sposob rozktad dostepnosci
dla Polski jest bardziej zblizony do rozkladu normalnego (histogram na
ryc. 91). Przy tego typu podrdzach lepsza dostepnos¢ wzdluz drog jest
mniej widoczna niz dla podrézy bardzo krétkich. Zyskuje natomiast Polska
centralna, przede wszystkim wojewddztwo 16dzkie. Rozktad przestrzenny
dostepnosci ma znacznie bardziej koncentryczny charakter niz przy podro-
zach bardzo krotkich. Dla podrozy dlugich, takich jak podrdze biznesowe
i turystyczne, obszarem najlepszej dost¢pnosci jest obszar trojkata miedzy
Katowicami, Koninem i Warszawa, z lekkimi ,,odgatezieniami” w kierun-
ku Poznania (wzdluz autostrady A2) i w kierunku Krakowa i Wroclawia
(wzdluz autostrady A4). Wyraznie nizsza dostepnoscia charakteryzuja sie
wojewodztwa polozone przy wschodniej granicy (podlaskie, lubelskie i
podkarpackie), a takze na podtnocy kraju (zachodniopomorskie, pomor-
skie i warminsko-mazurskie). Histogram rozktadu pokazuje, ze najwigksza
liczba rejonéw komunikacyjnych jest w klasach VII-IX co oznacza, ze przy
dtugich podroézach znacznie wyzsza jest liczba rejonoéw dobrze (lub bardzo
dobrze) dostepnych (ryc. 92).

Dostepnos¢ dla pojazdéow osobowych do PKB. Podobnie jak przy
dostgpnosci do ludnosci (potencjal demograficzny), dostepnos¢ do PKB
(potencjal ekonomiczny) koncentruje si¢ rowniez w Obszarze Metropo-
litalnym Warszawy oraz na Gérnym Slasku. Istnieja jednak wazne réznice
w rozkladzie potencjalu demograficznego i ekonomicznego dla podrozy
bardzo krétkich. Po pierwsze, gospodarcza atrakcyjnos¢ Warszawy jest
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bardzo wysoka, przez co lepsza dostepnoscia charakteryzuja si¢ nie tylko
powiaty Obszaru Metropolitalnego Warszawy, ale rowniez te zlokalizowa-
ne wzdluz drég dojazdowych do stolicy (S7/DK7, S8/DK8, DK17, DK2).
Po drugie, wyzsza dostepnosé Gérnego Slaska ogranicza sie w zasadzie do
waskiego pasma powiatow wzdluz autostrady A4 (a nie jak przy poten-
cjale demograficznym na obszarze prawie calego wojewddztwa $laskiego).
Zdecydowanie bardziej widoczny staje si¢ natomiast potencjal Krakowa.
W pozostalych czesciach Polski rowniez wybijaja si¢ aglomeracje z wy-
sokim PKB per capita, tj. aglomeracja wroctawska, poznanska oraz Trdj-
miasto. Relatywnie stabiej w poréwnaniu do potencjalu demograficznego
wypada £6dz oraz wojewddztwo 16dzkie (ryc. 93). Dla podrozy krotkich
najwyzsza dostepnos¢ cechuje dwa obszary. Pierwszy wokot osrodka war-
szawskiego i drugi wzdluz autostrady A4 na terenie wojewddztwa $laskiego.
Przy potencjale ekonomicznym nastapita koncentracja dost¢pnosci, pod-
czas gdy przy potencjale demograficznym dla podroézy krotkich wysoka
dostgpnos¢ charakteryzowata rowniez obszary potozone pomiedzy wyzej
wspomnianymi o$rodkami (ryc. 94). W podrozach dlugich przestrzenny
rozklad dostgpnosci dla potencjalu ekonomicznego jest podobny jak przy
potencjale demograficznym. Zaznacza si¢ jednak relatywnie wysoki PKB
per capita w podregionie ciechanowsko-plockim, co skutkuje obszarem
bardzo wysokiej dostepnosci miedzy Ptockiem a Warszawa. Punkt ciezko-
$ci obszaru o najwyzszej dostepnosci w skali calego kraju jest generalnie
przesuniety bardziej na péinoc w poréwnaniu do potencjalu demograficz-
nego. Jest to wynikiem z jednej strony silnej pozycji ekonomicznej aglo-
meracji warszawskiej i poznanskiej, a z drugiej strony relatywnie wysokiej
gestosci zaludnienia (w relacji do wytwarzanego PKB) na potudniu Polski,
przede wszystkim na poludniowym-wschodzie (ryc. 95). Warto dodac¢, ze
wojewddztwo podkarpackie cechuje najwigksza w skali kraju przewaga po-
tencjalu demograficznego nad ekonomicznym (por. Rosik i in. 2011).

Dostepnos¢ dla pojazdow ciezarowych do PKB. Model predkosci
ruchu dla pojazdow ciezarowych cechuje mniejsze zrdznicowanie pred-
kosci migedzy drogami szybkiego ruchu a tradycyjnymi jednojezdniowymi
drogami krajowymi i wojewodzkimi. Z tego wzgledu nie wida¢ dla modelu
potencjatlu opracowanego dla pojazdow ciezarowych duzego efektu wyz-
szej dostgpnosci w ciagach autostrad A2 i A4 (w poréwnaniu z widocznym
efektem dla tych autostrad w transporcie osobowym, np. przy podrozach
dlugich. Generalnie jednak rozklad przestrzenny dostepnosci jest podobny
jak przy podrézach diugich, glownie ze wzgledu na podobny ksztalt krzy-
wej funkcji oporu przestrzeni i jej fagodne opadanie, a co si¢ z tym wiaze
tagodny spadek atrakcyjnosci celow podrdzy wraz z wydtuzaniem si¢ od-
legtosci podrozy (ryc. 96).
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Dostepnos¢ kolejowa do ludnosci. Rozklad przestrzenny dostgpnosci
kolejowej do ludnosci jest znacznie bardziej zréznicowany niz analogiczny
rozklad dostepnosci drogowej. Jest to wynikiem nierownomiernego pod-
taczenia do sieci kolejowej najwigkszych miast w poszczegdlnych podre-
gionach. Dla podrézy bardzo krétkich w czesci centralnej kraju stabo
dostepnymi podregionami staja si¢ radomski, kaliski oraz przede wszyst-
kim ciechanowsko-ptocki. W przypadku Plocka jest to gléwnie wynikiem
braku bezposredniej linii kolejowej do Warszawy oraz Torunia i Bydgosz-
czy. Z kolei, dzieki pozwalajacej na relatywnie szybkie podrozowanie linii
kolejowej taczacej Szczecin z Poznaniem zyskuje na dostepnosci podregion
stargardzki. Najstabiej dostgpnymi koleja podregionami sg podregiony
w wojewddztwach warminsko-mazurskim i lubuskim, a takze te polozone
na pograniczu polsko-stowackim i polsko-ukrainskim (ryc. 97). W podro-
zach krotkich przestrzenny rozklad dostepnosci dla dojazdow do pracy
transportem kolejowym pokazuje, ze w poréwnaniu do analogicznego roz-
kladu dla podroézy bardzo krotkich relatywnie lepiej dostepny staje sie pod-
region ostrotecko-siedlecki, a gorzej kaliski i sieradzki. Wyraznie widoczny
jest zatem brak linii kolejowej pozwalajacej na szybki dojazd mieszkancom
podregionu kaliskiego i sieradzkiego do miast generujacych miejsca pracy,
tj. Wroclawia, Poznania lub Lodzi (ryc. 98). Dla podrozy dlugich rozktad
przestrzenny dostepnosci kolejowej do ludnosci cechuje najwyzsza do-
stepnos¢ aglomeracji warszawskiej oraz polnocnej czesci wojewddztwa
tédzkiego. Podobnie jak przy krétszych podrézach, réwniez i tu widoczna
jest relatywnie staba dostepnos¢ potozonych w centralnej Polsce Plocka
i Kalisza. W Polsce wschodniej przy dostepnosci kolejowej zyskuja stolice
wojewodztw, relatywnie dobrze dostepne Bialystok i Rzeszow. Gorsza do-
stepnoscia charakteryzuje si¢ natomiast Pomorze Srodkowe (ryc. 99).
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Ryec. 90. Wariant 0 ,,koreanski”. Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podréze bardzo krotkie (B = 0,0347)

Fig. 90. Variant 0 (“Korean”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
Very short trips (8 = 0.0347)
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Podroze krotkie (B = 0,0154)

Fig. 91. Variant 0 (“Korean”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
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Fig. 92. Variant 0 (“Korean”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
Long trips (B = 0.005)
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Fig. 93. Variant 0 (“Korean”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.
Very short trips (8 =0.0347)
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Fig. 94. Variant 0 (“Korean”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.
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Ryc. 95. Wariant 0 ,.koreanski”. Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB.
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Fig. 95. Variant 0 (“Korean”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.
Long trips (8 = 0.005)
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Fig. 96. Variant 0 (“Korean”). Road accessibility (heavy loads) to GDP.
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Fig. 97. Variant 0 (“Korean”). Railway accessibility to population.

Very short trips (8 =0.0347)
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8.3. WARIANT 1 ,BEZBARIEROWY”

Dostepnos¢ dla pojazdow osobowych do ludnosci. W nastepstwie
»otwarcia” modelu dostepnosci potencjatowej na caly kontynent europej-
ski zmienia si¢ calkowicie rozklad przestrzenny dostepnosci, przy czym
najwigksze zmiany sg widoczne dla podrozy diugich, a najmniejsze dla po-
drozy bardzo krétkich. Dla podrozy bardzo krotkich najlepiej dostepnymi
obszarami obok Obszaru Metropolitalnego Warszawy i Gérnego Slaska sta-
ja sie korytarze autostradowe wzdtuz A2 i A4 w kierunku granicy zachod-
niej. Blisko$¢ duzych skupisk ludnosci w postaci Berlina oraz Saksonii skut-
kuje wysoka dostepnoscia rowniez pasa przygranicznego wzdiuz granicy
polsko-niemieckiej. Do obszaréw o najwigkszej dostepnosci ,awansowaty”
réwniez Slask Cieszynski, a takze gmina Braniewo, ktora oprécz dobre-
go pofaczenia komunikacyjnego z Gdanskiem ,zyskala” réwniez szybkie,
przy zalozeniu redukgji barier na granicy, potaczenie z Kaliningradem. Na
podobnej zasadzie wida¢ wzrost dostgpnosci w Terespolu (bliskos¢ Brze-
$cia) (ryc. 100). Biorac pod uwage réznice wzgledne miedzy wariantem
»koreanskim” a ,,bezbarierowym” dla podrézy bardzo krotkich najwiecej
zyskujg obszary pogranicza polsko-niemieckiego, polsko-rosyjskiego oraz
polsko-litewskiego. Przyczyna wzrostow jest jednak dosy¢ zréznicowana.
Pogranicze polsko-niemieckie dzigki relatywnie dobrym potaczeniom
drogami szybkiego ruchu (A2, A4, S3) z centrum kraju oraz aglomeracjami
Poznania i Wroctawia bylo wraz z pograniczem polsko-czeskim najlepiej
dostgpne sposrod odcinkéw przygranicznych w wariancie ,koreanskim”
Tym samym dla gmin potozonych wzdtuz granicy polsko-niemieckiej efekt
wzrostu dostepnosci nie wynika z niskiej bazy dostgpnosci, lecz z mozliwo-
$ci dotarcia do duzej liczby ludnosci mieszkajacej po drugiej stronie gra-
nicy. Z kolei dla gmin pogranicza polsko-rosyjskiego i polsko-litewskiego
zadzialal przede wszystkim efekt niskiej bazy, czyli niskiej dostepnosci kra-
jowej, ktora znacznie wzrosta w sensie wzglednym po otwarciu modelu na
wymiar europejski. W paru wojewoddztwach potozonych centralnie efekt
wzrostu dostepnosci dla wyjazdow bardzo krotkich w wyniku otwarcia
modelu na kontynent europejski jest znikomy. Sg to wojewddztwa todzkie,
swietokrzyskie, kujawsko-pomorskie oraz mazowieckie (z wyjatkiem pod-
regionu ostrotecko-siedleckiego). Niewielkie zmiany dostepnosci (mimo
niskiej bazy) wida¢ rowniez w zachodnim obszarze wojewddztwa pomor-
skiego. Jest to efekt braku szybkiego pofaczenia drogowego ze Szczecinem
oraz Tréjmiastem, a takze relatywnie duzego oddalenia od ladowych granic
Polski. Z kolei centralnie potozony podregion koninski zyskuje nawet na
bardzo krotkich przejazdach dzigki szybkiemu autostradowemu potacze-
niu z Niemcami, w tym z Berlinem. Tym samym mozna zalozy¢, ze gdyby
do wszystkich przejs¢ granicznych z Polski centralnej byly doprowadzone
polaczenia autostradowe efekt wzrostu dostepnosci w poréwnaniu do wa-
riantu ,,koreanskiego” bytby widoczny na calym obszarze kraju (ryc. 101).
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Dla podroézy krotkich rozklad przestrzenny dostepnosci rozni sie juz
bardzo znaczaco od rozktadu dostepnosci w wariancie ,,koreanskim” War-
szawa oraz obszar centralnej Polski stajg si¢ relatywnie slabiej dostepne.
Najwyzsza dostepnoscig charakteryzuje si¢ natomiast pas gmin wzdluz
autostrady A4, co jest efektem zaréwno dobrej dostgpnosci krajowej, jak i
duzej gestosci zaludnienia po czeskiej stronie pogranicza. Bliskos¢ Berlina
jest wyraznie widoczna w wojewodztwie lubuskim (ryc. 102). W ujeciu
wzglednym otwarcie modelu na wymiar europejski skutkuje najwigksza
zmiang dostgpnosci w pasie do okolo 100 km od granicy polsko-niemiec-
kiej. Wysokie zmiany cechuje rowniez obszar Bieszczad, a takze Suwalsz-
czyzne, gdzie zadziatal efekt niskiej bazy. Najmniejsze réznice w dostep-
nosci obserwuje si¢ na obszarze od Bydgoszczy, przez Warszawe do Kielc.
Niewielkie zmiany wida¢ roéwniez w Trojmiescie (ryc. 103). W podrozach
dlugich réznice w porownaniu do wariantu ,koreanskiego” sa najbardziej
widoczne. Rozkiad przestrzenny dostepnosci jest inny, a najlepiej dostep-
nymi obszarem jest pas od granicy polsko-niemieckiej i polsko-czeskiej do
linii prowadzacej ze Szczecina, przez Zielong Gore, Wroctaw do Katowic.
Wyjatkiem jest korytarz autostradowy A2, dzigki ktéremu lepsza dostep-
nos¢ cechuje rowniez obszary w kierunku do Poznania. Im dalej od granicy
polsko-niemieckiej i polsko-czeskiej tym dostepnosc jest nizsza (ryc. 104).
W ujeciu wzglednym najwigksze réznice w porownaniu do wariantu ,,ko-
reanskiego” cechuja wojewddztwa zachodniopomorskie, lubuskie oraz
dolnoslaskie. W mniejszym stopniu zmienia si¢ dostepno$¢ na pograniczu
polsko-litewskim (efekt niskiej bazy), polsko-stowackim oraz wschodniej
czesci pogranicza polsko-czeskiego. Najmniej na dostepnosci europejskiej
dla podroézy dlugich zyskuje wojewodztwo mazowieckie oraz potudniowa
czg$¢ wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Obszar najmniej zyskuja-
cy na zmianach dostgpnosci przesunal si¢ zatem na poétnocny-wschod
(ryc. 105).

