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Stownik terminow i skrotow uzywany
W raporcie

A Autostrada

CEF Instrument ,taczac Europe”

EFRR Europejski Fundusz Rozwoju Regionalnego

ESPON Europejska Sie¢ Obserwacyjna Rozwoju Terytorialnego i Spojnosci Terytarialnej
FS Fundusz Spojnosci

GDDKIA Generalna Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad

GIS Systemy Informacji Geograficznej

GUS Gtowny Urzad Statystyczny

IGIPZ PAN  Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polskiej Akademii Nauk

ISPA Instrument Przedakcesyjnej Polityki Strukturalnej

KPZK Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju

OGAM Aplikacja stuzaca obliczaniu wskaznikow dostepnosci potencjatowej
(program komputerowy IGiPZ PAN)

PAD Wskaznik dyspersji dostepnosci

PKB Produkt Krajowy Brutto

PKP PLK PKP Polskie Linie Kolejowe

POIiS Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

POPW Program Operacyjny Polska Wschodnia

PORPW Program Operacyjny Rozwgj Polski Wschodniej

RPO Regionalny Program Operacyjny

S Droga ekspresowa

UE Unia Europejska

WDDT Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej

WDDTZ Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej z uwzglednieniem celow
podrozy za granica Polski

WKDT Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej

WLDT Wskaznik Lotniczej Dostepnosci Transportowe;j

WMDT Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowe;j
WzDT Wskaznik Zeglugowej Dostepnosci Transportowej



1. WSTEP

W Polsce po roku 2000 miaty miejsce istotne zmiany w zapisach planéw strategicznych o wy-
miarze regionalnym i przestrzennym (KSRR, KPZK 2030), a co za tym idzie w sposabie i zakresie
oceny inwestycji transportowych. Stan infrastruktury zaczeto postrzegac jako bariere rozwoju
regionalnego, a poprawa dostepnosci stata sie jednym z celdw strategicznych Koncepdji Prze-
strzennego Zagospodarowania Kraju. Wigzato sie to ze zmiang paradygmatu rozwoju przestrzen-
nego i podniesieniem rangi powigzan wewnetrznych miedzy gtéwnymi biegunami rozwojowymi
(tzw. metropolia sieciowa; Korcelli i in. 2010), kosztem miedzynarodowych relacji tranzytowych.
Potrzeby tych zmian, zwiazane z wiekszym uwzglednieniem popytu wewnetrznego byty sygna-
lizowane od do5¢ dawna przez Srodowiska naukowe (Komornicki i in. 2006). Waznym czynnikiem
byta takze absorpcja znaczacych Srodkow Unii Europejskiej. Wymuszata ona zblizanie sie celow
polityki regionalnej oraz transportowej. Inwestycje transportowe w Polsce staty sie elementem
polityki spajnosci, zas jednym z gtownych zatozen tej polityki w okresie po roku 2014 stato sie
wieksze ukierunkowanie na wymierne efekty podjetej interwencji. Oznaczato to koniecznos¢
odejscia od czysto technicznych kryteriow oceny projektéw. Na znaczeniu zyskiwata ewaluacja
ekonomiczna oraz efekty terytorialne, a w konsekwencji kompleksowe i nowoczesne wskazniki
rezultatu. Konieczne stato sie tez ocenianie tych samych inwestycji odrebnie w réznych skalach
geograficznych. Zrodzito sie zapotrzebowanie na nowoczesne wskazniki ewaluacyjne pozwa-
lajace na ocene realizacji celow przestrzennych przy wykorzystaniu narzedzi w postaci budowy
i modernizagji sieci transportowych.

Réwnoczesnie coraz wiecej dokumentéw (m.in. Agenda Terytorialna Unii Europejskiej 2020)
postrzega rozw6j infrastruktury przez pryzmat poprawy dostepnosci przestrzennej (w réznych
skalach geograficznych), wskazujac rownolegle na potrzebe terytorializacji efektéw prowadzonej
polityki transportowej. Podkreslane we wszystkich dokumentach rownowazenie transportu (cel
7 z rozporzadzenia UE dotyczacego EFRR i FS) wymaga natomiast rozwoju metodologii pozwa-
lajacej na sprawna identyfikacje efektow w ujeciu modalnym. Wskaznikami spetniajacymi zaryso-
wane wyzej wymagania okazaty sie miary dostepnosci transportowej, w tym przede wszystkim
dostepnosci potencjatowe).

Poprawna ewaluacja inwestycji transportowych finansowanych w ramach réznych programow
operacyjnych (dwdch programéw krajowych: Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
i Programu Operacyjnego Rozwoj Polski \Wschodniej/Polska Wschodnia oraz 16 Regionalnych
Programow Operacyjnych) wymaga kompleksowej analizy wptywu tych inwestycji na zmiany do-
stepnosci transportowej (Komornicki i in. 2013). Zmiany dostepnosci dotycza jednoczesnie wielu
gatezi transportu (m.in. transport drogowy, kolejowy, lotniczy oraz wodny-5rodladowy). Z tego
punktu widzenia kluczowym jest wykorzystanie syntetycznego wskaznika dostepnosci w ujeciu
multimodalnym (Komornicki i in. 2008).
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Wstep

Poniewaz w ostatnich dwoch dekadach duza czes¢ inwestycji realizowana byta przy wspotudziale
srodkow Unii Europejskiej, zakres czasowy analiz ewaluacyjnych determinowany jest okresami
programowania. W warunkach polskich sa to przede wszystkim okres 2007-2013 (z mozliwoscia
rozliczania projektow do roku 2015) oraz trwajacy obecnie okres 2014-2020 (2023). W pierw-
szym przypadku mozliwa jest ocena inwestycji transportowych ex post, w drugim gtéwnie ex
ante. Ewaluacja ex ante uzalezniona jest od posiadania mozliwie potwierdzonych informagji
0 planowanych dziataniach (wraz z ich skala, doktadna lokalizacja oraz terminem realizacji).
Plany inwestycyjne ulegaja zmianom dostosowujac sie do cyklow politycznych oraz mozliwosci
finansowych panstwa. Mimo to, z uwagi na dtugi i skomplikowany proces przygotowania po-
szczegolnych projektow, rzadko zdarzajg sie korekty zasadniczo zmieniajace docelowe uktady
sieci transportowych. Dlatego tez ewaluacja ex ante zachowuje swojg wartosg, jako istotny punkt
odniesienia, nawet jezeli caty proces inwestycyjny ulega spowolnieniu.

Ninigjsza publikacja jest wynikiem prac badawczych zrealizowanych w ramach projektu pt.
,0szacowanie oczekiwanych rezultatow interwencji za pomocg miar dostepnosci transportowej
dostosowanych do potrzeb dokumentow strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej
2014-2020" przez Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN na zlecenie Mini-
sterstwa Infrastruktury i Rozwoju w latach 2014-2015. W projekcie zdefiniowano nastepujace
cele szczegbtowe badania:

— CELI. Dostosowanie metodologii pomiaru zmian dostepnosci transportowej kraju i regionow
w ramach WMDT do logiki i zakresu interwencji w ramach polityki spdjnosci w perspektywie
finansowej 2014-2020;

— CEL Il. Oszacowanie wartosci WMDT (zmodyfikowanego w ramach celu szczegdtowego
| badania) na potrzeby dokumentéw programowych dot. polityki spdjnosci perspektywy fi-
nansowej 2014-2020 oraz dokumentéw strategicznych, ktérych postepy sa monitorowane
w ramach bazy STRATEG;

— CEL Ill. Oszacowanie wartosci wskaznika dostepnosci czasowej na potrzeby dokumentow
strategicznych, ktorych postepy sa monitorowane w ramach bazy STRATEG oraz interpre-
tacja wynikow;

— CEL IV. Oszacowanie i ocena zmian wartosci WMDT (zmodyfikowanego w ramach celu
szczegOtowego | badania) na potrzeby ewaluacji ex post NSRO 2007-2013;

— CEL V. Opracowanie instrukgji monitorowania zmian dostepnosci transportowej na potrzeby
ewaluacji i sprawozdawczosci z realizacji dokumentow programowych dot. polityki spéjnosci
perspektywy 2014-2020 oraz dokumentow strategicznych (krajowych i regionalnych).

Wskaznik WMDT (Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej) w projekcie zostat
wykorzystany do realizacji wszystkich szczegotowych celow badawczych, z wyjatkiem celu trze-
ciego (analiza izochronowa). Raporty z poszczegdlnych etapow badania (odpowiadajacych celom
badawczym) sg dostepne na stronie internetowej (http:/www.ewaluacja.gov.pl/strony/badania-
-i-analizy/wyniki-badan-ewaluacyjnych/badania-ewaluacyjne/). Ninigjsza publikacja stanowi



synteze wszystkich raportow. Po krotkim wprowadzeniu zwigzanym z zaznajomieniem czytelnika
z ewolucjg badan nad wskaznikiem WMDT i dostosowaniem wskaznika do wymagan zwigzanych
z monitorowaniem efektéw funduszy unijnych (rozdziat drugi) przedstawiono zatozenia meto-
dyczne analizy (rozdziat trzeci), a w dalszej kolejnosci, w czwartym rozdziale, rezultaty badan
w ujeciu sektorowym. Dla kazdej z gatezi transportu przedstawiono diagnoze, tj. stan dostepnosci
na poziomie gminnym na poczatku 2007 r. oraz w 2023 r. (jako docelowy stan dostepnosci po
okresie programowania 2014-2020, wedtug stanu wiedzy o inwestycjach z potowy 2014 1.) oraz
zmiany dostepnosci w okresie (2007-2013). Nie prezentowano szczegdtowo zmian w okresie
2014-2020, poniewaz plany inwestycyjne ulegaja znacznym korektom. Skala planowanych dzia-
fan jest jednak na tyle duza, ze celowym jest prezentacja uktadu dostepnosci dla przekroju konca
kolejnej perspektywy finansowej (nawet jezeli w rzeczywistosci zostanie on osiagniety pozniej niz
w roku 2023). Dla transportu drogowego i kolejowego uwzgledniono rowniez efekt netto zmian
dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji dofinansowanych z funduszy unijnych w okresie pro-
gramowania 2007-2013, zarowno tacznie wszystkich inwestycji jak i w podziale na poszczegolne
Programy Operacyjne (POIS, POPW i RPO). Wyniki dla transportu drogowego z wykarzystaniem
wskaznika WDDT (Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej) zostaty uzupetnione o:

— analize izochronowa zmian tzw. dostepnosci kumulatywnej,
— badanie z uwzglednieniem celow podrozy potozonych poza granicami Polski.

W kolejnych podrozdziatach przedstawiono rezultaty analiz dla pozostatych gatezi transporty,
tj. wskaznika WKDT (Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej), WLDT (Wskaznik Lot-
niczej Dostepnosci Transportowej), WZDT (Wskaznik Zeglugowej Dostepnosci Transportowej),
oraz syntetyczne wyniki w postaci miedzygateziowego wskaznika WMDT. Rozdziat piaty jest
poSwiecony przedstawieniu mozliwosci wykorzystania wskaznika WMDT w postaci monitoringu
w perspektywie 2004-2023 z uwzglednieniem wskaznika dyspers;ji (zr6znicowanie regionalne
dostepnosci). Catosé koncza wnioski i rekomendacje z badania (rozdziat szosty), wnioski strate-
giczne (rozdziat siédmy) oraz spis literaturowy.

7
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Ewolucja prac nad wskaznikiem WMDT i dostosowanie do wymagan zwigzanych z monitorowaniem efektow funduszy UE

2. EWOLUCJA PRAC NAD WSKAZNIKIEM
WMDT | DOSTOSOWANIE
DO WYMAGAN ZWIAZANYCH
Z MONITOROWANIEM EFEKTOW
FUNDUSZY UE

Prace nad kolejnymi wersjami wskaznika miedzygateziowej dostepnosci WMDT s3 wypadkowa
rozwijanych od wielu lat badan naukowych w zakresie szeroko rozumianej geografii transportu
(w tym dostepnosci przestrzennej) oraz zapotrzebowania na nowoczesne narzedzia ewalua-
cyjne, ktore pojawito sie wraz z intensyfikacja procesow inwestycyjnych w transporcie polskim.
Wczesniejszy dorobek badawczy pozwolit na szybki rozw6j metodologii. W5rod podstaw, ktére
to umozliwity wymieni¢ nalezy dawniejsze prace prowadzone w Instytucie Geografii i Prze-
strzennego Zagospodarowania PAN (m.in. Potrykowski 1980, Lijewski 1986, Taylor 1999,) oraz
na Uniwersytecie Adama Mickiewicza w Poznaniu (Chojnicki 1966, Czyz 2002, Ratajczak 1999).
W okresie poprzedzajacym stworzenie metodologii WMDT, w IGiPZ PAN trwaty prace, bedace
jego inspiracja. Wymienic tu nalezy w kolejnosci chronologicznej analizy dostepnosci czasowej —
wykonywane zwtaszcza na potrzeby Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030
(Komornicki i in. 2008), analizy popytowo-izochronowe dla potrzeb lokalizacji lotnisk cywilnych
na Mazowszu (Komornicki i Sleszyriski 2009a) oraz opracowanie dotyczace ogblnego wphywu
inwestycji transportowych na rozwéj (Rosik i Szuster 2008). Szczegbine znaczenie miato tez
doSwiadczenie programistyczne, zwigzane z zastosowaniem narzedzi GIS i tworzeniem dedy-
kowanego oprogramowania (Pomianowski 1996). Ponadto znaczenie miaty analizy popytu i tzw.
dostepnoéci kumulatywnej, obliczane najpierw dla transportu lotniczego (Sleszyfski 2004, Ko-
mornicki i SleszyAski 2006, Sleszynski 2007, Komornicki i SleszyAski 2009b).

Wskaznik WMDT w jego pierwszej wersji zostat opracowany w 2008 r. przez zespot badawczy
pracownikow Instytutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN na potrzeby projektu:
.Opracowanie metodologii liczenia wskaznika miedzygateziowej dostepnosci transportowej teryto-
rium Polski oraz jego oszacowanie” (Komornicki i in. 2008). Wskaznik ten byt pierwsza w Polsce
proba obliczenia zmian dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji infrastrukturalnych na pozio-
mie powiatowym w kontekscie miedzygateziowym. W celu jego obliczenia wykorzystano metode
dostepnosci potencjatowej. W roku 2010 miata miejsce pierwsza aktualizacja wskaznika. Doko-
nano wowczas duzego uszczegdtowienia podkiadu sieci drogowej i kolejowej oraz wprowadzo-
no pewne zmiany w zatozeniach ogélnych modelu predkosci ruchu (motoryzacja indywidualna)
(raport pod tym samym tytutem z dopiskiem: , Aktualizacja 2010 (ryc. 1).