Warto otrzymane wyniki dla podrézy dtugich odnies¢ do badan ogdlno-
europejskim prowadzonych pod kierunkiem K. Spiekermanna. W ostatniej
publikacji (Spiekermann, Schiirmann 2007) rozklad przestrzenny poten-
cjalowej dostepnosci drogowej w Polsce jest niemalze identyczny. Nie moze
to dziwi¢, poniewaz parametr beta w badaniach europejskich jest rowniez
rowny 0,005, a roznice migdzy analiza podjeta w niniejszym opracowaniu
a analiza Spiekermanna i Schiirmanna wynikaja jedynie z bardziej aktu-
alnych danych sieciowych i spoteczno-ekonomicznych uwzglednionych
w niniejszym opracowaniu. Zalozenia modelowe sg prawie identyczne
(pewne roznice wynikaja jedynie z odmiennego traktowania, tzw. poten-
cjalu wilasnego) i nie powinny w duzym stopniu wplywac na ostateczny
wynik i rozklad dostepnosci.
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Dostepnos¢ dla pojazdow osobowych do PKB. W poréwnaniu do licz-
by ludnosci jako celu podrézy, rozklad przestrzenny dostepnosci do PKB
jest w podrozach bardzo krétkich podobny, z ta roznica, ze wida¢ wy-
raznie dominacje Warszawy, a Gorny Slask nie jest tak widoczny jak przy
potencjale demograficznym. Ponadto blisko$¢ granicy niemieckiej skutku-
je wyzsza dostepnoscia powiatow potozonych przy granicy z Niemcami.
Powiaty te cechuje znacznie wyzsza dostepnos¢ niz obszaréw potozonych
wzdluz korytarzy autostradowych A2 i A4 (co nie byto widoczne przy do-
stepnosci do ludnosci) (ryc. 106). Przy wzglednych réznicach dostepnosci
miedzy wariantem ,,.bezbarierowym” a , koreanskim” w podrdzach bardzo
krotkich warto zauwazy¢ stabos¢ gospodarczg Ukrainy. Odcinek przy gra-
nicy z Ukraina oznacza si¢ najmniejszymi zmianami dostepnosci sposrod
wszystkich odcinkéw przygranicznych. Najwyzsze zmiany sg oczywiscie
widoczne na odcinku przygranicznym z relatywnie najbogatszymi Niem-
cami (ryc. 107). Sita niemieckiej gospodarki w postaci wysokiego PKB per
capita staje si¢ bardziej widoczna przy podrozach krotkich. Przykladem
jest potozony peryferyjnie w Polsce powiat stargardzki, ktory staje sie lepiej
dostepny niz Krakow (ryc. 108). Wzgledne zmiany dostepnosci w relacji do
wariantu ,,koreanskiego” sa najwyzsze oczywiscie w wojewddztwach poto-
zonych przy granicy z Niemcami. Stabos¢ gospodarki Ukrainy i Bialorusi
skutkuje niewielkimi zmianami dostepnosci do PKB dla obszaréw poto-
zonych przy granicy z tymi krajami. Z tego wzgledu najmniejsze zmiany
dostgpnosci w skali kraju cechuje obszar Mazowsza oraz zachodniej czesci
wojewddztwa lubelskiego (ryc. 109). Dla podrézy dlugich dostepnos¢ do
PKB jest zdecydowanie najwyzsza przy granicy polsko-niemieckiej, a na-
stepnie maleje wraz z oddalaniem si¢ od tej granicy. Sita granicy polsko-
czeskiej jest znacznie mniej widoczna niz przy dostgpnosci do ludnosci
(ryc.110). Otwarcie modelu potencjalu na wymiar europejski pokazuje sta-
bos¢ ekonomiczng krajow polozonych za wschodnia granica Polski. Zmia-
ny dostepnosci malejg pasami z zachodu na wschéd z malym wyjatkiem
widocznych zmian dla powiatéw potozonych wzdiuz granicy polsko-sto-
wackiej. Najmniejsze zmiany dostepnosci sag widoczne w trojkacie miedzy
Warszawag, Bialtymstokiem i Lublinem. Jest paradoksem, ze obszar polozo-
ny tak blisko granicy w najmniejszym stopniu w kraju zyskuje przy podro-
zach dtuzszych na otwarciu modelu dost¢pnosci na kontynent europejski.
Ponownie $wiadczy to o glebokiej przepasci w potencjale ekonomicznym
krajow Europy Zachodniej (w tym przede wszystkim polozonych relatyw-
nie blisko Niemiec), a staboscia ekonomiczng Ukrainy, Biatorusi oraz Rosji
(ryc.111).
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Dostepnos¢ dla pojazdow ciezarowych do PKB. Model predkosci
ruchu dla transportu cigzarowego charakteryzuje si¢ mniejsza rdznica
predkosci miedzy drogami wyzszych klas a pozostalymi drogami (w po-
réwnaniu do modelu predkosci ruchu dla pojazdow osobowych). Z tego
wzgledu najwigksza roznicg w rozktadzie przestrzennym dostepnosci do
PKB miedzy podrézami dtugimi w transporcie osobowym a przewozem
towarow jest wyrazny brak lepszej dostepnosci wzdluz korytarzy autostra-
dowych A2, A4 i A6 w transporcie cigzarowym (ryc. 112). Ogolnie jednak
rozklad przestrzenny dostepnosci oraz roznic miedzy wariantem ,korean-
skim” a ,,bezbarierowym” jest bardzo podobny jak w podrézach dlugich
dla pojazdow osobowych (ryc. 113). Tym samym mozna wnioskowac,
ze réznica w parametrze beta miedzy 0,005 a 0,003 nie daje duzego efektu
dla zmian dostepnosci w wymiarze europejskim. Ponadto rozktad prze-
strzenny dostepnosci dla PKB obliczonego w parytecie sity nabywczej jest
niemalze identyczny jak w wariancie ,,bezbarierowej” dostepnosci do PKB
nominalnego. Tym samym, mimo wyraznie wyzszego PKB obliczonego
przy wykorzystaniu parytetu sity nabywczej w krajach takich jak Ukra-
ina czy Bialorus, réznica w PKB nominalnym migdzy rejonami komuni-
kacyjnymi potozonymi w Niemczech, ale i (cho¢ w mniejszym stopniu)
w Polsce, a rejonami komunikacyjnymi zlokalizowanymi na Ukrainie czy
Bialorusi jest tak duza, ze zmiana dost¢pnosci z PKB nominalnego na PKB
PSN nie skutkuje istotnymi zmianami w rozkladzie przestrzennym dostep-
nosci (ryc. 114).

Dostepnos¢ kolejowa do ludnosci. W odroéznieniu od dostepnosci
drogowej, dostgpnos¢ kolejowa nie zmienia si¢ w sposob znaczacy w po-
rownaniu do wariantu ,koreanskiego” Nadal najwyzsza dost¢pnoscia
w podrozach bardzo krotkich charakteryzuja si¢ podregiony centralnej
Polski pomiedzy Warszawa a Lodzia oraz Goérny Slask (ryc. 115). Rdznice
w dostepnosci powyzej 20% w pordwnaniu do wariantu ,koreanskiego” s3
widoczne jedynie w trzech podregionach przy granicy polsko-niemieckiej
(szczecinski, gorzowski oraz zielonogorski), a takze w podregionie prze-
myskim. W wigkszosci podregionow, przede wszystkim w centralnej czesci
Polski, ale rowniez przy granicy ze Stowacja oraz w podregionie chetmsko-
zamojskim roznice w dostepnosci po otwarciu modelu na wymiar euro-
pejski sa znikome (ryc. 116). Dla podrozy krotkich zmiany w dostepnosci
kolejowej do ludnosci w relacji do wariantu ,,koreanskiego” sa widoczne juz
wzdluz calego odcinka granicy polsko-niemieckiej, wzdtuz linii kolejowej
taczacej Poznan z Berlinem, a takze w podregionach na granicy wschodniej
lezacych wzdluz linii kolejowych, tj. w podregionie suwalskim, bialskim
i przemyskim. Zaskakujace sa jedynie symboliczne zmiany w podregio-
nach przy granicy polsko-stowackiej oraz w podregionie chelmsko-za-
mojskim. Widoczny jest tym samym brak szybkich polaczen kolejowych
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w kierunku Bratystawy, Koszyc lub Lwowa (w przypadku Lwowa brak
polaczenia ze strony poinocno-zachodniej, czyli z kierunku od Warszawy)
(ryc. 117 i 118). Wyrazna réznica w rozkladzie przestrzennym dostepnosci
w pordwnaniu do wariantu ,koreanskiego” jest dopiero widoczna przy
podrozach dlugich. Nastepuje znaczne wzmocnienie dostepnosci aglome-
racji poznanskiej, wroclawskiej i szczecinskiej. Jednymi z najstabiej dostep-
nych podregionéw pozostaja te polozone wzdluz granicy polsko-stowac-
kiej i polsko-rosyjskiej (ryc. 119). Niewielkie zmiany dostepnosci kolejowej
w relacji do wariantu ,koreanskiego” charakteryzuja réwniez wschodnig
czg$¢ wojewoddztwa pomorskiego (ryc. 120).
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Ryc. 100. Wariant 1 ,,bezbarierowy”. Dostepno$¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podréze bardzo krotkie (B = 0,0347)

Fig. 100. Variant 1 (“no barriers”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
Very short trips (8 = 0.0347)
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Ryc. 101. Réznica miedzy wariantami 1 i 0 (wariant 0 = 100%).

Dostgpnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci. Podroze bardzo krotkie (8 = 0,0347)
Fig. 101. Difference between variants 1 and 0 (variant 0 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Very short trips (3 = 0.0347)
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Ryc. 102. Wariant 1 ,,bezbarierowy”. Dostgpnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podroze krotkie (B =0,0154)

Fig. 102. Variant 1 (“no barriers”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
Short trips (8 =0.0154)
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Rye. 103. Réznica miedzy wariantami 1 i 0 (wariant 0 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci. Podréze krotkie (8 = 0,0154)
Fig. 103. Difference between variants 1 and 0 (variant 0 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Short trips (8 = 0.0154)
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Fig. 104. Variant 1 (“no barriers”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
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Ryec. 105. Roznica migdzy wariantami 1 i 0 (wariant 0 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci. Podroze dtugie (8 = 0,005)
Fig. 105. Difference between variants 1 and 0 (variant 0 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Long trips (8 = 0.005)
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Ryc. 106. Wariant 1 ,,bezbarierowy”. Dostgpnos$¢ drogowa (poj.osob.) do PKB.
Podréze bardzo krotkie (B =0,0347)

Fig. 106. Variant 1 (“no barriers”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.
Very short trips (3 = 0.0347)
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Ryc. 107. Réznica miedzy wariantami 1 i 0 (wariant 0 = 100%).

Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroéze bardzo krotkie (8 = 0,0347)
Fig. 107. Difference between variants 1 and 0 (variant 0 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Very short trips (8 = 0.0347)
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Ryc. 108. Wariant 1 ,,bezbarierowy”. Dostgpnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB.
Podréze krotkie (B =0,0154)

Fig. 108. Variant 1 (“no barriers”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.
Short trips (8 = 0.0154)
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Ryc. 109. Réznica miedzy wariantami 1 i 0 (wariant 0 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroze krotkie (8 = 0,0154)
Fig. 109. Difference between variants 1 and 0 (variant 0 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Short trips (8 =0.0154)
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Ryc. 110. Wariant 1 ,,bezbarierowy”. Dostepno$¢ drogowa (poj.osob.) do PKB.
Podroéze dhugie (8 = 0,005)

Fig. 110. Variant 1 (“no barriers”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.
Long trips (8 = 0.005)
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Potential accessibility
relative change
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3610 - 377,7

Ryec. 111. Réznica migdzy wariantami 1 i 0 (wariant 0 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroze dtugie (B = 0,005)
Fig. 111. Difference between variants 1 and 0 (variant 0 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Long trips (B = 0.005)
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Przewozy dtugie (8 =0,003)
Fig. 112. Variant 1 (“no barriers”). Road accessibility (heavy loads) to GDP.
Long distance haulage (8 = 0.003)

Wzgledna réznica
dostgpnosci potencjatowej

Potential accessibility
relative change
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Dostepnos¢ drogowa (poj.ciez.) do PKB. Przewozy dtugie (8 = 0,003)
Fig. 113. Difference between variants 1 and 0 (variant 0 = 100%).
Road accessibility (heavy loads) to GDP. Long distance haulage (8 = 0.003)
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Ryec. 114. Wariant 1 ,,bezbarierowy”. Dostepnos¢ drogowa (poj.ci¢z.) do PKB PSN.
Przewozy diugie (5 = 0,003)

Fig. 114. Variant 1 (“no barriers”). Road accessibility (heavy loads) to GDP PPS.

Long distance haulage (8 = 0.003)
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Ryc. 115. Wariant 1 ,,bezbarierowy”. Dostgpnos¢ kolejowa do ludnosci.
Podréze bardzo krotkie (B =0,0347)

Fig. 115. Variant 1 (“no barriers”). Railway accessibility to population.

Very short trips (8 = 0.0347)
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Ryec. 116. Roznica migdzy wariantami 1 i 0 (wariant 0 = 100%).
Dostepnos¢ kolejowa do ludnosci. Podréze bardzo krétkie (B = 0,0347)
Fig. 116. Difference between variants 1 and 0 (variant 0 = 100%).
Railway accessibility to population. Very short trips (8 = 0.0347)
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Ryc. 117. Wariant 1 ,,bezbarierowy”. Dostepnos¢ kolejowa do ludnosci.
Podréze krotkie (B =0,0154)

Fig. 117. Variant 1 (“no barriers”). Railway accessibility to population.

Short trips (8 = 0.0154)

Wzglgdna roznica
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relative change
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1002 - 1011
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Ryc. 118. Réznica miedzy wariantami 1 i 0 (wariant 0 = 100%).
Dostepnosc¢ kolejowa do ludnosci. Podroze krotkie (8 = 0,0154)
Fig. 118. Difference between variants 1 and 0 (variant 0 = 100%).
Railway accessibility to population. Short trips (8 = 0.0154)
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Podréze dtugie (B = 0,005)
Fig. 119. Variant 1 (“no barriers”). Railway accessibility to population.

Long trips (8 = 0.005)
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Dostepnos¢ kolejowa do ludnosci. Podroze dhugie (B = 0,005)
Fig. 120. Difference between variants 1 and 0 (variant 0 = 100%).
Railway accessibility to population. Long trips (8 =0.005)
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8.4. WARIANT 2 ,REALISTYCZNY”

Dostepnos¢ dla pojazdow osobowych do ludnosci. Urealnienie atrak-
cyjnosci celow podroézy potozonych za granica zgodnie z istniejacymi
w rzeczywistosci barierami formalno-prawnymi, barierami i stymulantami
ekonomicznymi oraz barierami i stymulantami psychologiczno-jezykowy-
mi pozwala na okreslenie obszarow Polski, dla ktorych bariery w podro-
zach zagranicznych maja najwiekszy wplywy na redukcje dostepnosci. Dla
podrozy bardzo krotkich majacych najczesciej na celu zakup towaru lub
tez realizowanych w ramach handlu przygranicznego najwieksza reduk-
cja dostepnosci potencjalowej ma miejsce na $cianie wschodniej, gdzie
na zewnetrznej granicy Schengen czas oczekiwania na granicy znacznie
wydluza podréz, a tym samym zmniejsza dostepnos¢. Najwigksza redukcja
dostepnosci ma miejsce przede wszystkim na pograniczu polsko-rosyjskim
i polsko-bialoruskim, gdzie parametr redukujacy okreslono na 0,5. Na po-
graniczu polsko-niemieckim, mimo ptynnego przejazdu przez granice we-
wnetrzng Schengen oraz relatywnie wysokiego parametru redukujacego w
wysokosci 0,8, widoczne sa takze duze réznice w dostepnosci w poréwnaniu
do wariantu ,,bezbarierowego” Roznice te wynikaja z duzego znaczenia ce-
16w podrozy potozonych za granica niemiecka (przede wszystkim bliskosci
Berlina), gdzie nawet niewielka redukcja masy skutkuje duzymi réznicami
w dostepnosci (ryc. 121 i 122). Dla podrozy krétkich, do ktorych przykia-
dowo naleza dojazdy do pracy, najnizsze wartosci parametru redukujacego
maja miejsce w przypadku Ukrainy i Biatorusi (0,2) oraz Rosji (0,3) co przy
dodatkowo dlugim czasie oczekiwania na granicy na przejazd, przeklada
sie bezposrednio na najwyzsza redukcje dostepnosci w porownaniu do
wariantu ,bezbarierowego” na obszarach przygranicznych z powyzszymi
krajami. Z kolei na pograniczu z Czechami i Sfowacja parametr redukujacy
w wysokosci 0,7 nizszy niz na granicy polsko-niemieckiej (wyzsza atrak-
cyjnos¢ rynku pracy w Niemczech) skutkuje relatywnie wyzsza redukcja
dostepnosci na potudniowej granicy niz zachodniej (ryc. 123 i 124). Dla
podrozy dlugich takich jak podréze turystyczne i biznesowe rozktad prze-
strzenny roznic w dostepnosci jest podobny jak przy podroézach krétkich,
z ta réznicy, ze Czechy i Sfowacja sq bardziej atrakcyjne turystycznie niz
Niemcy i przez to parametr redukujacy jest w podrozach do tych krajow
jest nieznacznie wyzszy. Tym samym wieksza redukcja dostepnosci charak-
teryzuje sie pogranicze polsko-niemieckie (szczegdlnie w jego poinocnej
czeSci w wojewddztwie zachodniopomorskim). Najwigksze zmiany sa jed-
nak widoczne oczywiscie na caltym odcinku granicy wschodniej (ryc. 125
i126).
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Dostepnos¢ dla pojazdow osobowych do PKB. Dla podrézy bardzo
krotkich (handel przygraniczny) rozklad przestrzenny réznic w dostep-
nosci miedzy wariantem ,realistycznym” a ,,bezbarierowym” jest zblizony
do dostepnosci do ludnosci. Jedyna w zasadzie zmiang miedzy oboma
rozkladami, jest podobnie jak przy analizie poréwnawczej wariantu ,,ko-
reanskiego” z ,bezbarierowym” znacznie wigksza redukcja dostepnosci na
pograniczu niemieckim, a nizsza na pograniczu ukrainskim. Jest to z oczy-
wistych wzgledéw wynikiem réznic w PKB (potencjat ekonomiczny) i lud-
nosci (potencjal demograficzny) miedzy bogatymi Niemcami a relatywnie
biedng Ukraing (ryc. 127 1 128). W podroézach krotkich (dojazdy do pracy)
w porownaniu do wariantu ,,bezbarierowego” relatywnie nizsza redukcja
dostepnosci jest widoczna na granicy z Niemcami, a wyzsza na granicy
potudniowej, szczegdlnie z Czechami (parametr redukujacy nizszy niz
na granicy zachodniej). Ponownie najwieksza redukcja jest obserwowana
w Polsce polnocno-wschodniej (efekt niskiej bazy, duza redukcja atrakeyj-
nosci celow podrozy w Rosji i na Biatorusi oraz oczekiwanie na granicy)
(ryc. 129 i 130). Dla podrozy dlugich (podroze biznesowe i turystyczne)
wojewodztwo zachodniopomorskie staje si¢ tym regionem, ktérego do-
stepnos¢ zmniejszyta si¢ najbardziej w relacji do wariantu ,,bezbarierowe-
go”. Redukcja parametru do 0,7 dla podrézy do Niemiec skutkuje znacznie
mniejszg atrakcyjnoscia rejonéw komunikacyjnych potozonych w Niem-
czech, ktore charakteryzuja sie relatywnie wysokim PKB. Z kolei niewiel-
kie zmiany na granicy ukrainskiej, mimo diugiego czasu oczekiwania na
granicy, $wiadcza o niewielkim znaczeniu PKB Ukrainy dla dostepnosci
pogranicza polsko-ukrainskiego (ryc. 131 i 132).