Rycina 1. Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej Polski w transporcie ogotem
dla weztow powiatowych i reprezentujgcych je powiatow w 2008 r.
Zr6dto; Komornicki i in. (2008).

DoSwiadczenia w budowie modeli dostepnosci (w tym wskaznika WMDT) opisano w monografii:
Dostepnosc przestrzenna jako przestanka ksztattowania polskiej polityki transportowej” (Komor-
nicki i in. 2010a). W 2010 r. wskaznik WMDT zostat wykorzystany po raz pierwszy w szerszym
kontekscie ewaluacyjnym w przygotowanym w IGiPZ PAN raporcie: ,Ocena wptywu inwestycji
infrastruktury transportowej realizowanych w ramach polityki spéjnosci na wzrost konkurencyjnosci
regionow (w ramach ewaluacji ex post NPR 2004-2006)" (Komornicki i in. 2010b). W monografii
tej opisano doSwiadczenia zwigzane zaréwno z pierwszym zastosowaniem WMDT w Palsce, jak
tez typowymi wskaznikami z zakresu analizy izochronowej. Z kolei w projekcie badawczym pt.
Narzedzie ewaluacyjno-badawcze dostepnosci transportowej gmin w poduktadach wojewodzkich”
(Rosik iin. 2011) realizowanym w ramach IV konkursu dotacji Ministerstwa Rozwoju Regionalne-
go zespot IGIPZ PAN podjat sie rozszerzenia mozliwosci aplikacji komputerowej wykorzystywanej
do badan dostepnosci. W nowej wersji aplikacja, nazwana OGAM (Open Graph Accessibility Model)
jest otwartym narzedziem opartym na teorii grafow i daje mozliwosc obliczania wskaznikdw do-
stepnosci potencjatowej na dowolnej sieci przygotowanej wczesniej w programie GIS. Dokonano
rowniez rozbudowy sieci drogowej o odcinki drog powiatowych i gminnych, tak by mozliwe byto
podtaczenie wszystkich miast i wsi bedacych siedziba gminy jako weztéw do modelu dostep-
nosci i by rezultaty modelu byty mozliwe do zaprezentowania na nizszym poziomie agregacji,
tj. na poziomie gminnym (ryc. 2). Aplikacja OGAM data mozliwos¢ dowolnej zmiany parametrow
modelu predkosci ruchu co pozwolito na stworzenie oryginalnego modelu ruchu dla pojazdow
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ciezarowych. Wprowadzono takze mozliwos¢ uwzglednienia (lub nie) tzw. potencjatu wtasnego
oraz zastosowania dowolnie zdefiniowanych postaci tzw. funkgji oporu przestrzeni.
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Rycina 2. Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej w 2011 r. Dostepnosc krajowa
do ludnosci dla podrozy krotkich
Zrédto: Rosik i in. (2011).

Pierwsza préba monitoringu zmian dostepnosci na poziomie gminnym w ujeciu krajowym i mie-
dzynarodowym w wyniku realizacji inwestycji na sieci drog ekspresowych i autostrad w Polsce
w dtugiej perspektywie czasowej, tj. w latach 1995-2030 miata miejsce w ramach realizowa-
nego w V konkursie dotacji Ministerstwa Rozwoju Regionalnego projekcie: ,,Monitoring spajnosci
terytorialnej gmin w skali krajowej i miedzynarodowej w latach 1995-2030" (Rosik i in. 2012a).
W kontekscie miedzynarodowym wykorzystano metodyke badawcza analizy dostepnosci roz-
winieta w ramach monografii: ,Dostepnosé lqgdowa przestrzeni Polski w wymiarze europejskim”
(Rosik 2012). Ewaluacja inwestycji infrastrukturalnych (autostrad i drég ekspresowych) za pomo-
ca wskaznika WMDT ograniczonego do transportu drogowego (motoryzacja indywidualna) z wy-
korzystaniem Srodkéw unijnych byta jednym z tematéw badawczych w badaniu ewaluacyjnym:
Wptyw budowy autostrad i drog ekspresowych na rozwoj spoteczno-gospodarczy i terytorialny
Polski” (Komornicki i in. 2013). Z kolei ewaluacja wptywu inwestycji na sieci drog wojewddzkich
w okresie programowania 2007-2013 byta celem realizowanego rok wczesniej projektu badaw-
czego: ,,Ocena wptywu projektow drogowych realizowanych w ramach Regionalnych Programow
Operacyjnych na zwiekszenie dostepnosci transportowej wojewédztw” (Rosik i in. 2012b). Wyzej
opisane doSwiadczenia pozwolity na udoskonalenie metodyki wskaznika WMDT i dostosowa-
nie do wymagan zwigzanych z petnym i statym monitoringiem zmian dostepnosci w wyniku
realizacji inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych w ramach projektu ,,0szacowanie



oczekiwanych rezultatow interwencji za pomocq miar dostepnosci transportowej dostosowanych do
potrzeb dokumentow strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020"!

Wszystkie opisane etapy rozwoju metodologii obliczania wskaznika dostepnosci potencjatowej
w Polsce nawigzywaty do zasad opisanych w literaturze przedmiotu oraz stosowanych réwnole-
gle na poziomie europejskim. Analogiczne prace dla terytorium Unii Europejskiej (p6zniej dla tzw.
przestrzeni ESPON) prowadzone byty m.in. w ramach projektéw IASON, ESPON 1.2.1., ESPON
1.3.1, ESPON TRACC i ESPON SeGl. Realizowaty je miedzynarodowe konsorcja badawcze, ktérych
uczestnikiem byt w kilku wypadkach 1GiPZ PAN oraz cztonkowie zespotu opracowujacego meto-
dyke obliczania wskaznika WMDT. Zapewnito to kompatybilnos¢ wynikéw wzgledem rezultatéw
badan miedzynarodowych.

Prace nad WMDT daty tez silny bodziec do innych badan z zakresu dostepnosci przestrzennej
wykonywanych przez SleszyAskiego, opierajacych sie przede wszystkim na tzw. efektywnosci
transportowo-osadniczej (§Ieszyﬁski 2009) i izochrony idealnej (Olszewski i in. 2013, §Ieszyﬁski
i in. 2015; por. SleszyAski 2014a). Z nowszych prac wymienié mozna m.in. ewaluacje efektéw
budowy sieci transportowej w wojewddztwie mazowieckim (Sleszyfski i Kretowicz 2017) oraz
badania dostepnosci ekonomicznej (Sleszyfski 2017). Wskaznik jest tez szeroko wykorzystywa-
ny w innych pracach IGiPZ PAN. Mozna tu wymieni¢ m.in. analizy dostepnosci turystycznej na
pograniczu polsko-stowackim (Wieckowski i in. 2012), czy ostatnio prace nad delimitacjg obsza-
réw strategicznej interwencji, w tym obszaréw problemowych (SleszyAski i in. 2017). Réwnolegle
w Polsce poza osrodkiem warszawskim obserwuje sie coraz wieksze zainteresowanie zagad-

nieniem dostepnosci przestrzennej. Badania rozwijane sg zwitaszcza w Krakowie (Guzik 2003,
2012; Guzik i Kotos 2015, Guzik i in. 2016), todzi (Wisniewski 2014, 2015) i Poznaniu (Gadzinski
2010, 2013).
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3. ZAtOZENIA METODYCZNE WSKAZNIKA
WMDT

Metody badania dostepnosci wykorzystane w badaniu. Punktem wyjscia do rozwazan na temat
zatozen metodycznych wskaznika WMDT powinien by¢ krotki przeglad metod badania dostepno-
&ci przestrzennej (por. Komornicki i in. 2010, Rosik 2012, Sleszyfski 2014a). Wedtug najogélniej-
szej definicji (Komarnicki i in. 2010) jest to mozliwo5¢ zajscia relacji miedzy co najmniej dwoma
miejscami w przestrzeni.