Dostepnos¢ dla pojazdow ciezarowych do PKB. W przewozie towa-
row, ktory odbywa sie przy nizszych predkosciach na drogach szybkiego
ruchu, roznice miedzy wariantem ,bezbarierowym” a wariantem ,reali-
stycznym” w dostepnosci do PKB wynikaja przede wszystkim z dlugich
kolejek na granicy wschodniej. Roznice w dostepnosci sa zatem tym
wyzsze im blizej dany powiat znajduje sie granicy z Rosja, Bialorusia lub
Ukraina. Jest interesujace, ze potencjal ekonomiczny Litwy oraz fakt, iz na
granicy polsko-litewskiej nie powstaja kolejki nie ma wigkszego znaczenia
w rozkladzie r6znic w dostepnosci. Réwniez w poprzednich poréwnaniach
dla transportu osobowego granica polsko-litewska oraz cele podrdézy na
Litwie w zasadzie nie byly widoczne (ryc. 133 i 134). Rozklad przestrzenny
dostepnosci do PKB nominalnego i PKB obliczonego wedtug parytetu sity
nabywczej jest bardzo podobny. Dla réznic miedzy wariantem ,,bezbariero-
wym” a ,realistycznym” wida¢ mniejsze rdznice na pograniczu polsko-nie-
mieckim, a wigksze na granicy wschodniej. Wynika to z faktu, iz PKB PSN
jest znacznie wyzszy niz PKB nominalny w rejonach komunikacyjnych
potozonych za wschodnia granica (ryc. 1351 136).
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Dostepnos¢ kolejowa do ludnosci. Przy analizie réznic w dostgpnosci
kolejowej miedzy wariantem ,bezbarierowym” i ,realistycznym” nalezy
uwzgledni¢ fakt, iz w transporcie kolejowym roéznice wynikaja wytacz-
nie z faktu redukcji atrakcyjnosci mas potozonych za granica, a nie, jak
w transporcie drogowym, réwniez z oczekiwania na przejazd. W transpor-
cie kolejowym oczekiwanie na przejazd na granicy wschodniej zostalo juz
uwzglednione w wariancie bezbarierowym. Dla podrézy bardzo krétkich,
podobnie jak przy poréwnaniu wariantu ,,bezbarierowego” z ,,koreanskim”,
tak i przy analizie roznic miedzy wariantem ,,bezbarierowym” a , realistycz-
nym” najwieksze réznice w dostgpnosci kolejowej sa zauwazalne w tych
nielicznych podregionach, dla ktérych migdzynarodowa dostepnos¢ ko-
lejowa ma znaczenie, tj. w szczecinskim, stargardzkim, gorzowskim i zie-
lonogoérskim na pograniczu polsko-niemieckim oraz w suwalskim, bia-
tostockim, bialskim i przemyskim na granicy wschodniej (ryc. 137 i 138).
Dla podrozy krétkich duze ubytki dostepnosci wida¢ wyraznie w Polsce
poinocno-wschodniej (niska wartos¢ parametru redukujacego w podro-
zach koleja w celu dojazdéw do pracy na Biatorus) oraz na pograniczu
polsko-niemieckim. Z kolei w podregionach kaliskim, sieradzkim, nowo-
sadeckim, tarnobrzeskim, grudziadzkim oraz na Pomorzu réznice w do-
stepnosci s3 minimalne (ryc. 139 i 140). Dla podrozy dlugich najwigksze
roznice w relacji do wariantu ,,bezbarierowego” sa widoczne w wojewddz-
twach zachodniopomorskim i lubuskim na pograniczu z Niemcami oraz
w podregionach bialskim i przemyskim na granicy wschodniej. Ponownie
rozklad przestrzenny dostepnosci jest bardzo zblizony do wariantu ,,bezba-
rierowego” (ryc. 141 i 142).
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Ryc. 121. Wariant 2 , realistyczny”. Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podroéze bardzo krotkie (B =0,0347)

Fig. 121. Variant 2 (“realistic”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
Very short trips (3 = 0.0347)
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Rye. 122. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).

Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci. Podroze bardzo krotkie (8 = 0,0347)
Fig. 122. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Very short trips (3 = 0.0347)
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Ryc. 123. Wariant 2 , realistyczny”. Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podroze krotkie (B =0,0154)

Fig. 123. Variant 2 (“realistic”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
Short trips (8 = 0.0154)

i : : Wzgledna 1:62nica ) )
4 -’ﬁ?&},{ y S dostepnosci potencjatowej
e g

. "" b 2e
1231 - 2120%
1122 - 1230
1080 - 112,1
1074 - 108,9
1059 - 107.3
1048 - 1058
1036 - 104,7
1024 - 103,5

ODOOONANE

Ryc. 124. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci. Podréze krotkie (8 = 0,0154)
Fig. 124. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Short trips (8 = 0.0154)
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Ryc. 125. Wariant 2 , realistyczny”. Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podroze dtugie (B = 0,005)

Fig. 125. Variant 2 (“realistic”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
Long trips (B = 0.005)
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Ryc. 126. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci. Podréze diugie (B = 0,005)
Fig. 126. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Long trips (8 = 0.005)
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Ryc. 127. Wariant 2 , realistyczny”. Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB.
Podréze bardzo krotkie (B = 0,0347)

Fig. 127. Variant 2 (“realistic”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.

Very short trips (3 = 0.0347)
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Ryc. 128. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).

Dostgpnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podréze bardzo krétkie (8 = 0,0347)
Fig. 128. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Very short trips (8 = 0.0347)
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Ryc. 129. Wariant 2 , realistyczny”. Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB.
Podroze krotkie (B =0,0154)

Fig. 129. Variant 2 (“realistic”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.
Short trips (8 =0.0154)

' Bialystok:
5 ; *'
Zeiona :—}‘;"‘ Dl-

Wzglgdna roznica
dostepnosci potencjatowej

ey

Potential accessibility

’ 37
* u" $ * relative change
*"i—c}&? A@ =
S b
e 1oev1 - 106‘9
’\{“ﬁ)’, 525 g 104:3 - 106:0
= [] 1031 - 104,7
0 100 200 km [] 1014 - 1030

Rye. 130. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroze krotkie (8 = 0,0154)
Fig. 130. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Short trips (8 = 0.0154)
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Ryc. 131. Wariant 2 , realistyczny”. Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB.
Podroze dtugie (B = 0,005)

Fig. 131. Variant 2 (“realistic”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.
Long trips (3 = 0.005)
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Ryc. 132. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroze dhugie (B = 0,005)
Fig. 132. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Long trips (8 = 0.005)
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Ryc. 133. Wariant 2 ,realistyczny”. Dostepnos¢ drogowa (poj.cigz.) do PKB.
Przewozy dtugie (8 =0,003)

Fig. 133. Variant 2 (“realistic”). Road accessibility (heavy loads) to GDP.

Long distance haulage (8 =0.003)
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Rye. 134. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.cigz.) do PKB. Przewozy diugie (8 = 0,003)
Fig. 134. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (heavy loads) to GDP. Long distance haulage (8= 0.003)
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Ryc. 135. Wariant 2 , realistyczny”. Dostepnos¢ drogowa (poj.cigz.) do PKB PSN.
Przewozy dtugie (8 =0,003)

Fig. 135. Variant 2 (“realistic”). Road accessibility (heavy loads) to GDP PPS.

Long distance haulage (8 = 0.003)
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Ryc. 136. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.ciez.) do PKB PSN. Przewozy dhugie (8 = 0,003)
Fig. 136. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (heavy loads) to GDP PPS. Long distance haulage (8= 0.003)
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Ryc. 137. Wariant 2 , realistyczny”. Dostepnos¢ kolejowa do ludnosci.
Podroéze bardzo krotkie (B = 0,0347)

Fig. 137. Variant 2 (“realistic”). Railway accessibility to population.

Very short trips (8 = 0.0347)
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Rye. 138. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostgpnos¢ kolejowa do ludnosci. Podréze bardzo krotkie (B = 0,0347)
Fig. 138. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).
Railway accessibility to population. Very short trips (8 = 0.0347)
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Ryc. 139. Wariant 2 , realistyczny”. Dostepnos¢ kolejowa do ludnosci.

Podroze krotkie (B =0,0154)

Fig. 139. Variant 2 (“realistic”). Railway accessibility to population.

Short trips (8 =0.0154)
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Rye. 140. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnosc¢ kolejowa do ludnosci. Podroze krotkie (8 = 0,0154)
Fig. 140. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).
Railway accessibility to population. Short trips (8= 0.0154)
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Ryc. 141. Wariant 2 , realistyczny”. Dostepnos¢ kolejowa do ludnosci.
Podroze dtugie (B = 0,005)

Fig. 141. Variant 2 (“realistic”). Railway accessibility to population.

Long trips (3 = 0.005)
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Rye. 142. Réznica miedzy wariantami 1 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnosc¢ kolejowa do ludnosci. Podréze dhugie (B = 0,005)
Fig. 142. Difference between variants 1 and 2 (variant 2 = 100%).
Railway accessibility to population. Long trips (8 = 0.005)
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8.5. WARIANT 3, SCHENGENSKI”

Dostepnos¢ dla pojazdow osobowych do ludnosci. W wariancie
»schengenskim” zaklada si¢ brak oczekiwania na wszystkich granicach
w Europie przy zachowaniu pozostatych barier antropogenicznych. Po-
rownanie wariantu ,bezbarierowego” z ,schengenskim” pokazuje zatem
efekt redukgcji atrakcyjnosci mas potozonych za granicami Polski na zmia-
ny dostepnosci. Dla podrozy bardzo krotkich (np. handel przygraniczny)
efekt jest widoczny dla wigkszosci obszardw przygranicznych, przy czym
najwyzszy efekt zmian wida¢ w wojewodztwach warminsko-mazurskim
oraz podlaskim. Jest to przede wszystkim konsekwencja niskiej wartosci
parametru redukujacego dla Rosji i Bialorusi (0,5) (ryc. 143 i 144). Po-
rownanie wariantu ,schengenskiego” z ,realistycznym” obrazuje natomiast
efekt wprowadzenia granicy otwartej (brak oczekiwania w kolejce na
granicach) na zmiany dostepnosci. Na rycinie 145 wyraznie zaznacza si¢
korytarz drog prowadzacych do przejs¢ granicznych na granicy polsko-
litewskiej gdzie w wyniku bezkolizyjnego przejazdu réznice miedzy wa-
riantem ,,bezbarierowym” a ,,schengenskim” sa relatywnie nizsze niz na po-
zostatych odcinkach granicy wschodniej. Warto nadmieni¢, ze likwidacja
oczekiwania na granicy wschodniej jest odczuwalna w rozumieniu zmian
dostgpnosci jedynie na relatywnie waskim pasie gmin wzdluz granicy
(chociaz w niektorych gminach polozonych przy przejsciach granicznych
efekt zniesienia oczekiwania na granicy daje ponad dwukrotny wzrost do-
stepnosci). Dla obszaréw (zrédel podrézy) potozonych w dalszej odleglosci
od granicy podroze krotkie koncza si¢ przed przekroczeniem granicy i tym
samym otwarcie granic nie ma wigkszego wplywu na dostepnos¢ tych ob-
szarow (ryc. 145). Dla podrozy krétkich (np. dojazdy do pracy) najnizsze
wartoéci parametru redukujacego (najwigksze bariery) sa okreslone dla
Ukrainy i Bialorusi. Wida¢ zatem najwieksza redukcje dostepnosci wlasnie
na terenach przygranicznych z Biatorusig i Ukraing (w mniejszym stopniu
réwniez z obwodem kaliningradzkim) (ryc. 146 i 147). Z kolei w poréwna-
niu do wariantu ,realistycznego” w wariancie ,,schengenskim” dla podrozy
krotkich zniesienie oczekiwania na granicach daje zmiany dostepnosci
na duzo wigkszym obszarze niz przy podrozach bardzo kroétkich. Poza
tym wida¢ wyraznie te przejscia graniczne, gdzie w zalozeniach modelu
oczekuje sie krocej na przejazd (np. przejscie w Korczowej lub Terespolu)
(ryc. 148). Przy podrozach dlugich (np. biznesowych lub turystycznych)
efekt pomniejszenia atrakcyjnosci mas potozonych poza granicami kraju
wsrod obszardow przygranicznych jest widoczny w najmniejszym stopniu
na granicy poludniowej. Jest to efekt relatywnie wysokiego parametru re-
dukujacego dla Czech i Stowacji (0,8). Rownie wysoki parametr redukujacy
dla Litwy nie jest widoczny ze wzgledu na krotki odcinek granicy z Litwa
oraz bliskos¢ innych duzych mas, takich jak Grodno czy Kaliningrad. Wy-
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sokie réznice w dostepnosci w wyniku obnizenia atrakcyjnosci mas poto-
zonych za granica sa widoczne rowniez przy granicy polsko-niemieckiej,
szczegolnie w wojewodztwie zachodniopomorskim, dla ktérego nawet
niewielkie obnizenie atrakcyjnosci Berlina daje ogromne efekty w zakresie
zmniejszenia dostepnosci (ryc. 149 i 150). Rozklad przestrzenny réznic
miedzy wariantem ,,schengenskim” a ,,realistycznym” jest bardzo podobny
jak przy podrézach krétszych. Roznice wynikajg z charakteru podroézy. Im
dluzsza podroz, tym efekt otwarcia granicy wschodniej jest odczuwalny na
wiekszym obszarze Polski, ale wzrost dostepnosci z tego tytulu dla obsza-
réw polozonych przy samej granicy jest dla podrozy dluzszych znacznie
nizszy niz dla podroézy krotkich (ryc. 151).

Dostepnos¢ dla pojazdow osobowych do PKB. Dla podrozy bardzo
krotkich réznice w dostepnosci wynikajace z obnizenia atrakcyjnosci ce-
léw podrozy potozonych za granica sa najbardziej widoczne na obszarze
przygranicznym z Niemcami oraz Rosja, a w mniejszym stopniu z Bialo-
rusig i Czechami. Najmniej widoczny efekt redukcji mas zagranicznych
jest obserwowany dla wyjazdow bardzo krotkich na pograniczu polsko-
stowackim i polsko-ukrainskim (ryc. 152 i 153). Efekt pelnego otwarcia
granicy wschodniej jest widoczny wzdtuz calej granicy wschodniej, a w
szczegdlnosci przy granicy z obwodem kaliningradzkim (ryc. 154). W po-
drozach krétkich najwigksze réznice w dostepnosci w wyniku redukeji
atrakcyjnosci zagranicznych celéw podrdzy maja miejsce na obszarze
przygranicznym w poinocno-wschodniej Polsce (ryc. 155 i 156). Row-
niez na obszarze wojewodztw warminsko-mazurskiego i podlaskiego
wida¢ najwigkszy efekt otwarcia granicy wschodniej. Takie rezultaty sa
wynikiem relatywnej stabosci ekonomicznej Ukrainy oraz gorszych drog
w tym kraju w porownaniu do Bialorusi i Rosji, oraz w szczegdlnosci Litwy
(ryc. 157). W podrozach dlugich najwigksze zmiany w wyniku obnizenia
atrakcyjnosci celow podrozy sa widoczne na pograniczu polsko-niemiec-
kim, w szczegolnosci w jego potnocnej czesci (wojewddztwo zachodnio-
pomorskie). Wynika to przede wszystkim z dwoch przyczyn - wysokiego
PKB w Niemczech oraz relatywnie niskiego parametru redukujacego dla
Niemiec (0,7). Relatywnie wysokie zmiany obserwuje si¢ rowniez w wo-
jewodztwie podlaskim (poéinocna czg¢$¢ odcinka granicy z Biatorusia),
co wynika z niskiego parametru redukujacego dla Biatorusi (tylko 0,3)
oraz bliskosci bogatszej Litwy niz Ukrainy (ryc. 158 i 159). Efekt otwarcia
granicy wschodniej skutkuje w mniej wiecej w rdwnym stopniu na zmiany
dostepnosci dla catego pogranicza z Rosja, Bialorusig i Ukraing. Nizszy
PKB i gorsze drogi na Ukrainie (efekt stabej dostepnosci) rownowazy efekt
likwidacji najdtuzszych kolejek na tym odcinku granicy wschodniej (efekt
wzrostu dostepnosci) (ryc. 160).
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Dostepnos¢ dla pojazdow ciezarowych do PKB. W modelu predkosci
ruchu dla pojazdow ciezarowych roznice w predkosci miedzy drogami
szybkiego ruchu a drogami nizszych kategorii nie sa wysokie. Efekt reduk-
¢ji mas zagranicznych w wyniku spadku ich atrakcyjnosci jest najbardziej
widoczny wzdtuz granicy wschodniej z wyjatkiem poludniowego odcinka
granicy z Ukraina. Wynika to przede wszystkim z faktu najwyzszej redukeji
mas rejonéw komunikacyjnych potozonych w obwodzie kaliningradzkim
oraz na Bialorusi (parametr redukujacy w wysokosci 0,3) oraz relatywnie
nizszego PKB Ukrainy niz Biatorusi lub Rosji (ryc. 161 i 162). Efekt otwar-
cia granicy jest z kolei najbardziej widoczny na obszarach przygranicznych
w wojewodztwach warminsko-mazurskim i podlaskim, a takze na pétnoc-
nym odcinku granicy polsko-ukrainskiej (w poblizu Dorohuska), gdzie
szczegolnie dlugie sg kolejki TIR-6w oczekujace na przejazd, a przejscie
z Zosinie nie jest otwarte dla pojazdow cigzarowych (ryc. 163). Rozklad do-
stepnosci oraz réznic miedzy wariantami analizy dla PKB liczonego w pa-
rytecie sity nabywczej jest podobny jak dla PKB nominalnego. Na granicy
polsko-ukrainskiej wida¢ jednak podobne réznice migdzy wariantami jak
przy pozostatych odcinkach granicy wschodniej, co nie byto obserwowane
przy analizie dost¢pnosci do PKB nominalnego. Réznica wynika z tego, ze
na relatywnie najbiedniejszej z grupy analizowanych panstw — Ukrainie
PKB w parytecie sily nabywczej jest szczegdlnie wysoki w relacji do PKB
nominalnego (ryc. 164, 165 i 166).
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Ryc. 143. Wariant 3 ,,schengenski”. Dostgpnos$¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podréze bardzo krotkie (B = 0,0347)
Fig. 143. Variant 3 (“Schengen”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
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Ryc. 144. Réznica miedzy wariantami 1 i 3 (wariant 3 = 100%).

Dostgpnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnos$ci. Podroze bardzo krotkie (8 = 0,0347)
Fig. 144. Difference between variants 1 and 3 (variant 3 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Very short trips (8 = 0.0347)
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Ryc. 145. Réznica miedzy wariantami 3 i 2 (wariant 2 = 100%).

Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci. Podroze bardzo krotkie (B = 0,0347)
Fig. 145. Difference between variants 3 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Very short trips (8 = 0.0347)
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Ryc. 146. Wariant 3 ,,schengenski”. Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podroze krotkie (B =0,0154)
Fig. 146. Variant 3 (“Schengen”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
Short trips (8 =0.0154)
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Fig. 147. Difference between variants 1 and 3 (variant 3 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Short trips (8 = 0.0154)
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Ryc. 148. Réznica miedzy wariantami 3 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci. Podréze krotkie (B = 0,0154)
Fig. 148. Difference between variants 3 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Short trips (8 = 0.0154)
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Ryc. 149. Wariant 3 ,,schengenski”. Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podroze dtugie (B = 0,005)

Fig. 149. Variant 3 (“Schengen”). Road accessibility (passenger vehicles) to population.
Long trips (8 = 0.005)
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Ryc. 150. Réznica miedzy wariantami 1 i 3 (wariant 3 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci. Podréze diugie (8 = 0,005)
Fig. 150. Difference between variants 1 and 3 (variant 3 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Long trips (8 = 0.005)
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Rye. 151. Réznica migdzy wariantami 3 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci. Podroze dtugie (B =0,005)
Fig. 151. Difference between variants 3 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to population. Long trips (8 = 0.005)
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Ryc. 152. Wariant 3 ,,schengenski”. Dostgpnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB.