Jak dotad nie istnieje i zapewne nigdy nie powstanie jedna uniwersalna i obowigzujaca wszystkich
badaczy definicja dostepnosci transportowej. Gould (1969) wskazuje, ze dostepnosé jest jednym
z tych powszechnie stosowanych wyrazen, ktorych kazdy uzywa, ale nikt nie potrafi ostatecznie
zdefiniowac oraz zmierzy¢. Wielowymiarowos¢ dostepnosci transportowej skutkuje mozliwos-
cig badania tego zjawiska za pomoca wielu zréznicowanych metod (Rosik 2012). W wiekszosci
opracowan dotyczacych tej problematyki panuje jednak pewien konsensus, pozwalajacy wydzie-
lic kilka najwazniejszych typéw metod (Geurs i Ritsema van Eck 2001, Spiekermann i in. 2013).
Nalezg do nich:

— dostepnos¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym — dostepnos¢ szacowana z wy-
korzystaniem wskaznikéw wyposazenia infrastrukturalnego danego obszaru, np. ilosci
i jakosci obiektow liniowych i punktowych infrastruktury transportu w odniesieniu do liczby
mieszkancow, powierzchni danego obszaru itd. co do zasady jest to miara natezenia danego
zjawiska;

— dostepnosc mierzona odlegtoscig — jako odlegtosc rozumie sie tutaj odlegtosc fizyczna,
fizyczna rzeczywista (np. odlegtos¢ drogowa), czasowa (czas podrdzy/przewozu) lub eko-
nomiczng (koszt podrézy/przewozu) miedzy zrédtem podrdzy a celem lub zbiorem celéw
podrozy;

— dostepnosc kumulatywna — zwana réwniez dostepnoscig izochronowa, a w kontekscie
wykorzystania czasu podrdzy/przewozu rowniez dostepnoscig czasowg (Komornicki i in.
2010a); jest mierzona przez oszacowanie zbioru celéw podrézy dostepnych np. w okreslo-
nym czasie, przy okreslonym koszcie lub wysitku podrozy (np. liczba mieszkancow dostepna
w czasie 15 min, liczba szpitali dostepna w czasie 1 godziny, liczba miejsc na studiach ofero-
wana przy koszcie biletu kolejowego do 30 zt w jedna strone itd.);

— dostepnosc potencjatowa — dostepnosc mierzona przy zatozeniu, ze wraz z wydtuzaniem
sie dystansu, czasu lub kosztu podrozy atrakcyjnosc celu podrézy maleje poniewaz uczestnik



ruchu jest bardziej sktonny do podrozowania na krotsze niz dtuzsze odlegtosci; charakter
spadku atrakcyjnosci celu podrozy wraz z wydtuzaniem sie odlegtosci obrazuje tzw. funkcja
oporu przestrzeni;

— dostepnost spersonalizowana (indywidualna) — uwzgledniajaca indywidualne preferencje
uczestnikow ruchu; metoda o ograniczonym zastosowaniu przy opracowywaniu zgenerali-
zowanych wnioskow dotyczacych zréznicowan przestrzennych.

W projekcie ,,0szacowanie oczekiwanych rezultatow interwencji za pomocq miar dostepnosci trans-
portowej dostosowanych do potrzeb dokumentow strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy
finansowej 2014-2020" wykorzystano dwie z wyzej wymienionych metod, tj. przede wszystkim
dostepnosc potencjatowa (model potencjatu), na bazie ktorej zostat skonstruowany wskaz-
nik miedzygateziowej dostepnosci transportowej WMDT oraz dostepnosc czasowa (analiza
izochronowa).

DostepnoSc potencjatowa jest najczesciej spotykanym podejsciem w badaniu dostepnosci
transportowej (Rosik 2012), szczegblnie w przypadku ewaluacji zmian wynikajacych z rozwoju
infrastruktury transportowej w wyniku realizacji poszczegolnych projektow lub programow
inwestycyjnych (Komornicki i in. 2010b, Komornicki i in. 2013, Rosik i in. 20123, 2012b, Rosik
i in. 2015). W grupie modeli okreslanych jako ,dostepnosc potencjatowa” znajdujg sie warian-
ty dostepnosci mierzonej za pomoca wskaznikéw potencjatu. Najwazniejszym wyrdznieniem
dostepnosci potencjatowej jest to, ze atrakcyjnosc celu podrozy/przewozu wzrasta wraz z jego

rozmiarem i maleje w miare wydtuzania sie odlegtosci fizycznej, czasowej lub ekonomiczne;j.
Af:Zfl(Mf)fZ(cif> (1)
J

gdzie:

A — dostepnosc transportowa gminy, powiatu, wojewodztwali,

M — masy, np. liczba ludnosci lub PKB dostepne w gminie, powiecie, wojewodztwie j,

G- faczna odlegtosé fizyczna, czasowa (czas) lub ekonomiczna (koszt) zwigzana z podréza/prze-
wozem z rejonu komunikacyjnego /do rejonu komunikacyjnego ;.

Atrakcyjnos¢ celu podrézy. Ze wzgledu na potrzeby statego monitoringu przy konstrukcji wskaz-
nika WMDT podjeto decyzje o wykorzystaniu jedynie tych zmiennych, ktére sg dostepne w sy-

stemie ciggtym w zasobach statystyki publicznej. W celu uproszczenia procedury ograniczono
liczbe zmiennych do dwach, tj. liczby ludnosci oraz PKB, jako zmiennych warunkujacych mase (cel
podrézy/przewozu). Dla transportu osobowego/pasazerskiego przyjeto obliczanie wskaznikow