Podréze bardzo krotkie (8 = 0,0347)
Fig. 152. Variant 3 (“Schengen”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.
Very short trips (8 = 0.0347)
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Dostegpnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroze bardzo krotkie (B = 0,0347)
Fig. 153. Difference between variants 1 and 3 (variant 3 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Very short trips (8 = 0.0347)
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Dostegpnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroze bardzo krotkie (B = 0,0347)
Fig. 154. Difference between variants 3 and 2 (variant 2 = 100%).
Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Very short trips (8 = 0.0347)
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Fig. 155. Variant 3 (“Schengen”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.
Short trips (B =0.0154)
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Ryc. 156. Réznica miedzy wariantami 1 i 3 (wariant 3 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroze krotkie (B = 0,0154)
Fig. 156. Difference between variants 1 and 3 (variant 3 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Short trips (8 =0.0154)
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Ryec. 157. Roznica migdzy wariantami 3 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostgpnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroéze krétkie (8 = 0,0154)
Fig. 157. Difference between variants 3 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Short trips (8 = 0.0154)

o B 8 8 &8 8 8 3

Poonom W v Mo i X X

histogram

Dostepnos¢ potencjatowa
Potential accessibility

825001 - 1126 000
719001 - 825000
636 001 - 719 000
537001 - 636 000
445001 - 537 000
372001 - 445000
309001 - 372000

JOCDENNNN

211000 - 309 000

S 1 l\
-

Ryec. 158. Wariant 3 ,,schengenski”. Dostgpnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB.

Podréze dhugie (B = 0,005)

Fig. 158. Variant 3 (“Schengen”). Road accessibility (passenger vehicles) to GDP.

Long trips (3 = 0.005)

http://rcin.org.pl



265

Wzgledna roznica

dostennodci notencialowei
COSgpNOse potencjaiowe)

Potential accessibility
relative change

Bl 1357-1385%
- 134,2 - 1356
- 133,2 - 1342
[ 1325 - 1331
[] 1318-1324
I:’ 131,0 - 1317
[ 1299 - 1309
[] 1288- 1298

Rye. 159. Réznica migdzy wariantami 1 i 3 (wariant 3 = 100%).

Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroze dhugie (8 = 0,005)

Fig. 159. Difference between variants 1 and 3 (variant 3 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Long trips (8 = 0.005)
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Rye. 160. Réznica miedzy wariantami 3 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do PKB. Podroze dhugie (8 = 0,005)
Fig. 160. Difference between variants 3 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (passenger vehicles) to GDP. Long trips (8 = 0.005)
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Ryc. 161. Wariant 3 ,,schengenski”. Dostepnos¢ drogowa (poj.ciez.) do PKB.
Przewozy dtugie (8 =0,003)

Fig. 161. Variant 3 (“Schengen”). Road accessibility (heavy loads) to GDP.

Long distance haulage (8 =0.003)
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Ryc. 162. Réznica miedzy wariantami 1 i 3 (wariant 3 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.ciez.) do PKB. Przewozy dtugie (8 = 0,003)
Fig. 162. Difference between variants 1 and 3 (variant 3 = 100%).

Road accessibility (heavy loads) to GDP. Long distance haulage (8 = 0.003)
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Rye. 163. Réznica migdzy wariantami 3 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.ciez.) do PKB. Przewozy dtugie (8 = 0,003)
Fig. 163. Difference between variants 3 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (heavy loads) to GDP. Long distance haulage (8 =0.003)
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Fig. 164. Variant 3 (“Schengen”). Road accessibility (heavy loads) to GDP PPS.

Long distance haulage (8 =0.003)
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Ryec. 165. Roznica migdzy wariantami 1 i 3 (wariant 3 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.ciez.) do PKB PSN. Przewozy dtugie (8 = 0,003)
Fig. 165. Difference between variants 1 and 3 (variant 3 = 100%).

Road accessibility (heavy loads) to GDP PPS. Long distance haulage (3 = 0.003)
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Ryc. 166. Roznica migdzy wariantami 3 i 2 (wariant 2 = 100%).
Dostepnos¢ drogowa (poj.ciez.) do PKB PSN. Przewozy dtugie (8 = 0,003)
Fig. 166. Difference between variants 3 and 2 (variant 2 = 100%).

Road accessibility (heavy loads) to GDP PPS. Long distance haulage (8 = 0.003)
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8.6. WNIOSKI Z WYNIKOW MODELU
DOSTEPNOSCI LADOWE] PRZESTRZENI POLSKI

8.6.1. WNIOSKI OGOLNE Z ANALIZY WARIANTOWE]

Podstawowym czynnikiem majacym decydujacy wplyw na rozklad
przestrzenny wynikow dostepnosci potencjalowej jest typ oraz parametry
funkcji oporu przestrzeni. Dla nizszych wartosci parametru beta w wyko-
rzystanej w niniejszym opracowaniu funkcji wykfadniczej wskaznik do-
stepnosci bedzie zawsze przyjmowal wyzsze wartosci (ryc. 167).
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Ryc. 167. Wariant ,koreanski”. Srednia potencjalowa dostepnos¢ drogowa
(poj.osob.) na poziomie gminnym

Fig. 167. The “Korean” variant. Mean potential road accessibility (passenger vehicles) at the
municipality level

Z kolei im wyzszy parametr beta w funkcji wykladniczej, tym obraz
dostepnosci jest bardziej zblizony do rozkladu gestosci zmiennej warun-
kujacej atrakcyjnos¢ celu podrdzy (np. ludnosci lub PKB). Tym samym
przy krotkich podrdézach najlepiej dostepnymi w dostepnosci krajowej
jest Obszar Metropolitalny Warszawy oraz Gorny Slask, a takze obszary
potozone wzdluz korytarzy drogowych, szczegoélnie wzdtuz tras szybkiego
ruchu (tzw. , gierkowki” oraz autostrad A2 i A4). Wraz z wydluzaniem sie
odleglosci podrozy (w tym w szczegélnosci dla przewozu towaréow pojaz-
dami cigzarowymi) obraz najlepiej dostepnych regionéw kraju staje si¢ co-
raz bardziej koncentryczny. W przypadku wyboru PKB jako atrakcyjnosci
celu podrozy zyskuja obszary znajdujace si¢ w bliskiej odleglosci czasowej
do Warszawy, aglomeracji oraz obszarow takich jak podregion ciechanow-
sko-ptocki lub legnicko-gtogowski generujacych relatywnie wysoki PKB
per capita. Obraz krajowej dost¢pnosci kolejowej jest znacznie bardziej
zréznicowany niz drogowej i mozna wskazac relatywnie dobrze dostepne
pociagiem podregiony peryferyjne, np. stargardzki oraz gorzej dostgpne
podregiony polozone w centralnej Polsce, np. sieradzki, koninski lub cie-
chanowsko-ptocki.
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Przy otwarciu modelu dostgpnosci na cele podrozy potozone za granica,
tj. na calym kontynencie europejskim, przestrzenny rozktad dostepnosci
zmienia si¢ w sposob znaczacy. Roznica w dostgpnosci miedzy pozio-
mem krajowym a miedzynarodowym zalezy w duzej mierze ponownie
od ksztattu krzywej oporu przestrzeni. Dla podroézy krotkich réznica mie-
dzy poziomem krajowym, a migdzynarodowym jest najbardziej widoczna
w obszarze przygranicznym z Niemcami, ktére dysponujac najwiekszym
potencjalem demograficznym i (tym bardziej) ekonomicznym ksztattuja
rozklad dostepnosci potencjalowej w Polsce. Najwiekszy wplyw duzych
mas zachodniej Europy wida¢ w podroézach dtugich, dla ktorych najle-
piej dostepnymi obszarami w Polsce staja sie¢ wojewodztwa dolnoslaskie,
lubuskie (wraz z kawalkiem wielkopolskiego wzdluz autostrady A2) oraz
opolskie, a dostgpnos¢ zmniejsza si¢ sukcesywnie w kierunku pétnocno-
wschodnim. Przy potencje ekonomicznym masa Berlina skutkuje wyzsza
dostepnosciag rowniez wojewddztwa zachodniopomorskiego (kosztem
wojewodztwa opolskiego, ktdre jest potozone w poblizu relatywnie mniej
zamoznych Czech i jednocze$nie ,,odgrodzone” on nich masywem Jesioni-
kow). Wyniki otwarcia modelu dostgpnosci na poziom migdzynarodowy
sg zblizone do tych uzyskanych przez Spiekermanna i Schiirmanna (2007).
Dla dostepnosci kolejowej do ludnosci otwarcie modelu na poziom mie-
dzynarodowy nie wplywa w tak istotny sposob na wyniki dostepnosci.
Dopiero dla podrdzy dlugich wida¢ wyrazny wzrost dostepnosci podre-
gionow polozonych wzdluz granicy polsko-niemieckiej. Wzrasta rowniez
dostgpnos¢ aglomeracji poznanskiej i wroclawskiej skomunikowanych
relatywnie lepiej niz obszary peryferyjne z duzymi centrami potozonymi
za granica.

Urealistycznienie obrazu rozktadu dostepnosci potencjalowej nastepuje
poprzez zmniejszenie atrakcyjnosci celow podrézy polozonych poza gra-
nicami kraju oraz wprowadzenie bariery w postaci oczekiwania na gra-
nicach zewnetrznych strefy Schengen. Tak uzyskany rozktad dost¢pnosci
w wariancie ,,realistycznym” nie rézni si¢ znaczaco od wariantu ,bezbarie-
rowego”. Duze réznice dla gmin przygranicznych maja miejsce jedynie przy
podroézach kroétkich. Dla dluzszych podrozy rdznice sa znacznie mniejsze,
ale dotycza wigkszego obszaru. Roznice skupiaja si¢ na pograniczu polsko-
niemieckim, co jest efektem duzego wplywu niemieckich rejonéw komu-
nikacyjnych na dost¢gpnos¢ obszaréw po polskiej stronie granicy, oraz na
granicy wschodniej, gdzie atrakcyjnos¢ mas potozonych poza granicami
kraju zostata zmniejszona w najwigkszym stopniu, gtéwnie ze wzgledu na
wysokie bariery formalno-prawne, a takze znaczna bariere w postaci ocze-
kiwania na przejazd przez granicg. Dla dostepnosci kolejowej, dla ktorej
w wariancie ,bezbarierowym” zostal uwzgledniony czas oczekiwania na
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granicy, roznice miedzy wariantem ,bezbarierowym” a ,realistycznym” sa
wysokie jedynie dla pojedynczych podregionéw przygranicznych posiada-
jacych wzglednie szybkie potaczenia kolejowe z miastami potozonymi za
granica.

Umozliwienie ptynnego przejazdu przez wszystkie granice w Europie,
co jest rOwnoznaczne z wprowadzeniem strefy Schengen na catym konty-
nencie (wariant ,schengenski”) daje podobne efekty dla rozktadu dostep-
nosci jak przy wariancie ,realistycznym” Réznice sg oczywiscie widoczne
w pasie przygranicznym przy granicy z Rosja, Bialorusia oraz Ukraina.
Wraz z wydluzaniem si¢ odlegtosci podrozy roznice te maleja, ale zasieg
oddziatywania granicy wschodniej jest wiekszy. Zauwazalne sa korytarze
transportowe prowadzace do przejs¢ granicznych charakteryzujacych sie
krotszym czasem odpraw. Tym samym analiza dostgpnosci potwierdza po-
trzebe skrocenia czasu oczekiwania na przejsciach granicznych.

8.6.2. WNIOSKI Z ANALIZY CROSS-WARIANTOWE]

Analize cross-wariantowa wykonano na poziomie gminnym dla ludno-
$ci, jako atrakcyjnosci celu podrdzy. Uwzgledniono $rednia wartos¢ dostep-
nosci dla wszystkich rejonéw komunikacyjnych na obszarze wojewddztwa.
Czynnikiem decydujacym o rozkladzie przestrzennym dostgpnosci jest
ksztalt krzywej oporu przestrzeni. Dla podrozy bardzo krotkich (np. wy-
jazdow na zakupy) réznice w $redniej dla wojewddztwa dostepnosci do
ludnosci pomiedzy wariantami sg znacznie mniejsze niz przy wyjazdach
dtuzszych. Roznice w dostepnosci miedzy wariantem ,,bezbarierowym”
a ,koreanskim” dla wojewddztw przy wyjazdach bardzo kroétkich wahaja
sie od ponizej 1% (t6dzkie, swietokrzyskie, mazowieckie, kujawsko-pomor-
skie) do ponad 94% w lubuskim. W wariancie ,,koreanskim” zdecydowa-
nie najlepiej dostepnym wojewddztwem jest slaskie, w dalszej kolejnosci
malopolskie i opolskie. W wariancie ,,bezbarierowym” sytuacja wyglada
podobnie z tym, Ze na wysokie miejsca ,awansuja’ wojewddztwa dolno-
slaskie oraz lubuskie. Najstabiej dostepnym wojewodztwem we wszystkich
wariantach jest podlaskie (ryc. 168).
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Ryc. 168. Srednia potencjalowa dostepnoéé drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podroéze bardzo krétkie (f = 0,0347)

Fig. 168. Mean potential road accessibility (passenger vehicles) to population. Very short
trips (B = 0.0347)

o

Dla podrozy krotkich (np. dojazdéw do pracy) roznice w dostgpnosci
miedzy wariantem ,,bezbarierowym”a ,koreanskim” sa juz znacznie wigksze
i siegaja od 10% dla wojewddztwa mazowieckiego do 173% dla lubuskiego.
W wariancie ,,koreanskim” najlepiej dostepnym wojewodztwem pozostaje
slaskie, jednak réznica miedzy $laskim, a kolejnymi w klasyfikacji opolskim
oraz tédzkim nie jest wysoka. W wariancie ,bezbarierowym” zdecydowanie
dominujg cztery wojewddztwa, ktérych dostepnos¢ nie rozni si¢ znaczaco.
Sa to wojewddztwa polozone przy granicy czeskiej i niemieckiej: Slaskie,
lubuskie, dolnoslaskie i opolskie. Ponownie najstabiej dostepnym woje-
wodztwem we wszystkich wariantach jest podlaskie (ryc. 169).
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Ryc. 169. Srednia potencjalowa dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podrdze krotkie (B = 0,0154)

Fig. 169. Mean potential road accessibility (passenger vehicles) to population. Short trips
(B =0.0154)
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Dla podrozy dlugich, do ktorych naleza przykladowo podréze bizne-
sowe i turystyczne roznice w dostgpnosci miedzy wariantem ,,bezbariero-
wym” a ,,koreanskim” sa bardzo wysokie i wahaja si¢ od 151% w wojewodz-
twie mazowieckim do nawet 387% w wojewodztwie zachodniopomorskim.
Najlepiej dostepnymi w wariancie ,,koreanskim” sa wojewddztwa tédzkie,
oraz w dalszej kolejnosci: $laskie i opolskie. Z kolei w wariancie ,,bezba-
rierowym” najlepiej dostepne sa wojewodztwa lubuskie i dolnoslaskie,
a w dalszej kolejnosci opolskie, slaskie i wielkopolskie. W wariancie ,,bez-
barierowym” najslabiej dostepnym wojewddztwem jest warminsko-ma-
zurskie. W wariancie ,,koreanskim” najgorzej dostepne jest nadal podlaskie
(ryc. 170).
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Ryc. 170. Srednia potencjalowa dostepnos¢ drogowa (poj.osob.) do ludnosci.
Podrdze diugie (f = 0,005)

Fig. 170. Mean potential road accessibility (passenger vehicles) to population. Long trips (p
=0.005)

Roéznice miedzy wariantem ,bezbarierowym” a ,realistycznym’, w kto-
rym odpowiednio pomniejszono atrakcyjnos¢ mas potozonych za granica,
sg dla podrdzy bardzo krotkich najwyzsze w wojewddztwach poéinocno-
wschodniej Polski, tj. warminsko-mazurskim (34%) i podlaskim (21%). Dla
podrozy diugich najwigksze roznice maja miejsce w podlaskim i lubelskim
(powyzej 40%) jednak w wigkszodci wojewddztw réznica wynosi ponad
30%, moze by¢ zatem uznana jako wysoka. Z kolei réznice miedzy warian-
tami ,schengenskim” a ,,realistycznym” sa w zasadzie znikome na obszarze
wiekszosci kraju, z wyjatkiem wojewddztw potozonych wzdtuz granicy
wschodniej. Dla podrdzy krotkich efekt zniesienia granicy zewnetrznej
strefy Schengen jest najbardziej widoczny w warminsko-mazurskim i pod-
laskim. Dla podrozy dlugich zaznacza si¢ rowniez lubelskie oraz podkar-
packie, ale sg to relatywnie niewielkie zmiany (ponizej 10%).
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8.6.3. WNIOSKI Z ANALIZY DOSTEPNOSCI KOLEJOWE]

W przypadku analizy dostepnosci kolejowej liczba wariantow jest
mniejsza, ze wzgledu na wykorzystanie rzeczywistych rozkltadowych cza-
séw podrozy zarowno w kontekécie krajowym jak i miedzynarodowym.
Tym samym wariant ,bezbarierowy” zawiera w sobie bariere zwiazana
z oczekiwaniem na przejazd pociagiem przez granice wschodnia podczas
kontroli granicznej oraz przy wymianie podwozi. Utrudnione jest zatem
poréwnywanie wynikow w transporcie drogowym i kolejowym w wymia-
rze europejskim.

Na poziomie krajowym, tj. dla wariantu ,koreanskiego” wyniki wska-
zuja, ze rozklad dostepnosci dla kolei jest znacznie bardziej zréznicowany
niz w transporcie drogowym. Na obszarze centralnej Polski istnieja pod-
regiony gorzej dostepne koleja niz niektére potozone bardziej peryferyj-
nie. Zaréwno dla krotkich jak i dluzszych podrézy stabsza dostepnoscia
charakteryzuja si¢ miasta takie jak Kalisz lub Plock, przez ktore przebie-
gaja zdegradowane linie kolejowe, podczas gdy miasta potozone wzdluz
modernizowanych linii kolejowych o znaczeniu miedzynarodowym, takie
jak np. Stargard Szczecinski uzyskuja relatywnie wysokie parametry do-
stepnosci kolejowej.

Przy otwarciu modelu dostepnosci na wymiar europejski (,,wariant
bezbarierowy”) zyskuja miasta potozone na liniach miedzynarodowych
w kierunku Berlina oraz w kierunku wschodnim (szczegélnie Przemysl)
i na Litwe. Charakterystyczne jest duze wzmocnienie najwiekszych aglo-
meracji, takich jak poznanska oraz wroctawska potaczonych z siecig miast
europejskich bezposrednimi potaczeniami kolejowymi. Analiza dostep-
nosci pokazuje rowniez brak szybkich pofaczen kolejowych na kierunku
potudniowym do Bratystawy oraz Koszyc.



9. PODSUMOWANIE

Dostepnos¢ transportowa Polski w ujeciu krajowym i miedzynaro-
dowym nie byla dotad zagadnieniem poruszanym szeroko w analizach
empirycznych. Przedmiotem wigkszosci badan wykonywanych w Polsce
byta dostgpnos¢ na poziomie lokalnym lub regionalnym. Z kolei poziom
krajowy lub mi¢dzynarodowy opisywany na stosunkowo wysokim pozio-
mie agregacji, w studiach opracowywanych za granica, nie byl wystarcza-
jacy do wlasciwej percepcji dostgpnosci ladowej przestrzeni Polski w uje-
ciu gminnym czy powiatowym. Z powyzszych wzgledow w niniejszym
opracowaniu podjeto probe wielowariantowej oceny dostepnosci ladowej
przestrzeni Polski w wymiarze europejskim w postaci modelu potencjatu
demograficznego i ekonomicznego z wyroznieniem galezi transportu, typu
transportu oraz motywacji podrozy (wyjazdy na zakupy, dojazdy do pracy,
podroéze biznesowe i turystyczne oraz przewoz towaru pojazdami cigzaro-
wymi). Potencjal demograficzny (dostepnos¢ do ludnosci) dla przejazdow
samochodami osobowymi zbadano na poziomie gminnym. Potencjal
ekonomiczny (dostepnos¢ do PKB) dla ruchu osobowego i cigzarowego
oszacowano na poziomie powiatowym. Potencjal demograficzny dla trans-
portu kolejowego pasazerskiego okreslono na poziomie podregionalnym.
Gltoéwne wnioski z poszczegélnych rozdzialow pracy przedstawiaja si¢ na-
stepujaco.

Zalozenia metodologiczne pracy przedstawiono w rozdziale drugim.
Sposrod wielu metod badawczych wybrano dostgpnos¢ potencjalowa
z elementami dostepnosci spersonifikowanej. Szeroko opisano stan wiedzy
dotyczacy dostepnosci potencjalowej, ze szczegdlnym uwzglednieniem
przegladu literatury w ujeciu transgranicznym i europejskim. Potencjal
podzielono na trzy skladowe: potencjal wlasny, potencjal wewnetrzny oraz
potencjal zewnetrzny. Kazda ze skladowych potencjatu skfadata sie z dwoch
komponentéw: komponentu uzytkowania przestrzeni, ktory charakteryzo-
wal atrakcyjno$¢ mas docelowych (liczba ludnosci lub PKB), a takze kom-
ponentu transportowego, w ktorym wykorzystano czas podrozy/przewozu
odpowiednio zmodyfikowany za pomoca funkcji oporu przestrzeni. Poten-
cjal zewnetrzny zostat dodatkowo wzbogacony, o tzw. parametr redukujacy
atrakcyjnos¢ celu podrézy polozonego za granica Polski. Pierwotnie zakta-
dano, ze tzw. efekt granicy zostanie oszacowany z wykorzystaniem modelu
grawitacyjnego. Jednak brak macierzy przeplywow zrédlowo-docelowych,
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zardbwno na poziomie krajowym jak i miedzynarodowym, skutkowat
podjeciem decyzji o ostatecznym oszacowaniu efektu granicy na podsta-
wie barier oraz stymulant na poszczegolnych odcinkach granicy ladowe;j.
Bariery oraz stymulanty decydowaly o wysokosci parametru redukujacego
obnizajacego atrakcyjnos¢ mas potozonych poza granicami Polski.

Rozdzial trzeci poswigcono barierom infrastrukturalnym. Ze wzgledu
na znaczenie akcesji polski do strefy Schengen w 2007 r. wsrod granic Pol-
ski wyrdzniono wewnetrzne i zewnetrzne odcinki granicy strefy Schengen.
Wykonano analize istniejacych i planowanych tras dojazdowych (drog
oraz linii kolejowych) do granic, zaréwno od strony Polski, jak i krajow
sasiednich kfadac szczegdlny nacisk na predkosci podrozy na poszczegdl-
nych odcinkach przygranicznych. Wskazano, ze w pierwszej i drugiej deka-
dzie XXI wieku znaczaco wzrasta dostepnos¢ na odcinkach dojazdowych
do granicy z Niemcami, Czechami oraz Ukraina (w tym ostatnim przypad-
ku tylko po polskiej stronie granicy), gldownie w wyniku budowy autostrad
i drog ekspresowych. Gorsze perspektywy w obliczu ograniczen budzeto-
wych dla poprawy dostepnosci rysuja si¢ na odcinkach dojazdowych przy
granicy ze Stowacja oraz Litwa. W transporcie kolejowym do roku 2020 nie
planuje si¢ zadnych inwestycji, ktére pozwolityby pociagom migdzynaro-
dowym na rozwijanie predkosci przewyzszajacej 160 km/h na odcinkach
przygranicznych, a dotychczasowa infrastruktura dojazdowa z nielicznymi
wyjatkami jest w bardzo zlym stanie.

Duza czg$¢ rozwazan zawartych w rozdziale trzecim dotyczyla pro-
blematyki oczekiwan na granicy wschodniej, przez ktéra rozumiano
granice z Ukraina, Bialorusigq oraz Rosjg (obwodem kaliningradzkim).
Wyrozniono przyczyny kongestii na granicach z uwzglednieniem przejs¢
granicznych jako waskich gardel systemu oraz barier infrastrukturalnych,
organizacyjnych i prawnych, a takze innych czynnikéow. Zbadano czasy
oczekiwania pojazdéw osobowych i ciezarowych w okresie zimowym
iletnim na czterech przejsciach granicznych (w Kuznicy, Bobrownikach,
Dorohusku i Hrebennem). Wskazano, Ze o ile na granicach wewnetrznych
strefy Schengen bariery infrastrukturalne nie maja znaczenia dla modelu
potencjalu, ze wzgledu na niewielka redukcje predkosci przy przejezdzie
przez granice, o tyle na granicy wschodniej diugie czasy oczekiwania na
granicy skutkuja mniejszg niz na innych granicach rzeczywista réznica
w dostepnosci po otwarciu modelu potencjatu na Europe. Ponadto dlugos¢
oczekiwania na granicy stala si¢ przestanka do wyrdznienia w badaniu do-
stepnosci potencjalowej tzw. wariantu ,,schengenskiego”, w ktorym zalozo-
no plynny ruch pojazdow przez wszystkie granice na caltym kontynencie
europejskim przy zachowaniu pozostatych barier antropogenicznych.
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W rozdziale czwartym bariery i stymulanty w podrézach miedzyna-
rodowych transportem ladowym podzielono na bariery formalno-prawne,
bariery i stymulanty ekonomiczne oraz bariery i stymulanty psycholo-
giczno-jezykowe. Dla barier formalno-prawnych, podobnie jak przy ba-
rierach infrastrukturalnych, wyrdézniono podzial na granice wewnetrzne
i zewnetrzne strefy Schengen. Opisano przepisy wjazdowe i wybrane prze-
pisy celne, a takze wyrdzniono najwazniejsze informacje dla kierowcow
udajacych sie w podrdéz do krajow sasiadujacych z Polska. Szczegolowo
opisano stan zaawansowania umoéw o matym ruchu granicznym z Rosja
i Biatlorusig. Umowy te majg bardzo duzy wptyw na redukcje barier for-
malno-prawnych, przede wszystkim dla mieszkancow obszaréow przygra-
nicznych. Wskazano réwniez na problemy zwiazane z ruchem pojazdow
ciezarowych przez wschodnig granice Polski.

Przy barierach i stymulantach ekonomicznych szczegdlny nacisk poto-
zono na réznice cenowe oraz kursowe, ktére w duzym stopniu determinuja
wielko$¢ przeplywow przez granice, a tym samym percepcje atrakcyjnosci
celow podrdzy polozonych poza granicami kraju. Opisano istotne przy
podrozach biznesowych i turystycznych réznice cenowe towarow i ustug
konsumpcyjnych, cen w restauracjach oraz tzw. indeks czynszowy miedzy
Polska a krajami sasiadujacymi. Wskazano, ze dla uczestnikéw ruchu zaj-
mujacych si¢ handlem przygranicznym atrakcyjnos¢ celow podrozy zalezy
gltéwnie od korzystnych relacji cenowych towardéw akcyzowych po obu
stronach granicy. W podrézach za granice wschodnia duza réznica w cenie
paliwa jest podstawowg stymulanta podrozy dla wielu mieszkancow obsza-
réw przygranicznych. Przeprowadzono szczegdtowa analize zysku z zaku-
pu paliwa dla wszystkich krajow sasiadujacych z Polska w poréwnaniu do
ceny paliwa w wojewddztwach przygranicznych. Dokonano szczegolowej
analizy roznic kursowych w latach 2003-2011 miedzy zlotym polskim
a walutami wszystkich krajow sasiadujacych z Polska w kontekscie zmian
w handlu przygranicznym na poszczegoélnych odcinkach granic. Dla wyjaz-
dow do pracy istotna kwestia sa roznice w poziomie zycia oraz nieréwnosci
dochodowe. Pokazano roznice w PKB per capita, indeksie sily nabywczej
oraz nieréwnosci dochodowe (na bazie wskaznika Giniego) miedzy Polska
a krajami sasiadujacymi.

Bariery psychologiczno-jezykowe, relatywnie mniej istotne przy po-
dejmowaniu decyzji o podrdzy podzielono na bariery o charakterze
mentalnym i lingwistycznym. Przy analizie barier mentalnych postuzono
sie wyszukiwarka Google dla fraz oznaczajacych spor, konflikt lub wojne
z krajami sasiednimi (metoda ta nie spelnita jednak oczekiwan) oraz anali-
z3 badan stosunku mieszkancéw Polski do narodéw panstw sasiadujacych
na podstawie badan CBOS. Przy barierach lingwistycznych dokonano
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przegladu literatury pod katem podobienstwa jezyka polskiego z jezyka-
mi obowiazujacymi w krajach sasiadujacych, znajomosci jezykow obcych
przez mieszkancow Polski i znajomosci jezyka polskiego przez miesz-
kancow krajow sasiednich oraz mozliwosci porozumienia si¢ w jezykach
trzecich (np. angielskim). Dokonano klasyfikacji barier mentalnych oraz
lingwistycznych dla podrézy przez wszystkie odcinki granic. Wskazano, ze
bariery psychologiczno-jezykowe nie maja wiekszego wptywu na kontakty
mieszkancow strefy przygranicznej, jednak dla dtuzszych podrozy ich zna-
czenie ro$nie.

Kierunki, natezenie i motywacja w krajowych potokach ruchu byly
tematem rozwazan w rozdziale piatym. Dokonano przegladu badan
empirycznych dotyczacych przede wszystkim wyboru srodka transportu,
czasu podrozy oraz jej motywacji na poziomie lokalnym w postaci analizy
kompleksowych badan ruchu w aglomeracjach ze szczegélnym uwzgled-
nieniem Warszawskiego Badania Ruchu. Podobng analiz¢ przeprowadzono
réwniez na poziomie regionalnym i krajowym. Dokonano proby wykresle-
nia funkcji oporu przestrzeni dla dojazdéw do pracy na poziomie gminnym
wykorzystujac te migdzygminne relacje, dla ktorych liczba dojezdzajacych
do pracy w relacji do liczby 0séb w wieku produkcyjnym jest szczegdlnie
wysoka. Wykazano, ze dojazdy do pracy do miejsc oddalonych powyzej
pot godziny od zrédla podrézy charakteryzuja si¢ tagodnym spadkiem
funkcji oporu przestrzeni jednak dla dojazdow krotszych brak jest kore-
lacji miedzy czasem podrozy a atrakcyjnoscig rynku pracy. Dla krétkich
podrézy inne czynniki, przede wszystkim wysokos¢ wynagrodzenia oraz
wielkos¢ rynku pracy w miejscu docelowym maja wigksze znaczenie dla
atrakcyjnosci rynku pracy niz czas dojazdu. Analizy ruchu turystycznego
na poziomie regionalnym i krajowym zostaly przedstawione na podstawie
przegladu badan przeprowadzonych w poszczegolnych wojewodztwach
oraz na poziomie krajowym. Wskazano na trudnosci w wykreslaniu funk-
cji oporu przestrzeni dla podrozy turystycznych, dla ktorych atrakcyjnos¢
celow podrdzy potozonych w dalszej odleglosci jest czesto wyzsza niz tych
potozonych blizej. Podkreslono duzy udzial ssmochodéw prywatnych jako
dominujacego srodka transportu w podroézach turystycznych (60-70% po-
drdzy). Pokazano rowniez wyniki badan motywacji podrézy w pociagach
na dojazdach do najwazniejszych aglomeracji w kraju. Scharakteryzowano
opor przestrzeni dla przewozoéw towardw transportem cigzarowym na
poziomie podregionalnym na podstawie macierzy przeptywow zrédtowo-
docelowych. Ostatecznie, wykazano, ze do najkrotszych przejazdow naleza
wyjazdy na zakupy. Nieznacznie diuzsze sg dojazdy do pracy. Natomiast
do dtugich podrozy naleza podroze biznesowe i turystyczne oraz przewdz
towarow pojazdami cigzarowymi. Wskazano na potrzebe podjecia kom-
pleksowych badan ruchu na obszarze catego kraju, ktore moglyby by¢
przestanka do poglebionych analiz dostepnosci spersonifikowane;.
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Rozdzial szosty jest kontynuacja rozdziatu pigtego przy przeniesieniu
akcentu z poziomu krajowego na poziom miedzynarodowy. Opisano kom-
pleksowo przejazdy mieszkancow Polski w latach 1990-2007 przez gra-
nice wewnetrzne strefy Schengen oraz w latach 1990-2011 przez granice
wschodnig. Wyodrebniono trzy rodzaje ruchu: ruch pojazdéw osobowych,
ruch pojazdow ciezarowych oraz ruch pociggdéw. Skoncentrowano si¢ na
opisie dynamiki ruchu w réznych okresach pod katem zmian formal-
no-prawnych oraz ekonomicznych. Ponadto uzupelniono analize przez
pokazanie zmian natezenia ruchu w latach 2005-2010 na odcinkach przy-
granicznych na glownych trasach dojazdowych do granicy. Kazdy odcinek
granicy scharakteryzowano niezaleznie, biorac pod uwage trzy wazne
aspekty zwiazane z transgranicznym ruchem mieszkancéw Polski przez
ladowe granice Polski oraz granice morska (pojazdy na promach w Gdyni
i Swinoujsciu): natezenie ruchu pojazdéw z rejestracja polska dla najwaz-
niejszych przej$¢ granicznych, strukture motywacji podrézy mieszkancow
Polski oraz kraj docelowy w przejazdach mieszkancow Polski przez dany
odcinek granicy. Duza czes¢ analizy zostala przygotowana w oparciu
o pochodzace ze zrddet zewnetrznych badania ankietowe na przejsciach
granicznych. Najwazniejszym wnioskiem wynikajacym z rozwazan w tym
rozdziale jest ten, ze celem wiekszosci podrozy transportem ladowym sa
kraje sasiadujace z Polska co potwierdza prawidlowos¢ ograniczenia po-
glebionej analizy barier i stymulant (rozdziat trzeci i czwarty) w podroézach
do krajow sasiednich. Inna wazna konkluzja dotyczy motywacji podroézy
w kierunku wschodnim. W podrézach na Ukraine, Bialorus i do Rosji
wysoki udzial wsréd motywacji podrézy ma handel przygraniczny, w tym
przede wszystkim zakup paliwa. Potwierdzono zatem stusznos¢ poglebio-
nej analizy stymulant ekonomicznych, w tym réznic cenowych i kurso-
wych, przeprowadzonej w rozdziale czwartym. Analiza zmian w natgzeniu
ruchu pozwala przypuszczac, ze oprocz barier i stymulant ekonomicznych,
bardzo duze znaczenie maja rowniez zmiany w barierach formalno-praw-
nych. Przykltadem sa duze wahania ruchu mieszkancow Polski na granicy
z Ukraina. Podobnie jak przy krajowych potokach ruchu, wskazano na
potrzebe przeprowadzenia kompleksowych badan ruchu na granicach Pol-
ski, w tym badan motywacji podrozy, zrédla oraz celu podrézy, rowniez,
a moze przede wszystkim, na odcinkach stanowiacych wewnetrzna granice
strefy Schengen.

W rozdziale si6dmym wykorzystano, zgodnie ze schematem przedsta-
wionym we wstepie (ryc. 1), zalozenia metodologiczne z rozdzialu drugie-
go, wnioski z opisu barier i stymulant zwigzanych z przekraczaniem granic
Polski (rozdzialy trzeci i czwarty), a takze wnioski z analizy krajowych
i migdzynarodowych potokow ruchu (rozdzialy piaty i szdsty). Dokonano
delimitacji rejonéw komunikacyjnych niezaleznie dla transportu drogowe-
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go (poziom gminny i powiatowy) i kolejowego (poziom podregionalny).
W delimitacji rejonéw komunikacyjnych poza obszarem Polski uwzgled-
niono zasade, iz rejony przygraniczne odpowiadaty powierzchnia polskim
powiatom, a wraz z oddalaniem si¢ od granicy rejony komunikacyjne
agregowano w wigksze jednostki. W transporcie drogowym obszar badaw-
czy objal w ten sposéb caly kontynent europejski, a w transporcie kole-
jowym mniej wiecej obszar bezposrednich potaczen kolejowych z Polski.
Okreslono wielko$¢ mas rejonéw komunikacyjnych w modelu definiujac
masy, jako liczbe ludnosci, PKB nominalny oraz PKB wedlug parytetu sity
nabyweczej. Przy obliczaniu PKB na poziomie powiatowym w Polsce wyko-
rzystano autorska metode rozszacowania PKB na podstawie zréznicowania
przecigtnych wynagrodzen w obrebie podregionu.