' W badaniu z wykorzystaniem wskaznika WMDT miarg oporu przestrzeni jest czas podrozy/przewozu; w analizie
wykorzystano funkcje wyktadnicza f () = exp (-Bt;), gdzie wskazano jako wtasciwy parametr B = 0,023105 (por. Spie-
kermann iin. 2013, Stepniak i Rosik 2013), co oznacza, ze atrakcyjnosc celu podrézy zmniejsza sie do potowy dla czasu
podrdzy wynoszacym doktadnie 30 minut, a dla okoto 100 minut atrakcyjnoS¢ ta spada do ok. 10% (np. dla transportu
pasazerskiego gdy celem podrézy jest miasto 100 tys. mieszk. odlegte o 30 minut jazdy jego atrakcyjnos¢ spada do
50 tys. mieszk., a dla 100 minut jazdy, juz tylko 10 tys. mieszk.); w przypadku wskaznika zagranicznego w transporcie
drogowym wykorzystano parametr 3 = 0,005775 ze wzgledu na fakt, iz podrdze zagraniczne majg charakter podrozy/
przewozow dtugodystansowych.
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dostepnosci do ludnosci. W transporcie pasazerskim, gdzie liczba ludnosci w 100% decyduje
o wartosci masy, zmiany w badanym okresie dla catego kraju nie sa spektakularne i wynikaja
gtownie z aktualizacji liczby ludnosci na podstawie Spisow Powszechnych. W wiekszym stop-
niu zmiany te uwidocznity sie w sasiedztwie duzych metropolii, gdzie w strefach suburbanizacji
dochodzito w badanym okresie do koncentragji ludnosci. Dla transportu towarowego, w celu
uwzglednienia elementu ekonomicznego (rynkowego), wykorzystano réwniez dostepnos¢ do
ludnoéci, ale z dodatkowym uzupetnieniem danych o PKB na poziomie podregionéw (dane prze-
Szacowano na poziom gminny i powiatowy na podstawie zmian liczby ludnosci w podregionach).
Zatozono, ze element rynkowy (PKB) stanowit w 2004 r. w 25% o atrakcyjnosci wszystkich celéw
w Polsce (co jest porownywalne do udziatu przemystu w PKB w Polsce, a mozna zatozy¢, ze czyn-
nikiem decydujacym o transporcie towardéw, oprocz rozmieszczenia ludnosci, jest rozmieszczenie
zaktadow przemystowych). Nastepnie w kolejnych latach rola elementu ekonomicznego rosnie
wraz ze wzrostem PKB i jednoczesng stabilizacjg liczby ludnosci (z uwzglednieniem prognoz).
Tym samym masa catkowita dla Polski w transporcie towarowym, jest w 2023 nieco ponad 24%
wyzsza niz w 2004 r., z udziatem elementu rynkowego (PKB) siegajacym ok. 40%, a elementem
ludnoSciowym jedynie nieco ponad 60% masy w transporcie towarowym.

PredkoSci w transporcie drogowym i kolejowym. Do kalkulacji wskaznika WMDT wykorzy-
stano oryginalny model predkosci ruchu opracowany w IGiPZ PAN. Byt on rozwijany gtownie
dla potrzeb analiz dostepnosci czasowej, w tym analiz izochronowych (SleszyAski 2009, Rosik
i Sleszynski 2009, Sleszyriski 2015). Jego zaleta jest wykorzystanie alternatywnych zatozen obli-
czania oporu predkosci pojazdéw na odcinku drogi przy braku szczegotowych danych o natezeniu
ruchu, poprzez wprowadzenie zmiennych bazujacych na liczbie ludnosci w buforze o okreSlonym
promieniu i zréznicowaniu rzezby terenu (Sleszyriski 2009). To ostatnie opiera sie na szczeg6-
towych satelitarnych danych wysokosciowych SRTM-3 i wskazniku odchylenia standardowego
w heksagonie o powierzchni kilku km? (SleszyAski 2007). Ponadto model uwzglednia regulacje
kodeksowe, jak np. limity predkosci oraz jej obnizenie na obszarze zabudowanym.

Model predkosci ruchu w ruchu indywidualnym w duzym stopniu (z niewielkimi modyfikacjami)
bazuje na modelu predkosci dla kilkunastu kategorii drog wykorzystywanym w aktualizacji wskaz-
nika WMDT z 2010 r,, natomiast dla transportu ciezarowego (pojazdy ciezarowe z przyczepami)
jest on gtownie efektem pozniejszych prac (Rosik 2012). Oba modele predkosci ruchu dla Polski
zostaty opracowane przy zatozeniu wptywu wybranych zmiennych na predkos¢ pojazdow. Dzieki
znaczacemu uszczegotowieniu geograficznych baz danych sieci transportowych oraz ,podwia-
zaniu” wszystkich miejscowosci gminnych do sieci drog krajowych i wojewodzkich poprzez do-
danie najwazniejszych odcinkow drég gminnych i powiatowych, nastapita mozliwosc obliczenia
wartosci wskaznika WMDT na poziomie gminnym. Podobnie w transporcie kolejowym przygo-
towana siec linii kolejowych jest znacznie doktadniejsza. Model predkosci ruchu dla transportu
kolejowego zostat urealniony zgodnie z maksymalnymi predkosciami technicznymi pociaggow dla
pociagow pasazerskich i towarowych na sieci zarzadzanej przez PKP PLK w latach 2004-2014
(dane pozyskane dzieki uprzejmosci spotki PKP PLK S.A.). Zatozono, ze zmiany predkosci na sieci
kolejowej moga wynikac zaréwno z dekapitalizacji sieci (obnizenie predkosci), jak i inwestycji in-
frastrukturalnych (podwyzszenie predkosci). W przypadku inwestycji podejmowanych w latach
2015-2020 uzyskano dodatkowa informacje o zmianach maksymalnych predkosci technicznych
na danym odcinku po jego oddaniu do uzytku. Tym samym uzyskano dokfadna wiedze na temat



zmian w maksymalnych predkosciach technicznych dla okresu 2004-2014 oraz prognoz zmian
predkosci dla lat 2015-2023. Przy wykonywaniu prognoz zmian dostepnosci na lata 2014-2023,
zaréwno dla transportu drogowego jak i kolejowego, zatozono, ze jedynym czynnikiem wptywaja-
cym na zmiane predkosci bedg inwestycje infrastrukturalne realizowane w Polsce. Wyzej opisane
zabiegi urealnienia predkosci w transporcie drogowym i kolejowym, z podziatem na transport
0s0b i towaréw, pozwolity na prowadzenie bardziej precyzyjnych prac ewaluacyjnych w odnie-
sieniu do wptywu konkretnych inwestycji w ramach poszczegélnych gatezi, szczegdlnie na po-
prawe dostepnosci w transporcie towarowym (w nawigzaniu do celéw rownowazenia rozwoju
transportu).

Inwestycje infrastrukturalne w transporcie drogowym i kolejowym. W trakcie prac badawczych

uzyskano od szeregu beneficjentow wsparcie w zakresie list inwestycji w transporcie drogowym
i kolejowym. W sektorze drogowym zatozono analize inwestycji na sieci drog krajowych i woje-
wodzkich (oraz w wyjatkowych przypadkach na kluczowych drogach powiatowych). Przy komple-
towaniu list inwestycji (stan na lipiec 2014) wsp6tpracowano z:

— Generalng Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad — informacje o inwestycjach na drogach
krajowych (lista na podstawie Dokumentu Implementacyjnego w wersji dostepnej w lipcu
2014, lista do poz. 223),

— 16 Urzedami Marszatkowskimi — informacje o inwestycjach na drogach wojewodzkich zi-
dentyfikowane w procesie negocjacji kontraktow terytorialnych,

— 66 Urzedami Miast na prawach powiatu — informacje o inwestycjach w miastach na pra-
wach powiatu.

Do kazdego z beneficjentéw wystano zapytanie z prosba o podanie odpowiednich danych cha-
rakteryzujacych inwestycje. Z GDDKIA otrzymano pliki z doktadnym przebiegiem wszystkich pla-
nowanych inwestydji, w tym lokalizacja weztéw. Ponadto listy inwestycji na drogach krajowych
zostaty uzupetnione dla odcinkéw autostrad budowanych przez prywatnych koncesjonariuszy.