Skonstruowano syntetyczny wskaznik okreslajacy parametr redukujacy
atrakcyjno$¢ mas polozonych za granica na podstawie wysokosci barier
i stymulant w podrdzach zagranicznych, a takze ich znaczenia w zalezno-
$ci od motywacji podrozy (wyjazdy na zakupy, dojazdy do pracy, podroze
biznesowe i turystyczne oraz przewodz towaru pojazdami ci¢zarowymi).
Wysokos¢ parametru redukujacego wynikala w znacznej mierze z wnio-
skow z rozdziatu czwartego. Podjeto dodatkowo probe oszacowania efektu
granicy na bazie modelu grawitacji. Przy zalozeniu centroidow panstw,
jako zrodet i celow podrdzy, najwieksza ilos¢ przejazdow pojazdow z reje-
stracja polska w relacji do liczby ludnosci kraju docelowego miata miejsce
w kierunku do Czech (w dalszej kolejnosci do Stowacji i obwodu kalinin-
gradzkiego), a najmniejsza do Niemiec. Z kolei biorac pod uwage jedynie
obszar przygraniczny, najwigksze przeplywy w relacji do liczby ludnosci
charakteryzuja kierunek litewski, a najnizsze zaobserwowano na gesto
zaludnionym pograniczu polsko-czeskim. Wskazano, ze przy braku kom-
pleksowych badan ruchu na granicy Polski, na podstawie ktorych mozna
byloby uzyska¢ pelna macierz przepltywow w ujeciu regionalnym, nie
ma mozliwosci dokladnego oszacowania efektu granicy na bazie modelu
grawitacji. Z tego wzgledu efekt granicy zostal okreslony na bazie analizy
barier oraz stymulant podrozy przez ladowe granice Polski.

Czas podrozy transportem drogowym zostal oszacowany w Polsce
na podstawie modelu predkosci ruchu dla ponad 12 tys. odcinkéw drog,
réwniez drég lokalnych: powiatowych i gminnych. Model predkosci ruchu
dla Polski zostal opracowany przy zatozeniu wpltywu réznych zmiennych
na predkos¢ pojazdow, tj.: kategorii drogi, szerokosci drogi, liczby ludno-
$ci w buforze 5 km w otoczeniu odcinka, obszaru zabudowanego, a takze
uksztaltowania terenu. Czasy podrozy wewnatrz rejondw komunikacyj-
nych oszacowano przyréownujac powierzchnie rejonu do kota i przy zaloze-
niu, ze przecigtny dystans podrézy wewnatrz rejonu komunikacyjnego jest
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réwny potowie jego promienia. Czasy oczekiwania na granicy wschodniej
zostaly przeszacowane z wykorzystaniem informacji od Strazy Granicznej.
Na drogach poza Polskg predkos¢ zostata okreslona na podstawie kategorii
drogi oraz przepiséw drogowych obowiazujacych w poszczegdlnych kra-
jach europejskich. Dla transportu kolejowego zrédlem danych o czasach
przejazdu byt internetowy rozklad jazdy pociagow.

Dostepnos¢ spersonifikowana zostala ujeta w postaci funkcji oporu
przestrzeni wykreslonej na podstawie danych empirycznych dla poszcze-
golnych motywacji podrozy, przede wszystkim na podstawie analizy prze-
prowadzonej w rozdziale piatym. Wykreslenie funkcji oporu przestrzeni
nie bylo zadaniem tatwym. Relatywnie niewielka ilos¢ danych empirycz-
nych pozwalajacych okresli¢c macierz przeptywow zrodtowo-docelowych
dla poszczegdlnych motywacji podrdzy stanowita gtéwna przyczyne wyko-
rzystania w badaniu empirycznym funkcji wykladniczej. Dla kazdej z mo-
tywacji wybrano inny parametr beta okreslajac wyjazdy na zakupy, jako
podroze bardzo krotkie, dojazdy do pracy, jako podroze krotkie i wyjazdy
stuzbowe i turystyczne jako podroéze dlugie. Przewdz towaru pojazdami
cigzarowymi réwniez nalezat do podroézy dlugich.

Rezultaty modelu ladowej dostepnosci przestrzeni Polski w wymiarze
europejskim przedstawiono w rozdziale 6smym. Do analizowanych wa-
riantéw dostepnosci nalezaty:

— wariant ,,koreanski” (zalozenie braku mozliwosci wyjazdu z Polski),

— wariant ,bezbarierowy” (zalozenie braku jakikolwiek barier w po-

drézach przez granice panstwowe),

— wariant ,realistyczny” (przy zalozeniu redukcji mas zagranicznych

w zwiazku z wystegpowaniem barier i stymulant w ruchu miedzynaro-

dowym, w tym oczekiwania na przejazd na granicy wschodniej),

— wariant ,,schengenski” (umozliwienie swobodnego podrézowania

i brak oczekiwania na przejazd na przej$ciach granicznych przy zacho-

waniu innych barier i stymulant antropogenicznych w ruchu miedzyna-

rodowym).

Wyniki zobrazowano w postaci 77 map, przedstawiajacych zaréwno
diagnoze dostepnosci (40 map diagnostycznych) jak i réznice miedzy po-
szczegdlnymi wariantami (37 map réznicowych). Najwazniejsze wnioski
z analizy dostepnosci potencjalowej sa nastepujace. Na rozkltad przestrzen-
ny dostepnosci potencjalowej najwiekszy wplyw ma ksztalt funkeji oporu
przestrzeni, a przede wszystkim wysokos¢ parametru beta (dla funkcji wy-
kfadniczej). Dla nizszych wartosci parametru beta charakterystycznych dla
podrozy diugich dostepnos¢ rejonu komunikacyjnego wzrasta.
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W wariancie ,,koreanskim” dla podrézy bardzo krétkich i krotkich naj-
lepiej dostepne w skali kraju sa Obszar Metropolitalny Warszawy i Gorny
Slask, tereny wzdtuz ciagéw autostradowych A2 i A4 oraz, w mniejszym
stopniu, obszary pozostalych duzych aglomeracji charakteryzujacych sig
wysoka gestoscig zaludnienia. Wraz z wydtuzaniem odleglosci podrdzy
obszar wyzszej dostepnosci koncentruje si¢ w trojkacie miedzy Koninem,
Warszawg oraz Katowicami. W rozkladzie potencjalu ekonomicznego
(dostepnos¢ do PKB) zauwazalna staje si¢ dominacja Warszawy. Dla trans-
portu kolejowego wystepuja natomiast wieksze réznice w dostepnosci wy-
nikajace z nierownomiernego dostepu do sieci. W centralnej Polsce mozna
wskaza¢ podregiony relatywnie gorzej dostepne od niektorych zlokalizo-
wanych peryferyjnie, co wiaze si¢ z bardzo ztym stanem sieci kolejowej na
niektdrych liniach w centralnej Polsce.

Otwarcie modelu potencjatu na caly kontynent europejski znaczaco
zmienia obraz dostepnosci przestrzeni Polski. Dla wyjazdow krétkich zy-
skuja obszary polozone wzdluz granicy niemieckiej (gtéwnie ze wzgledu
na bliskos¢ Berlina), jednak najlepiej dostepne pozostaja Warszawa oraz
Gérny Slask. Dla wyjazdéw dtuzszych obszarem o najlepszej dostepnosci
w skali kraju staje sie Dolny Slask oraz tereny przy granicy z Niemcami
oraz Czechami, a dost¢gpnos¢ maleje w kierunku pétnocno-wschodnim.
Z kolei dostepnos¢ kolejowa zmienia si¢ w duzo mniejszym stopniu po
otwarciu modelu na poziom europejski, co mozna tlumaczy¢ relatywnie
niewielka liczba potaczen miedzynarodowych, wykonywanych glownie
z obszaru najwigkszych aglomeracji kraju.

Urealistycznienie atrakcyjnosci mas potozonych za granica (wariant
»realistyczny”) daje efekty spadku dostepnosci w poréwnaniu do wariantu
~bezbarierowego”, przede wszystkim na obszarach przygranicznych, przy
czym spadek dostepnosci wynika:

— na pograniczu polsko-niemieckim - z duzych mas rejonéw komu-

nikacyjnych w Niemczech, dla ktérych nawet niewielka redukcja ich

atrakcyjnosci jako celu podrézy w ujeciu bezwzglednym skutkuje du-
zym spadkiem dostgpnosci rejonéow komunikacyjnych potozonych po
polskiej stronie granicy,

— na granicy wschodniej - z faktu, iz redukcja atrakcyjnosci mas za-

granicznych Rosji, Bialorusi oraz Ukrainy jest znaczne wyzsza niz dla

krajow sasiadujacych z Polskg na pozostalych odcinkach granicy.

Dostepnos¢ obliczona dla wariantu ,schengenskiego” nie rézni si¢
znaczaco od wariantu ,realistycznego’, z wyjatkiem relatywnie wysokich
zmian dostepnosci wojewddztw potozonych wzdiuz granicy wschodniej
(szczegolnie dla bardzo krotkich podroézy). Mozna wnioskowac, ze najbar-
dziej na otwarciu granicy, w sensie poprawy dostepnosci, zyskaliby miesz-
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kancy obszaréw przygranicznych wykonujacy codzienne podrdze, gtéwnie
w celach handlowych.

Uzyskane rezultaty stanowiag w wymiarze aplikacyjnym przestanke
do decyzji planistycznych oraz priorytetyzacji dziatan inwestycyjnych
w transporcie drogowym i kolejowym. Wskazuje si¢ na potrzebe jednocze-
snej analizy dostepnosci wewnatrzkrajowej oraz dostepnosci w wymiarze
europejskim (w réznych wariantach), tak by ewaluacja poszczegélnych od-
cinkow sieci (zarowno ewaluacja ex-post jak i ex-ante) uwzgledniala row-
niez szerszy kontekst w postaci tzw. przestrzennych efektéw zewnetrznych
(spillovers) lub tez efektow sieciowych (network effects). Ewaluacja obiektow
infrastrukturalnych nie byla bezposrednio przedmiotem badan w niniej-
szej pracy, jednak rozwinigcie badan dostepnosci w kierunku wigkszego
zasiegu przestrzennego (wymiar europejski) daje nowe mozliwosci dla
oceny efektow realizacji drog ekspresowych, autostrad lub linii kolejowych
W ujeciu transgranicznym.

W wymiarze metodycznym otrzymane wyniki wskazuja na potrzebe
dalszego wykorzystywania dostepnosci potencjalowej, jako metody analizy
dostepnosci terytorium Polski, rowniez w kontekscie miedzynarodowym.
Najwazniejszym rozwinigciem metodycznym jest podjecie w niniejszym
opracowaniu badania dostepnosci jednoczesnie w wielu wymiarach, tj. na
réznych poziomach przestrzennych (gminny, powiatowy, podregionalny),
dla dwoch galezi transportu (drogowy, kolejowy), typow transportu (oso-
bowy, towarowy) oraz motywacji podrozy (wyjazdy na zakupy, dojazdy do
pracy, podroze stuzbowe i turystyczne oraz przewdz towaru pojazdami
ciezarowymi). Bardzo istotnym przestaniem jest wskazanie w analizach
dostepnosci na potrzebe definiowania zasiggu przestrzennego badania
(wymiar lokalny, regionalny, krajowy, migdzynarodowy) oraz dlugosci
podroézy, gdyz wyniki moga si¢ diametralnie r6zni¢ w zaleznosci od wy-
branego kontekstu.

Niniejsze opracowanie powinno zosta¢ odebrane, jako wstep do bada-
nia dostgpnosci transportowej przestrzeni Polski. Konieczne jest podjecie
dalszych badan empirycznych nad wlasciwym ksztaltem krzywej funkcji
oporu przestrzeni. Powinny to by¢ szeroko zakrojone badania wptywu
odleglosci na percepcje atrakcyjnosci celu podrézy w zaleznosci nie tyl-
ko od motywacji podrozy, ale rowniez cech spoleczno-ekonomicznych
uczestnika ruchu (jego dochodu, wyksztalcenia, wykonywanego zawodu
oraz wieku). Interesujace byloby wprowadzenie do analizy tzw. efektéw
konkurencji réznicujacych popyt i podaz w zaleznosci od motywacji po-
drozy oraz atrakcyjnosci celu podrozy.
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Ponadto, jak dotad, w pracach nad tematyka dost¢pnosci w IGiPZ PAN,
réwniez w niniejszym opracowaniu, analiza oparta byla jedynie na czasie
podrozy. Pozostale elementy oporu przestrzeni jak koszt oraz wygoda
(wysitek) zwiazane z podrézowaniem nie byty uwzglednione. Wskazane
jest zatem wprowadzenie odpowiednich parametrow dla kazdego odcinka
sieci mowiacych o koszcie i wygodzie podrézowania oraz podjecie badan
dotyczacych elastycznosci cenowej popytu, a takze wrazliwosci podrozne-
go na zmiang komfortu podrozy w zaleznosci od cech spoteczno-ekono-
micznych uczestnika ruchu. Badanie prowadzitoby w kierunku okreslenia
tzw. uogolnionego kosztu podrozy oraz dalszej ,personifikacji” modelu
dostgpnosci potencjalowe;.

Do rozwazenia pozostaje uwzglednienie w modelu transportu lotni-
czego (dla transportu osobowego) oraz transportu morskiego i wodnego
srodladowego (dla transportu towarowego). O ile na poziomie krajo-
wym wyzej wymienione $rodki transportu wykorzystywane sa jedynie
w poszczegdlnych relacjach (np. potaczenie lotnicze Warszawa-Wroctaw),
o tyle na poziomie europejskim oraz globalnym analizy dostepnosci bez
uwzglednienia transportu lotniczego oraz morskiego pokazuja jedynie
wycinek rzeczywistosci. Dotychczasowa analiza miafa charakter unimo-
dalny, tzn. w kazdym z wariantéw niezaleznie model obliczal dostepnos¢
uzyskiwang za pomoca poszczegdlnych srodkéw transportu ladowego
(samochod osobowy, samochdd ciezarowy, pociag). Rozwinigcie analizy
w kierunki multimodalnosci i intermodalnosci, wraz z uwzglednieniem
mozliwosci przesiadek stanowi wyzwanie metodologiczne niezbedne do
wprowadzenia przy rozwinieciu modelu w kierunku transportu lotniczego
i morskiego. Odmiennym kierunkiem bylaby préba powigzania modelu
potencjalu z modelem grawitacji (ruch na sieci) co mogloby by¢ ciekawe
z punktu widzenia analizy pojedynczych odcinkow i ich przydatnosci
z jednej strony - dla zmiany potencjalu, a drugiej strony - dla rozkladu
ruchu na sieci. Analiza wzajemnych zaleznosci migdzy dostepnoscia i mo-
bilnoscia jest bardzo interesujaca ze wzgledu rowniez na istnienie sprzezen
zwrotnych miedzy tymi zjawiskami.

Kolejnym kierunkiem rozszerzenia modelu potencjalu mogtaby by¢,
wzorem modeli ogélnoeuropejskich, rozbudowa sieci drogowej i kolejowej
na caly kontynent europejski, tak, by zaréwno zrédta jak i cele podrézy
(a nie jak dotad jedynie cele podrdzy) byly zlokalizowane na obszarze ca-
tego kontynentu europejskiego (lub pewnej jego czesci, np. w panstwach
Grupy Wyszehradzkiej). Rezultaty modelu dost¢pnosci bylyby widoczne
wowczas w skali calego kontynentu (a nie tylko w Polsce jak w niniejszym
opracowaniu). Pytaniem jest, czy przy tak szerokim zasiggu przestrzennym
badania wystepuje potrzeba dezagregacji do poziomu LAU 1 lub LAU 2.
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Ponadto ciekawym rozszerzeniem bytoby podjecie analizy dynamicznej
zmian dostepnosci transportowej w czasie. Tego typu badanie mogloby
by¢ podejmowane co 5 lat (podobnie jak w przypadku analiz prowadzo-
nych pod kierunkiem K. Spiekermanna w ramach sieci ESPON). Analiza
dynamiczna moglaby dotyczy¢ zaréwno badania ex-post jak i ex-ante.
W przypadku analizy ex-ante prognoza zmian dostepnosci w wyniku
realizacji inwestycji infrastrukturalnych lub programéw inwestycyjnych
moglaby da¢ wazne wskazowki aplikacyjne, co do kierunkéw prowadzenia
polityki transportowej. Na poziomie miedzynarodowym tego typu badanie
wymagaloby dokladnej wiedzy na temat programoéw rzadowych w zakresie
rozbudowy sieci transportowych.

Przy analizie dynamicznej zjawiska niewatpliwie interesujacym jest
badanie jaka czes¢ zmian dostepnosci wynika ze zmian spoteczno-eko-
nomicznych (komponent uzytkowania przestrzeni), a jaka ze zmian na-
stepujacych w rezultacie budowy lub modernizacji sieci transportowych
(komponent transportowy). Atrakcyjnos¢ celu podrézy mozna rowniez
definiowa¢ na wiele sposobdw, nie tylko jako liczbe ludnosci lub PKB, ale
réwniez przykladowo: liczbe szpitali, szkot lub atrakeji turystycznych.

Na zakoniczenie, pdt zartem pdt serio, mozna powiedzie¢, ze model
dostepnosci potencjalowej daje tak ogromne mozliwosci analizy, ze moz-
na wtej tematyce sie¢ po prostu zakochac. Autor niniejszego opracowa-
nia gleboko wierzy, ze prace podejmowane w zespole uksztaltowanym
w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN beda
dalej skutkowa¢ rozwijaniem modelu potencjatu. Autor wyraza réwniez
nadzieje, ze instytucje publiczne réznego szczebla, od samorzadow, przez
urzedy centralne na szczeblu krajowym, po instytucje miedzynarodowe,
beda widzialy sens rozwijania tego, jak waznego pod katem aplikacyjnym,
modelu. Z polaczenia wiary, nadziei i milosci, ale przede wszystkim przy
udziale wytrwalej i systematycznej pracy, a takze koncentracji wysitkow
0s6b tworzacych model dostgpnosci, ogromny potencjal, ktory jest cecha
charakterystyczng modelu potencjatu, zostanie we wtlasciwy sposob wyko-
rzystany...
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SURFACE ACCESSIBILITY OF THE SPACE OF POLAND
IN THE EUROPEAN DIMENSION

Summary

Transport accessibility constitutes one of the main research areas within the domain
of transport geography. The respective subject matter has an essential application aspect,
insofar as the analyses of accessibility result not only in the diagnostic descriptions of pro-
blems related to movement of people and goods, but provide, as well, the primary prere-
quisite for the conduct of the appropriate transport policy, oriented at territorial cohesion.
Hence, recommendations, resulting directly from the analysis of accessibility, concerning,
for instance, priority setting of the activities, related to construction or modernisation of the
particular segments of the transport networks can be helpful for the decision makers and
planners at various levels of administration, from the local self-governmental to the central
one. In the analyses of accessibility the international (European) dimension has an incre-
asing significance. This is especially visible in everyday contacts regarding the inhabitants
of the border areas, but — under the assumption of longer travels — also over the entire area
of the country. The problems of barriers formed by the borders (in the case of Poland - first
of all by the borders with Ukraine, Belarus and Russia) and of the influence, exerted by
these barriers on the accessibility and the perception of travel destinations, located outside
of Poland, touches upon the issues of international politics, primarily the international agre-
ements aimed at lowering of the barriers in travelling between the countries of the Schen-
gen zone and those outside the zone. Thus, the subject matter of the present monograph
has an important bearing on the shape and implementation of the regional, transport and
cohesion policies, as well as on international politics. The interdisciplinary approach is also
evident in the broad methodological basis for the study, referring not only to geography
of transport (the potential model), but also to traffic engineering (e.g. the model of traffic
velocity), as well as to sociology of transport (e.g. travel purpose).

Transport accessibility of the space of Poland is a frequently undertaken research topic,
first of all in the community of geographers, see, in particular, Chojnicki (1966), Domanski
(1979), Taylor (1999), Ratajczak (1999), Czyz (2002), and Guzik (2003), but also of the eco-
nomists - see, e.g., Domanska (2006), Kozlak (2007), Grzelakowski (2003), as well as Rosik
and Szuster (2008). In the recent years several monographs and reports have been elabora-
ted at the Institute of Geography and Spatial Organization of the Polish Academy of Scien-
ces in Warsaw, showing the accessibility of Poland and the changes in this accessibility, due
to the implementation of infrastructural projects in transport (Komornicki et al., 2008,
2010, Rosik et al., 2011). The publications here mentioned gave a considerable impulse to
the studies of the potential accessibility. A basis was developed in the form of network layers
of GIS (mainly the fundamental road network), as well as a kind of methodological skeleton,
associated with the model of potential. Further, computer application was developed of an
open character, called OGAM (Open Graph Accessibility Model), offering very broad stu-
dy capacities for the analysis of potential accessibility (Rosik et al., 2011). The deployment
of the network layers towards the international reach, as well as a significant broadening of
the methodological toolbox became directly feasible during the work on the project “In-
ternational surface transport accessibility of Polish counties” (research grant of the Polish
Ministry of Science and Higher Education N 306 058937). The present monograph contains
the results from this project.
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It is characteristic for the earlier work on transport accessibility that the spatial reach
has been limited to the territory of Poland. International analyses of accessibility are usually
narrowed down to presentation of travel times between the metropolises of Poland and the
neighbouring countries (Komornicki, 2011a), or the analysis of timetables in public trans-
port for international connections (Komornicki, 2003b). Yet, in the world literature of the
subject - and, first of all, in the European literature — transport accessibility is analysed not
only in the local, regional and national contexts, but also - which is of particular importance
for the subject matter of the present report — in the international context, including the Eu-
ropean or global one (see, e.g., Spiekermann, Neubauer, 2002, or Spiekermann, Schiirmann,
2007). The study method, applied at the national and international levels, is most often the
so called “potential accessibility”, although important capacities with this respect are also
offered by such methodologies as “cumulative accessibility” or “distance-based accessibility”.
The study here reported used potential accessibility as the basic method of inquiry.

In the investigation of the surface accessibility of the space of Poland in the European
dimension the anthropogenic barriers ought to be accounted for (formal-legal, economic,
psychological and infrastructural), associated with travelling across the national boundaries
(Komornicki, 1999). The anthropogenic barriers, similarly as the stimulants of travelling
- such as price or exchange rate differences - influence the perception of attractiveness
of the travel destination, located on the other side of the boundary. A change in the percep-
tion of attractiveness of travel destination may have a direct impact on the magnitude of
traffic flows (Brocker, Rohweder, 1990; Helliwell, Schembri, 2005; Komornicki, 1999), and,
on the other hand — may have an impact on the change of transport accessibility (Gutiérrez
et al., 2011).

The fundamental aim of the study presented here was to account for the barriers, asso-
ciated with the existence of the national boundaries in the model of potential surface acces-
sibility of the space of Poland. Under a more precise rendition one ought to state that the
main goal was to construct a model of the demographic and economic potential, allowing
for performing of simulations of changes in the accessibility of the space of Poland due to
the opening of the model to the international dimension, and for the assessment of influence
exerted by the anthropogenic barriers in travelling across the boundaries of Poland on the
changes in potential accessibility of spatial units (municipalities, counties and subregions),
depending upon the transport mode (road and railway), kind or type of transport (passen-
ger or cargo), as well as travel purpose (shopping, job commuting, business trips, tourist
journeys, and transport of goods). Simultaneous consideration in the analysis of several
dimensions of accessibility (spatial reach, level of analysis, transport mode, transport type
and travel purpose) has, as purpose, the development of research methodology of transport
accessibility in Poland.

This main objective of the study is closely associated with its methodological, cognitive
and application aims. The most important methodological objective is the multi-aspect
verification of the indicators of potential transport accessibility at the international level,
with consideration of differentiated parameters of the so-called distance decay function
in surface transport, depending upon the travel purpose. Besides, a methodological deve-
lopment is also constituted by the broadening of the potential analysis to the international
level using the concept of reduction of the masses of transport districts located abroad, due
to an appropriate quantification of the anthropogenic barriers and stimulants (the ones
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of formal-legal, economic, as well as psychological and language-related character). In order
to estimate the border effect an additional inquiry was performed for the short and long
distance travels, based on the gravity model. Another methodological development consists
in the estimation of the economic potential of counties in Poland.

The cognitive objective consists in the indication of differences in the accessibility
of spatial units (municipalities and counties in road transport, and subregions in railway
transport) under four variants: variant 0, called “Korean” — under the assumption of the
complete isolation of the country and lack of possibility of going abroad; variant 1, called
“barrier-less” — under the assumption of lack of any anthropogenic barriers ; variant 2, cal-
led “realistic” — which considers the anthropogenic barriers, entailing a reduction of attrac-
tiveness of the masses, located outside of Poland, and variant 3, called “Schengen”, assuming
the liquidation of the infrastructural barriers (smooth traffic across the boundaries) and
preservation of the remaining anthropogenic barriers.

The applied objective is to enable the analysis of changes in accessibility due to the ope-
ning of the potential model to the international dimension. An additional applied objective
is constituted by the construction of representation of the road network of European reach,
owing to which the possibility arose to empirically verify the changes in the accessibility
resulting from the implementation of infrastructural projects in Poland and in other coun-
tries, not only - as until now - in the national perspective (Rosik et al., 2011), but also in the
international one, i.e. with consideration of changes in the road network, as well as changes
in the demographic and economic potential on the territory of the entire European conti-
nent. Due to the opening of the model to the European dimension the results of the study
may find application in the planning analyses, in the strategies, concerning cohesion, regio-
nal and transport policies, also in the transboundary context. The results obtained ought to
be interesting from the point of view of selecting the optimum location of production and
service facilities. The entrepreneurs may, basing on the knowledge of interregional differen-
ces in the national and international accessibility, take appropriate location decisions and
direct their investment efforts to the spatial units that match the best their requirements.

The temporal scope of the study encompasses the years 2010-2011 for the network data,
and the year 2008 for the socio-economic data. The timing chosen resulted from the follo-
wing prerequisites. First, there is a need of a possibly up-to-date presentation of the socio-
economic situation and the situation in the domain of the state of infrastructure under the
circumstances of the dynamic economic environment and the financial crisis. In order to
enable the comparative analysis, the majority of the socio-economic data for the European
countries came from the year 2003. Second, the analyses, conducted by the team headed by
K. Spiekermann in the framework of the international project TRACC (Transport Accessi-
bility at Regional/Local Scale and Patterns in Europe 2010-2012) shall provide the spatial
distribution of the potential accessibility at the NUTS 3 level for the year 2011. This amo-
unts to the appearance of an opportunity for a comparative analysis of the results on acces-
sibility, obtained for entire Europe, with the results of the here presented study. Hence, the
most up-to-date socio-economic data (population numbers and the GDP values) have been
used, along with the network data (road network). The state of the road network was bro-
ught up to the situation as of the end of 2011. Railway connections have been considered, on
the other hand, conform to the railway timetables as of June 2010. In 2011 (in January and
in July) the analysis was also carried out of the waiting times of passenger cars and trucks at
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the border crossing points at the Polish borders. Besides, the characteristics of the changes
in anthropogenic barriers at the particular borders of Poland were considered in the study
in a dynamic perspective, so that numerous references are provided in the report to the
changes with this respect, having taken place in the years 1990-2011 (and, until the year
2007, also with regard to the internal boundaries of the Schengen zone).

The spatial range of the study can in short be defined as the area of the European
continent. Yet, from the methodological standpoint one ought to split the spatial ranges
concerning the origins and destinations of travels. It is namely assumed in the study that
the origins are uniquely located on the territory of Poland, while the destinations - across
the entire continent. For this reason all the maps, showing the results of the analysis, have
been limited to the area of Poland. In the case of road transport, 2 321 transport districts
(travel origins) have been distinguished in Poland at the municipal level (in the analysis
of accessibility to population), and 335 transport districts at the county level (in the GDP-
related accessibility analysis). Besides, in road transport, selected international connections
have been accounted for, and with this respect the assumed spatial scope of the study has
been broadened beyond the so-called surface accessibility, due to the fact that ferry transit
takes place with the use of the land transport carrier - i.e. a car. On the other hand, in
railway transport 60 transport districts have been distinguished (origins of travels) at the
subregional level. The spatial reach of the travel destinations is, naturally, much broader
than that of the travel origins. The latter encompasses not only the subset of the travel
destinations in Poland - identical with the set of travel origins (each travel origin is at the
same time also a travel destination), but also a subset of travel destinations, located outside
of Poland across the territory of entire Europe. This territory of Europe, outside of Poland,
was divided, for road transport, into 212 transport districts, and for railway transport — into
25 transport districts (the criteria of delimitation of the transport districts are described in
detail in chapter seven).

The subject of investigation is the surface accessibility of the space of Poland. Surface
accessibility is understood in the study as the accessibility “achieved” owing to the “surface”
transport means, i.e. automobiles (road accessibility) and trains (railway accessibility). Besi-
des, in the broadly understood surface accessibility, the possibility of transporting automo-
biles with ferries was also included. On the other hand, air, inland water and maritime trans-
port (except for the carrying of cars with ferries), as well as multi-modal and inter-modal
transport, even though quite important in international traffic and transportation, have not
been, on purpose, accounted for. Thus, the study emphasises the accessibility achieved with
the “surface” transport means. Surface accessibility of the space of Poland can be identified
with the accessibility for Polish society (in terms of shopping travels, job commuting, as well
as business and tourist trips) and for Polish companies (transport of goods). Accessibility
is investigated from the point of view of an average Pole or a business registered in Poland,
according to its residence and the manner, in which a given agent performs the analysis
of attractiveness of the travel destinations located either in Poland or abroad. It is obvious
that in view of the lack of sufficient literature of the subject with this respect (Polish litera-
ture of transport sociology, traffic engineering and geography of transport does not contain
the respective positions), and in view of the fact that the model does not account for the
socio-economic features of the traffic participant (like income, education, age) an important
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part of analyses provided in the present report has a subjective aspect and consists in qu-
antification of the qualitative phenomena, which are hardly measurable in the statistical
sense. For these reasons the results obtained ought to be treated merely as an introduction
to a broader analysis of accessibility and mobility of Polish society.

The majority of notions used in this report have been explained in the particular chap-
ters of the monograph. It is, however, worthwhile to explain here in an abbreviated manner
the issues, on which the emphasis was placed regarding the travel purposes, transport mo-
des and transport types. Travel purpose is an essential element, influencing the perception
of attractiveness of the travel destination. Four purposes have been distinguished in this
monograph, related indirectly to the distance covered: shopping trips (having the character
of very short trips, and in the transborder perspective identified with the so-called cross-
border trade), job commuting (short travels), business and tourist trips (over longer distan-
ces), and the longest — movement of cargo, performed with trucks with trailers. With respect
to the mode and type of transport the study concentrates on the surface, i.e. road and rail-
way, transport. For the road transport, the analysis concerns both passenger and heavy load
vehicles. With respect to the latter an in-depth analysis was performed for the vehicles exce-
eding 3.5 tonnes of capacity with a trailer (the share of vehicles in this category in the traffic
of trucks is the highest). On the other hand, analysis of coach transport was given up in view
of the high complexity of this phenomenon and high frequency of changes in connections
serviced. In railway transport emphasis was placed on the analysis of timetables in passen-
ger traffic (no such analysis was done for cargo traffic). Both in road and in railway trans-
port, time is the selected element of distance decay (from among such factors as time, cost
and convenience of travelling). A broader description of the methodological prerequisites
for the model of the potential surface accessibility has been provided in chapter seven.

The methodological assumptions for the entire study have been given in chapter
two. From among the several available study methods the potential accessibility with the
elements of personalised accessibility has been selected. The state of the art in potential
accessibility, with special attention to the survey of literature regarding the transboundary
and the European dimensions, has been described amply. Potential was split up into three
components: own, internal and external potential. Each of the components of the potential
was, in turn, assumed to consist of two sub-components: the one of use of space, which cha-
racterised the attractiveness of the destination masses (population number or GDP value),
and the one of transport, in which the time of travel or transport was made use of, appro-
priately modified with the distance decay function. The external potential was additionally
enriched with the so-called parameter reducing the attractiveness of travel destination lo-
cated outside of Poland. It had been initially assumed that the so-called border effect would
be estimated with the use of a gravity model. Yet, lack of the matrix of the origin-destination
flows, on both the national and international levels, resulted in deciding on the ultimate esti-
mation on the basis of the barriers and stimulants along the particular segments of the land
boundary. These barriers and stimulants determined the value of the reducing parameter,
lowering the attractiveness of the masses, located outside of the boundaries of Poland.
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Chapter three is devoted to the infrastructural barriers. In view of the significance
of accession of Poland to the Schengen zone in 2007, from among the borders of Poland
the internal and external segments of the boundary with respect to the Schengen zone were
distinguished. Broad analysis was performed of the existing and planned routes, leading
up to the Polish borders (roads and railways), both from the inside and outside of Poland,
with special emphasis on the times of travel over the particular border-adjacent segments.
It is indicated that during the first two decades of the 21% century a significant increase
of accessibility takes place on the segments, leading to the borders with Germany, Czechia
and Ukraine (in the latter case only on the Polish side of the border), mainly owing to
the construction of motorways and expressways. In view of the budgetary limitations, the
perspectives for the improvement of accessibility are far worse for the segments of routes,
leading to the borders with Slovakia and Lithuania. No projects are envisaged in railway
transport until the year 2020 that would allow the international trains to achieve the spe-
ed exceeding 160 km/h over the border-adjacent segments, and the infrastructure leading
to the borders is — with just few exceptions - in a very bad shape. An important part of
considerations, contained in chapter three, concerns the issue of waiting times at the eastern
boundary, i.e. the borders with Ukraine, Belarus and Russia (the Kaliningrad district). The
causes of congestion at the borders have been distinguished, accounting for the border
crossing points as the bottlenecks of the system and the infrastructural, organisational and
legal barriers, as well as other factors. Waiting times were investigated for the passenger cars
and trucks in the winter and summer seasons at border crossings. It was shown that while
at the inner borders of the Schengen zone the infrastructural barriers have no significance
for the potential model, in view of the limited reduction of speed when crossing the border,
at the eastern border the long waiting times to cross the border imply a lower than on the
other borders true difference of accessibility after the potential model is opened to Europe.
Besides, the duration of waiting at the border became the prerequisite for the distinction
of the so-called “Schengen” variant in the investigation of the potential accessibility - the
variant, in which a smooth traffic of vehicles across all the boundaries over entire European
continent is assumed, with preservation of the remaining anthropogenic barriers.

In chapter four the barriers and the stimulants in the international travels with surface
transport are classified into the formal-legal barriers, economic barriers and stimulants and
psychological-language barriers. In the case of the formal-legal barriers, similarly as for
the infrastructural ones, division was introduced into the inner and outer Schengen zone
borders. Entry regulations and selected customs formalities are described, and the most
important information for the drivers travelling to countries neighbouring upon Poland is
provided. Detailed description is given of the state of advancement in the agreements on
local cross-border traffic with Russia and Belarus. These agreements have a very important
impact on the reduction of the formal-legal barriers, first of all for the inhabitants of the
border-adjacent areas. Likewise, problems associated with the traffic of trucks across the
eastern boundary of Poland have been commented upon. When speaking of economic
barriers and stimulants, an essential emphasis was placed upon the price and exchange rate
differentials, determining to a high extent the magnitude of the cross-border flows, in close
relation to the perception of the attractiveness of travel destinations located abroad. Price
differences concerning consumption goods and services, including prices in the restaurants,
as well as the so-called rent index for Poland and the neighbouring countries, all of them
of importance in the case of business and tourist trips, have been considered. It is indicated
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that for the traffic participants, active in petty cross-border trade, the attractiveness of the
travel destinations depends upon the degree of profitability resulting from the price propor-
tions for the goods subject to excise tax on both sides of the border. Regarding the trips bey-
ond the eastern border it is the significant difference in the price of fuel that constitutes the
basic stimulant for many inhabitants of the border areas. A detailed analysis was carried out
for the profit from the purchase of fuel for all the neighbouring countries in relation to fuel
prices in the respective Polish border-adjacent provinces. Likewise, a detailed analysis was
performed of the exchange rate differentials over the years 2003-2011 between Polish zloty
and the currencies of the neighbouring countries in the context of the changes in the peri-
border trade along the particular segments of the boundaries. For job-related trips an es-
sential question is constituted by the differences in the living standards and income diffe-
rentials. So, differences in GDP per capita, purchasing power index and income differentials
have been shown - based on the Gini coefficient - between Poland and the neighbouring
countries. The psychological and language barriers, relatively less important when deciding
on travelling, have been considered in terms of the mental and language barriers separately.
In the analysis of the mental barriers the Google search engine was made use of for the
query phrases associated with dispute, conflict or war with the neighbouring countries (this
method, though, did not bring the expected results), and the analysis of surveys concerning
the attitude of Poles towards the neighbouring nations, carried out by the known CBOS
company. Concerning the language barriers a survey of literature was performed as to the
similarity of Polish with respect to the languages of the neighbouring nations, knowledge
of foreign language among Poles, as well as knowledge of Polish language by the inhabitants
of the neighbouring countries, and, finally, the possibility of communicating with a third
language (e.g. English). Classification of the mental and language barriers for travels across
all the segments of the border has been performed. It was shown that the psychological and
language barriers do not exert a bigger influence on the contacts of inhabitants of the bor-
der regions, yet, for more distant travels the significance of these barriers increases.