Przy opracowaniu wynikow dla sektora kolejowego wspatpracowano ze spotka PKP Polskie Li-
nie Kolejowe S.A., co przyniosto efekt w postaci uzyskania informagji o wszystkich najwiekszych
inwestycjach realizowanych na sieci zarzadzanej przez PKP PLK S.A. wraz z informacjg o zmia-
nach maksymalnych predkosci technicznych w wyniku zrealizowanej inwestygji (lista m.in. na
podstawie Dokumentu Implementacyjnego w wersji dostepnej w lipcu 2014 r.3). Uzyskano row-
niez informacje od 16 Urzedow Marszatkowskich w zakresie planowanych inwestycji na liniach

2 Dokument Implementacyjny stanowit ranking inwestycji drogowych przewidywanych do realizacji w perspektywie
finansowej 2014-2010. Ostatecznie, nie uzyskat on mocy prawnej (jesienig 2015 r. zdecydowano, ze do roku 2025 po-
wstang wszystkie drogi ekspresowe i autostrady zapisane w Rozporzadzeniu z 2004 r o docelowym uktadzie tych tras,
z p6zniejszymi zmianami). Mimo to przetargi ogtaszane w nowej perspektywie (po 2014 r.) dotyczyty prawie wytgcznie
tras jakie zapisano w Dokumencie Implementacyjnym. Pozostat on listg inwestycji najlepiej przygotowanych, ktérych
ostateczna realizacji do roku 2023 jest najbardziej prawdopodobna.

3W przypadku inwestycji kolejowych zdecydowano aby jako przewidziane do zrealizowania do roku 2023 przyjac
wszystkie inwestycje zapisane w Dokumencie Implementacyjnym.
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kolejowych zidentyfikowanych w procesie negocjacji kontraktow terytorialnych. W pozostatych
gateziach transportu (transport lotniczy oraz wodny-5rodladowy) liste inwestycji sporzadzono
w oparciu o ogdlnodostepne informacje o zrealizowanych i planowanych inwestycjach infrastruk-
turalnych w portach lotniczych oraz na sieci drog wodnych dla zeglugi Srodladowej.

Przy obliczeniu wskaznika WMDT zostaty uwzglednione wszystkie inwestycje w transporcie dro-
gowym i kolejowym spetniajace przynajmniej jeden z ponizszych warunkow:

— faczna kwota projektu przekracza 30 min z#4,
— dtugosc projektu liniowego przekracza 10 km;
— projekt stanowi obwodnice lub jest obiektem mostowym.

taczna liczba wprowadzonych do bazy inwestycji zrealizowanych i planowanych przekroczyta
znacznie tysigc. Aktualizacja sieci w celu wprowadzenia inwestycji do modelu wymagata przy-
stosowania do wymogdw obliczenia wskaznika WMDT dla kilku tysiecy odcinkéw sieci (kazda
inwestycja sktada sie z wielu odcinkow sieci).

DostepnoSc w transporcie lotniczym. Zatozono, ze dostepnosc w transporcie lotniczym jest
z jednej strony wynikiem czasu dojazdu do wszystkich portéw lotniczych w kraju, a z drugiej stro-
ny jest zalezna od przepustowosci portow lotniczych. Uwzgledniono wszystkie wieksze inwesty-
cje prowadzone w portach lotniczych i stuzace poprawie przepustowosci terminali. Zatozono, ze
atrakcyjnos¢ portu lotniczego jest analogiczna do jego przepustowosci.

Dostepno5¢ w transporcie wodnym-Srodlgdowym. Zostaty uwzglednione inwestycje poprawia-
jace znaczaco rozwigzania techniczne na Odrzanskiej Drodze Wodnej, dolnym biegu Wisty oraz
Noteci jako drogi wodnej faczacej Wiste z Odrg (wraz z Kanatem Bydgoskim, Brdg oraz Warta).
Portom rzecznym przypisano (analogicznie jak w przypadku portow lotniczych) konkretng ,.prze-
pustowos¢” wynikajaca z klasy drogi wodnej, ktora zostata wskazana jako ,masa” w modelu
dostepnosci. Zmiana dostepnosci wynikata zatem z poprawy funkcjonowania drég wodnych
(podniesienie klasy drég wodnych) lub w wyniku poprawy dojazdu do drég wodnych transportem
ciezarowym (inwestycje na sieci drogowej).

Wskazniki gateziowe. Model potencjatu stanowi baze obliczania wskaznikow gateziowych
(niezaleznie dla kazdej z gatezi transportu) na poziomie krajowym. W transporcie pasazerskim
do wyrdznionych gatezi naleza transport drogowy, kolejowy oraz lotniczy (przewozy krajowe).
Udziaty zeglugi srodladowej i przybrzeznej, a takze zeglugi morskiej w krajowych przewozach

“Warunek graniczny 30 miIn zt postawiono w celu niedopuszczenia do uwzglednienia duzej ilosci inwestycji przez jed-
nych beneficjentow, a nie uwzgledniania tego typu inwestycji przez innych beneficjentdw (Rosik i in. 2012b). W przypad-
ku miast na prawach powiatu dodatkowo zatozono, ze wazne z punktu widzenia zmian dostepnosci sg te inwestycje,
ktore sa trasami bezkolizyjnymi lub polegaja na zwigkszeniu liczby paséw. Uzyskano niezbedne informacje od GDDKIA,
PKP PLK oraz 16 Urzedow Marszatkowskich. W przypadku miast na prawach powiatu uzyskano wypetnione formatki
inwestycji od wszystkich 18 miast wojewddzkich i, fgcznie z miastami wojewo6dzkimi, od 47 miast na prawach powiatu,
6 miast zadeklarowato brak inwestycji spetniajacych kryteria, a 13 miast nie przekazato informacji na temat inwestycji.



0s6b na podstawie zaréwno danych GUS jak i ekspertyzy prof. Burnewicza (Burnewicz 2010)
uznano za sladowe (tacznie ok. 0,1%) i nieistotne z punktu widzenia wskaznikéw gateziowych,
jak i syntetycznych. W transporcie towarowym do wyrdznionych gatezi naleza transport drogo-
wy (ciezarowy), kolejowy oraz wodny srodladowy. Udziaty transportu lotniczego oraz krajowego
obrotu morskiego, uznano za sladowe i nieistotne dla wskaznikéw dostepnosci w transporcie
towarowym.

Wskaznik syntetyczny WMDT powstat w wyniku dwuetapowej agregacji wskaznikow na poziom
typu transportu (transport osobowy/pasazerskii transport towarowy) oraz z dwoch typéw trans-
portu do jednego wskaznika syntetycznego. Wskaznik krajowy WMDT (osobowy i towarowy)
zostat przygotowany na bazie rzeczywistej pracy przewozowej realizowanej przez poszczegdlne
gatezie transportu na poziomie krajowym. Do analizy podziatu modalnego w transporcie osobo-
wym/pasazerskim wykorzystano nastepujace zmienne dotyczace pracy przewozowej:

— transport drogowy: motoryzacja indywidualna w ramach przejazdéw dalekobieznych
krajowych (na podstawie bazy danych Katedry Badan Porownawczych Systeméow Trans-
portowych Wydziatu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego) oraz autobusy zamiejskie
w komunikacji krajowej (na podstawie GUS),

— kolejowa komunikacja krajowa (na podstawie GUS),

— transport lotniczy w komunikacji krajowej (na podstawie GUS).

Do analizy podziatu modalnego w transporcie towarowym wykorzystano nastepujace zmienne
dotyczace pracy przewozowej:

— transport drogowy krajowy (na podstawie GUS),
— transport kolejowy — nadania wewnetrzne (na podstawie GUS),

— transport wodny-srodladowy (na podstawie GUS).

Wskaznik syntetyczny WMDT powstaje na bazie udziatow w podziale modalnym poszczegolnych
gatezi. Zatozono upraszczajac, ze nie nastapity zmiany wielkosci udziatow poszczeg6lnych gatezi
w pracy przewozowej w badanym okresie i byty one réwnoznaczne udziatom z 2013 . (tab. 1).
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Tabela 1. Udziaty transportu drogowego, kolejowego oraz lotniczego w transporcie
osobowym/pasazerskim oraz transportu drogowego, kolejowego oraz
wodnego-5rodladowego w transporcie towarowym

Transport pasazerski

Transport towarowy

Gataz transportu l;;jzis:gngj\,ce\j Gataz transportu l;;jzz;\?:gng\i’ce\j
drogowy 89,2% drogowy 78,0%
kolejowy 10,6% kolejowy 22,0%
lotniczy 0,2% wodny-5rodlgdowy 0,04%

Ogolna definicja wskaznika WMDT. Wskaznik WMDT (Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci
Transportowej) pokazuje sume relagji transportowych miedzy osrodkami, regionami, przy czym
kazda relacja uwzglednia zaréwno czas przejazdu miedzy oSrodkami A i B oraz znaczenie (atrak-
cyjnosé) tych osrodkéw w systemie transportowym. Jednostki o wyzszej wielkoSci wskaznika
charakteryzuje wyzsza dostepnosc. Wskaznik jest zbudowany w oparciu o_model potencjaty,
dla ktérego atrakcyjnoSé celu podrozy/przewozu (ludnosE w transporcie 0séb oraz ludnosc i PKB
w transporcie towarow) maleje wraz z wydtuzaniem sie czasu podrézy/przewozu. \Wskaznik

dostepnosci jest obliczany odrebnie dla gatezi transportu na poziomach gmin, powiatow, woje-
wodztw, makroregionow i kraju. W ten sposab, dla kazdego poziomu analizy przestrzennej osob-
no, powstajg wskazniki gateziowe: drogowy (WDDT), kolejowy (WKDT), lotniczy (WLDT; tylko dla
transportu pasazerskiego) i zeglugi srodladowe;j (WZDT; tylko transport towarowy). Istnieje mozli-
wos¢ agregacji tych wskaznikow dla dowolnej jednostki przestrzenno-administracyjnej do dwach
typdw transportu (pasazerskiego i towarowego), a takze obliczania wskaznikdw syntetycznych
w obrebie poziomow przestrzennych analiz. \Wskaznik syntetyczny na poziomie typu transportu

to suma iloczynéw wskaznikdéw gateziowych i udziatdw poszczegoinych gatezi w pracy przewo-
zowej dla danego typu transportu. ﬂ (WMDT) jest Srednia
z otrzymanych wskaznikéw syntetycznych dla transportu pasazerskiego i towarowego. Wskaz-
niki syntetyczne gateziowe (drogowy i kolejowy) s3 Srednia z odpowiednich wskaznikéw gatezio-

wych dla transportu pasazerskiego i towarowego. Zmiany wartosci wszystkich wskaznikéw sg
obliczane na podstawie uwzglednienia faktycznie zrealizowanych lub planowanych do realizagji
inwestycji transportowych.




Tabela 2. Wskazniki dostepnosci potencjatowej WMDT dla transportu 0s6b i towarow oraz
wskazniki syntetyczne (gateziowe i miedzygateziowy) obliczane w badaniu (pola szare
oznaczajg brak obliczania wskaznikow)

- Transport osobowy/ Transport Wskaznik Wskaznik syntetyczny
Gataz transportu asazerski towarow syntetyczny miedzygateziow
P Yy gateziowy gdzygargziowy
Drogowy WDDT osobowy WoDT WDDT
towarowy
Kolejowy WKDT pasazerski WKDT WKDT
towarowy
Lotniczy WLDT
_ Zegluga WZDT
Srodladowa
Wskaznik WMDT pasazerski WMDT
syntetyczny towarowy
Zasieg przestrzenny. Na kazdym poziomie przestrzennym analizy ponizej poziomu krajowego

tj. od poziomu gminnego, przez wojewodzki do makroregionu, analiza dostepnosci jest przygo-
towana w oparciu o wszystkie relacje miedzy dowolna parg gmin w Polsce (ukfad macierzowy).
Otrzymane wskazniki na poziomie gminnym sa odpowiednio agregowane do poziomu powiato-
wego, wojewodztw oraz makroregionu. W wyniku przeprowadzonej weryfikacji mozliwe stato sie
obliczenie wartosci wskaznika WMDT jako efektu netto realizacji roznych dokumentow strate-
gicznych, a takze poszczegoinych Programéw Operacyjnych (krajowych i regionalnych), strategii
makroregionalnych oraz regionalnych.
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Przyktady zastosowan wskaznika (pomiary)

4. PRZYKEADY ZASTOSOWAN WSKAZNIKA
(POMIARY)

Mozliwosci zastosowan wskaznika WMDT ukazano w ujeciu sektorowym (transport drogowy,
kolejowy, lotniczy i wodny-Srodladowy), kazdorazowo rozpoczynajac od diagnozy zjawiska
i zmian w ujeciu ogoélnym. W transporcie drogowym i kolejowym pokazano roéwniez zmiany
dostepnosci w wyniku realizacji poszczegolnych funduszy unijnych w okresie programowania
2007-2013, taczne zmiany dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji dofinansowywanych
z funduszy unijnych w tym samym okresie, a takze udziat tych zmian w ogdlnej zmianie dostep-
nosci. W transporcie drogowym analiza jest dodatkowo wykonana z wykorzystaniem wskaznika
WDDT Z (z uwzglednieniem celéw potozonych poza granicami Polski), a takze przy wykorzystaniu
analizy izochronowej w zakresie dostepu do osrodkéw wojewadzkich. Z mozliwosciami wyko-
rzystania wskaznika WMDT w ujeciu prognostycznym, tj. dla okresu programowania 2014-2020
wedtug stanu wiedzy dotyczacego inwestycji infrastrukturalnych w potowie 2014 r. mozna za-
poznac sie poprzez lekture raportu na stronie internetowej (http:/www.ewaluacja.gov.pl/strony/
badania-i-analizy/wyniki-badan-ewaluacyjnych/badania-ewaluacyjne/).

4.1. Wskaznik drogowy WDDT

Zroznicowanie regionalnej dostepnosci drogowej w Polsce w roku 2007 odpowiada wynikom
wczesniej prowadzonych badan (m.in. Komornicki i in. 2010, Rosik 2012). Uktad przestrzenny
(ryc. 3) jest dwubiegunowy z oSrodkami najlepszej dostepnosci w rejonie konurbacji gérno-
Slaskiej i Krakowa oraz Warszawy (w pozniejszych latach — réwniez todzi). Wyzszy poziom
wskaznika jest zauwazalny rowniez w szerokim otoczeniu wymienionych biegunéw. Na poziomie
wojewodztw zdecydowanie najwyzszy poziom dostepnosci w 2007 r. obserwowano w regionie
slaskim, a wysoki takze w matopolskim, mazowieckim, tddzkim oraz opolskim. W rozktadzie
kartograficznym w wiekszym stopniu zaznaczaja sie tez inne duze miasta, jak Poznan, Wroctaw
oraz Lublin, a takze (jako odrebna ,wyspa”) Gdansk. W transporcie towarowym (WDDT towaro-
wy) ma miejsce wyraznie wieksza polaryzacja wartosci wskaznika niz w transporcie osobowym
(WDDT osobowy). Bieguny Warszawy i konurbacji gornoslaskiej sa duzo bardziej wyodrebnione,
zas rola innych oSrodkdw wyraznie mniejsza. Generalnie, strefy lepszej dostepnosci nawigzuja
do wielokata, opartego w transporcie osobowym na Wroctawiu, Poznaniu, GdafAsku, Warsza-
wie, Lublinie, Rzeszowie, Krakowie i Katowicach. Wielokat ten mozna utozsamiac z metropolia
sieciowg postulowana w dokumencie KPZK 2030 (Korcelli i in. 2010). Z kolei analiza rozktadu