The considerations, contained in chapter five of the monograph, are oriented at the
directions, intensities and motivations in the domestic traffic flows. A survey is provided
of the empirical studies, concerning, first of all, selection of the transport means, travel
time and travel motivation at the local level, in the form of analysis of the comprehensive
studies of traffic in the agglomerations, with special distinction of the Warsaw Traffic Su-
rvey. A similar analysis was also carried out at the regional and national levels. An attempt
was made of drawing up the distance decay function for job commuting at the municipal
level, using these inter-municipal relations, for which the number of persons commuting to
work is particularly high when compared to the number of persons in productive age. It is
shown that job commuting to places located farther away than half an hour from the origin
of the trip is characterised by a slow decrease of the distance decay function, but for the
shorter trips the correlation between trip duration and attractiveness of the labour market
is missing. For such shorter job commuting trips other factors, such as, first of all, wage and
job opportunity in the location of destination, are of higher importance than commuting
time. The analyses of tourist traffic at the regional and national levels are presented on the
basis of an overview of studies, carried out in particular provinces and at the national level.
The difficulty is demonstrated of determining the distance decay function for tourist travels,
for which the attractiveness of travel destinations located farther away is often higher than
for those located nearer. High share of private cars as the dominating mode of transport
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in tourist travels (60-70% of travels) is underlined. The results of studies are shown for the
purpose of railway trips towards the most important agglomerations in Poland. The distan-
ce decay was characterised for the transport of goods with heavy loads at the subregional
level, based on the origin-destination flow matrix. Ultimately, it is shown that shopping trips
are among the shortest ones. Job commuting involves slightly longer trips. On the other
hand, the truly longer trips are those undertaken for business and tourist purposes, and the
transport of goods with trucks. The need is suggested of carrying out comprehensive studies
of traffic over the entire area of the country, which would provide the premises for the in-
depth analyses of the personalised accessibility.

Chapter six constitutes a continuation of chapter five, with the emphasis shifted from
the national to the international level. A comprehensive description is provided of the traffic
of Poles in the years 1990-2007 across the present-day inner boundaries of the Schengen
zone, and for the period 1990-2011 - across the eastern border. Three kinds of traffic are di-
stinguished: passenger car traffic, traffic of trucks and railway traffic. Description concentra-
tes on the dynamics of traffic in various periods in the perspective of the formal-legal and
economic changes. In addition, description is complemented by the presentation of changes
in traffic intensity in the years 2005-2010 over the border-adjacent segments along the main
routes toward the border. Each segment of the border is characterised separately, taking into
account three important aspects, associated with the transboundary movement of Poles
across the land boundaries of Poland and the maritime boundary (vehicles carried by fer-
ries in Gdynia and Swinoujscie): the intensity of traffic of vehicles with Polish registration
for the most important border crossings, the structure of travel purposes of Poles, and the
country of destination of Poles crossing a given segment of the border. A large part of the
analysis was prepared on the basis of survey studies at the border crossings, coming from
external sources. The most important conclusion drawn from the considerations, presented
in this chapter is that the destination of surface travels of the majority of Poles is consti-
tuted by one of the neighbouring countries, which confirms the correctness of limitation
of the in-depth analysis of barriers and stimulants (chapter four) of travelling to the direct
neighbours of Poland. Another important conclusion concerns the purpose of trips in the
eastern direction. Thus, in trips to Ukraine, Belarus and Russia a high share is taken by the
motivation related to peri-border trade, first of all — purchasing of fuel. This, in turn, con-
firms the correctness of the in-depth analysis of economic stimulants, especially the price
and exchange rate differentials, carried out in chapter four. Analysis of changes in traffic
intensity allows for supposing that side by side with the economic barriers and stimulants
an important role is also played by the changes in the formal-legal barriers. An instance
is provided by the significant fluctuations of the traffic of Poles across the border with
Ukraine. Similarly as for the domestic traffic flows, the need was indicated of conducting
comprehensive investigations of the traffic across the boundaries of Poland, including the
investigation of travel purposes, origins and destinations - including, but, actually, perhaps
first of all - along the segments constituting the inner boundaries of the Schengen zone.

Conform to the scheme, presented at the outset, in chapter seven the methodological
premises from chapter two, the conclusions from the description of barriers and stimulants,
associated with the crossing of the boundaries of Poland (chapters three and four), as well
as conclusions from the analysis of the domestic and international traffic flows (chapters
five and six), have been made use of. Delimitation of the transport districts has been car-
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ried out, separately for the road transport (municipal and county levels) and for railways
(subregional level). In delimitation of the transport districts outside of Poland the principle
was kept to, according to which the border-adjacent districts corresponded as to their area
to Polish counties, and along with the increasing distance from the Polish border the units
were aggregated to form bigger entities. In the road transport the study area encompassed,
through such procedure, the entire European continent, while in railway transport - more
or less the area of direct connections from Poland. The magnitude of masses of the trans-
port districts was calculated for the purposes of the model, with masses being defined as the
population number, nominal GDP, and GDP PPS. In calculation of the GDP at the county
level the author’s own method was used of estimating the county GDP on the basis of diffe-
rentiation of average wages within a subregion.

A synthetic indicator was constructed, defining the parameter reducing the attractive-
ness of the masses, located abroad, on the basis of the strength of the barriers and stimulants
in travelling abroad, as well as their significance depending upon the travel purpose (shop-
ping trips, job commuting, business and tourist trips, as well as cargo transport with heavy
loads). The value of the reducing parameter resulted to a high extent from the conclusions
drawn in chapter four. Additionally, an attempt was undertaken of estimating the border
effect on the basis of the gravity model. Assuming geometrical centroids of the countries
involved as the origins and destinations of travels, the biggest number of border crossing
events of vehicles with Polish registration in relation to the population of the destination
country occurred on the direction to Czechia (followed by Slovakia and the Kaliningrad
district), while the lowest one — towards Germany. Then, if we consider only the border-ad-
jacent area, the highest traffic intensities in relation to the population number characterise
the Lithuanian direction, while the lowest ones were observed within the densely populated
Polish-Czech borderland. It is noted that given the lack of comprehensive studies of the traf-
fic across the boundaries of Poland, which could serve as the basis for determination of the
complete flow matrix in the regional setting, there is no possibility of performing a precise
estimation of the border effect using the gravity model. For this reason the border effect
was actually determined on the basis of the analysis of barriers to and stimulants of travels
across the land boundaries of Poland.

Duration of travel with road transport in Poland was estimated on the basis of the traffic
velocity model for more than 12 000 road segments, including local - county and munici-
pality — roads. The velocity model for Poland was elaborated under the assumption of in-
fluence of various variables on the speed of vehicles, including road quality category, road
width, population number in the buffer of 5 km in the vicinity of a given segment, overbuilt
areas, as well as terrain relief. Travel times within the transport districts were estimated by
equating the area of the district with that of an equivalent circle and assuming that the ave-
rage distance travelled inside the transport district is equal half of the radius. Waiting times
at the eastern boundary were estimated using the information from the Border Guards.
Speed on the roads outside of Poland was estimated on the basis of road category and the
road code regulations of the particular European countries. For railway transport the source
of information on travel times was constituted by the web-provided train timetables.
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The personalised accessibility was in a sense rendered through the function of distance
decay, drawn on the basis of the empirical data for the particular travel purposes, primarily
owing to the analysis reported in chapter five. Determination of the distance decay function
was not an easy task. Relatively scarce empirical data allowing for the estimation of the ori-
gin-destination flow matrix for the particular travel purposes was the main reason for using
the exponential function in the empirical study. For each of the motivations a different value
of the beta parameter of the function was selected, defining the shopping trips as very short
ones, job commuting trips as short, while business and tourist trips as long travels. Trans-
port of cargo with trucks was also classified among the long distance travels.

The results obtained from the model of surface accessibility of the space of Poland in
the European dimension are presented in chapter eight. The analysed variants (“scenarios”)
of accessibility included the “Korean” variant (assumption of the lack of possibility of le-
aving Poland), the “barrier-less” variant (assumption of lack of any barrier in travelling
abroad), the “realistic” variant (assuming the reduction of the foreign masses in connection
with the existence of barriers and stimulants in the international traffic, including waiting
in lines at the eastern border), and the “Schengen” variant (free travelling and no waiting
time for crossing the border, with preservation of other anthropogenic barriers and stimu-
lants in the international traffic).

The results are presented in the form of 77 maps, showing both the diagnosis of accessi-
bility (40 diagnostic maps) and the differences between the particular variants (37 differen-
tial maps). The most important conclusions from the analysis of the potential accessibility
are as follows: the shape of the spatial distribution of the potential accessibility depends
the most upon the shape of the distance decay function, and, first of all, the value of the
beta parameter (appearing in the exponential decay function). For the lower values of this
parameter, characterising the long distance travels, the accessibility of a transport district
increases.

In the “Korean” variant for the short and very short trips the best accessible against the
background of the entire country are the Metropolitan Area of Warsaw and Upper Silesia,
the areas along the motorway routes A2 and A4, and, though to a lesser extent, the areas
of the remaining large agglomerations, characterised by high population densities. Along
with the increase of the distance travelled, the area of higher accessibility concentrates wi-
thin the triangle between Konin, Warsaw and Katowice. In the distribution of the economic
potential (accessibility with respect to GDP) the domination of Warsaw becomes visible. In
the domain of railway transport bigger differences in accessibility are observed, resulting
from the uneven access to the network. One can indicate the areas in central Poland that
are relatively worse off in terms of accessibility than some areas of peripheral location, this
being connected with the very bad shape of the railway network over some lines in central
Poland.

Opening up of the potential model to the entire European continent changes significan-
tly the image of accessibility of the space of Poland. For shorter trips the areas situated along
the German border gain, mainly owing to the proximity of Berlin, yet the highest accessi-
bility remains still with Warsaw and Upper Silesia. For longer trips the most pronounced
accessibility characterises Lower Silesia, along with the areas bordering upon Germany and
Czechia, and it decreases in the north-eastern direction. On the other hand, the railway
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accessibility changes to a much lower degree after the model is opened to the European
dimension. This fact can be explained by a relatively low number of the direct internatio-
nal connections, usually operated from the largest agglomerations of Poland. Making the
masses, situated abroad, more “realistic” (in the respective variant) yields a decrease of ac-
cessibility in comparison with the “barrier-less” variant, first of all within the borderland
regions. This decrease of accessibility results within the Polish-German borderland from the
large masses of the transport districts in Germany, for which even a slight reduction of their
attractiveness as the travel destination in the absolute terms entails a steep decrease in the
accessibility of the transport districts situated on the Polish side of the border. A similar ef-
fect at the eastern border results from the fact that reduction of attractiveness of the foreign
masses in Russia, Belarus and Ukraine is much more serious than for the countries neigh-
bouring upon Poland across the other segments of the boundary. Accessibility calculated
for the “Schengen” variant does not differ significantly from that for the “realistic” variant,
except for the relatively pronounced changes in accessibility for the provinces located along
the eastern border (especially for the very short trips). One might draw the conclusion
that the opening of this border would be most advantageous - in terms of improvement
of accessibility - for the inhabitants of the border regions, undertaking daily trips, mainly
for trade purposes.

The results obtained constitute, in the applied perspective, a premise for the planning
decisions and the setting of priorities as to the investment projects in road and railway
transport. The need is indicated of performing simultaneous analysis of the domestic ac-
cessibility and the accessibility in the European dimension (under various variants), so that
evaluation of particular segments (both ex post and ex ante) would also account for a bro-
ader context in the form of spatial spillovers or the network effects. Evaluation of the infra-
structural facilities has not been directly the object of study in the work here reported, but
expansion of the investigation of accessibility over an ampler spatial reach (the European
dimension) offers new possibilities for the assessment of effects of implementation of the
expressways, motorways or railways in the transboundary perspective.

In methodological terms the results obtained indicate the need for the continued use
of potential accessibility as a method of analysing accessibility of the territory of Poland,
also in the international context. The most important methodological development is the
undertaking in the study reported of the analysis of accessibility in various dimensions
simultaneously, i.e. on different spatial levels (municipal, county, subregional), two modes
of transport (road and railway), types of transport (passenger, cargo), as well as travel pur-
poses (shopping trips, job commuting, business and tourist trips, transport of goods with
trucks). A very important message, arising from the study is the indication in the analyses
of accessibility of the need for defining the spatial reach of the analysis (local, regional,
national, international), as well as the assumed length of trips, since the results may differ
considerably depending upon the context selected.

The present report ought to be perceived as an introduction to the study of transport
accessibility of the space of Poland. The respective analyses should get expanded in the
following directions: It is necessary to undertake further empirical investigations into the
proper shape of the distance decay function. These ought to be broadly conceived studies
of the influence of distance on perception of attractiveness of travel destinations, depending
not only upon the travel purpose, but also the socio-economic characteristics of the traffic



306

participant (such as income, education, profession and age). It would be interesting to intro-
duce into the analysis the so-called competition effects, differentiating demand and supply,
depending upon travel purposes and attractiveness of the travel destination. Besides, until
now, both in the studies conducted at the Institute of Geography and Spatial Organization
of the Polish Academy of Sciences and in the study here reported, the analysis has been ba-
sed solely upon the time duration of the travel. The remaining elements of the travel, such
as cost and convenience (effort), associated with travelling, have not been accounted for.
Hence, it is advisable to introduce appropriate parameters for each segment of the network,
corresponding to cost and convenience of travelling, and to undertake research concerning
price elasticity of demand, as well as sensitivity of the travellers with respect to changes
in the level of convenience in travelling, depending upon the socio-economic characteri-
stics of the traffic participant. Such research would lead in the direction of determining the
so-called generalised travel costs and further “personalisation” of the potential accessibility
model.

A separate consideration ought to be devoted to the possibility of accounting in the mo-
del for air transport (passenger transport) as well as maritime and inland water navigation
(for cargo). While on the national level the transport means mentioned are used only over
particular, selected connections (like, e.g., flights between Warsaw and Wroclaw), on the
European and global levels the analyses of accessibility without consideration of air and
maritime transport show only a fragment of the reality studied. The analysis to date has
had a unimodal character, i.e. for each of the variants accounted for, the model calculated
independently the accessibility achieved with the use of the particular transport modes
(passenger car, truck, train). Development of the analysis in the direction of multimodality
and intermodality, with inclusion of the possibility of changing transport means and mo-
des during travelling, constitutes a true methodological challenge, necessarily faced in case
of the extension of the model in the direction of air and maritime transport. Another direc-
tion of extension would consist in an attempt of linking the potential model with the gra-
vity model (traffic over the network), which might be interesting from the point of view of
analysis of individual segments and their utility, on the one hand - for the changes in the
potential, and on the other hand - for the distribution of traffic in the network. Analysis
of mutual interdependences between accessibility and mobility is highly interesting also in
view of existence of feedbacks between these phenomena.

A subsequent direction of extending the model of potential could consist in, following
the pattern of the pan-European models, the extension of the road and railway networks
over the entire continent, so as to account for both travel origins and destinations located
across the entire European continent (and not only destinations, like in the study here re-
ported) - alternatively: across a well defined part of the continent (e.g. the countries of the
Vysehrad group). The results from the model of accessibility would then be visible on the
scale of the entire continent (and not only in Poland, as in the present report). The question
arises whether, given such a broad spatial reach of the potential study, it would be necessary
to go down with disaggregation to LAU 1 and LAU 2 levels. Besides, an interesting extension
would consist in the analysis of dynamics of changes in transport accessibility over time.
Such a kind of investigation might be undertaken every five years (similarly as the analyses,
conducted under the leadership of K. Spiekermann in the framework of ESPON network).
The analysis of dynamics could concern both ex post and ex ante inquiry. In the case of ex
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ante the forecast of the changes in accessibility due to realisation of infrastructural projects
or broader programmes could give important recommendations as to the directions of con-
duct of transport policy. At the international level this kind of investigations would require
having precise knowledge of the governmental programs in the domain of development
of transport networks. In the case of dynamic analysis of the phenomenon it would be
unquestionably interesting to study what part of changes in accessibility results from the
socio-economic changes (the component of the use of space) and what - from the trans-
formations taking place due to construction or modernisation of the transport networks
(the transport component). Additionally, attractiveness of the travel destinations might be
defined in a variety of manners, not only as the population number or GDP value, but also,
for instance, on the basis of the numbers of hospitals, schools or tourist attractions.

Finally, half-jokingly, it might be said that the model of potential accessibility provides
so ample capacities of analysis that one could fall in love with this subject matter. The pre-
sent author believes that the work in the team having taken shape within the Institute
of Geography and Spatial Organization of the Polish Academy of Sciences would continue
to bring forth the developments in the potential model. The same author expresses also
hope that public institutions of various levels, from self-governmental bodies, through cen-
tral administration bureaus at the national level, up to the international institutions, would
see the sense in further developing this model, very important from the point of view of ap-
plications. The joint effect of this belief, hope and love, but - first of all - of the unyielding
and systematic work, as well as concentration of effort of persons developing the accessibi-
lity model, the enormous potential, which characterises the potential model, shall be put to
use in an appropriate manner...
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