WDDT towarowego (transport ciezarowy), ktéra zostata wykonana z wykorzystaniem niz-
szych predkosci ruchu pojazdow oraz z uwzglednieniem wielkosci PKB, jako czesci sktadowej
mas badanych jednostek ukazuje nieco odmienny obraz przestrzenny. Zasieg dostepnosci jest
bardziej ograniczony przestrzennie bazujac na Wroctawiu, Poznaniu, Bydgoszczy, Warszawie,
Krakowie i Katowicach. Ujecie syntetyczne pozostaje wypadkowa obu rodzajow transportu. Ob-
szary najgorszej dostepnosci byty w roku 2007 skoncentrowane w Polsce patnocno-zachodniej
i potnocno-wschodniej oraz wzdtuz granic. Stabo dostepne strefy przygraniczne byty szersze
przy granicy zachodniej i wschodniej oraz bardzo waskie (lub zanikajgce) na granicy potudniowej.
Najgorsza sytuacja miata miejsce w wojewodztwach potozonych peryferyjnie, w tym zwtaszcza
w podlaskim i zachodniopomorskim. Jako najbardziej uposledzone peryferia ujawniaja sie strefy
obejmujace: pas Pobrzeza Zachodniego i Srodkowego, wschodnie Mazury i Suwalszczyzne, pas
pogranicza wschodniego w wojewddztwach lubelskim i podlaskim oraz rejon Bieszczad i Beski-
du Niskiego.

Juz w 2015 r. nastepuje w wyniku inwestycji infrastrukturalnych uwidocznienie sie poszczegol-
nych szlakow jako generujacych lepsza dostepnosc drogowa, co moze byé w tym kontekscie
przyczynkiem do rozwazan na temat komplementarnosci poszczegblnych inwestycji oraz ich
ewentualnego etapowania. Dostepnos¢ na catej dtugosci niektorych tras moze by¢ zauwazalnie
poprawiana nawet przez inwestycje podejmowane tylko na niektérych odcinkach (zwtaszcza
w waskich gardtach systemu, np. budowa obwodnic). Moze to skfania¢ do zapoczatkowania
niektorych inwestycji drogowych w biezacej perspektywie finansowej, nawet jezeli mozliwosci
budzetowe nie pozwalajg na realizacje catych szlakdw. Z drugiej strony etapowanie dziatan po-
winno bra¢ pod uwage efektywnos¢ odcinkéw juz zrealizowanych, dajac priorytet dla inwestycji
przynoszacych rozleglejszy przestrzennie rezultat poprawy dostepnosci.

Rozktad wskaznikow WDDT w roku 2023 (po realizacji wszystkich uwzglednionych inwestycji
wedtug stanu wiedzy z 2014 r.) (ryc. 4) w przypadku wskaznika osobowego zachowuje ukfad
dwubiegunowy, choc rola pozostatych osrodkéw potozonych na wierzchotkach pieciokata wydaje
sie by¢ wzmocniona. Metropolia sieciowa ulega tez rozszerzeniu obejmujac swoim zasiegiem
Rzeszow i Lublin, a w mniejszym stopniu takze Biatystok. Uktad przestrzenny obszaru o lepszej
dostepnosci zaczyna upodabniac sie do znanego z wczesniejszych opracowan planistycznych
trojkata opartego o granice potudniowa, z wierzchotkami w Trojmiescie oraz w rejonie Legnicy
i Przemysla. Lepiej widoczne sa takze gtowne szlaki drogowe, w tym nowe inwestycje takie jak
droga ekspresowa S8 tddz-Wroctaw lub cigg drog ekspresowych 517/519 z Warszawy przez
Lublin do Rzeszowa. W przypadku rozktadu wskaznika WDDT towarowego znaczenie poszcze-
golnych inwestycji drogowych (poza A1) jest nieznacznie mniejsze. Tym samym gtéwne metro-
polie w wiekszym stopniu ,zblizyty” sie do siebie w ruchu osobowym, niz towarowym. Podjete
inwestycje powodujg, ze ogblny obraz (WDDT syntetyczny) w wiekszym stopniu niz wczesnigj
przypomina pajeczyne oparta na najwazniejszych trasach. Sposrod wyszczegblnionych obszaréw
peryferyjnych o najnizszej dostepnosci potencjatowej znaczaco poprawia sie sytuacja obszaru
nadmorskiego (efekt realizacji drogi ekspresowej S6). Pozostate obszary gorszej dostepnosci
zostajg ograniczone przestrzennie (do waskich paséw przygranicznych), ale nadal istniejg. Nadal
takze widoczne sg obszary wewnatrz definiowanego pieciokata, ktére mimo relatywnie matej od-
legtosci do metropolii sa nadal stosunkowo stabo dostepne drogowo. Naleza do nich potudniowa
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Wielkopolska, pogranicze wojewodztw mazowieckiego, kujawsko-pomorskiego i warminsko-
-mazurskiego, a takze zachodnia cze5¢ wojewddztwa Swietokrzyskiego.

W przypadku zmian wzglednych (procentowych) w latach 2007-2015 (okres programowania
2007-2013 + 2 lata gdy kofczone byty inwestycje wpsotfinansowane w tym okresie) efekt jest
rozlegty przestrzennie, ale przyrosty relatywne skupione w bezpoSrednim sasiedztwie weztow na
nowych autostradach i drogach ekspresowych (ryc. 5). Rozlegte odziatywanie stwierdzone m.in.
w Polsce wschodniej jest po czesci efektem inwestycji realizowanych poza tym makroregionem,
a po czesci wynikiem niskiej bazy (bardzo staba dostepnosc w 2007 roku). Efekty lokalne prze-
kraczajace poziom 40% zanotowano w s3asiedztwie weztéw na centralnym (Warszawa — +6dz)
i zachodnim (w sasiedztwie granicy niemieckiej) odcinku A2, pétnocnym odcinku A1, wschodnim
AL i potnocnym S3 (od autostrady A2 do Szczecina). Jednoczesnie efekt podobnej skali uzyskano
lokalnie w miejscach gdzie nowa inwestycja obstugiwata jednostki przygraniczne. Sytuacja taka
miala miejsce na granicy czeskiej w rejonie przygranicznego odcinka A1, na granicy stowackiej na
Zywiecczyznie (droga ekspresowa S69) oraz przy granicy z obwodem kaliningradzkim Federadji
Rosyjskiej (efekt ukonczenia drogi ekspresowej 522). Obszarami, ktére najmniej skorzystaty na
inwestycjach drogowych w okresie 2007-2015 byty: Pomorze Srodkowe, pogranicze litewskie,
wschodnia Lubelszczyzna oraz centralna czesS¢ wojewddztwa opolskiego. Zasieg pozytywnych
efektéw netto w transporcie towarowym jest rozleglejszy, obejmujac np. cate wojewodztwo
mazowieckie. Jest to spowodowane koncentracjg przyrostu PKB w najwiekszych metropoliach.
W efekcie tereny potozone w ich sasiedztwie (zwitaszcza w sasiedztwie Warszawy i konurbagji
gornoslaskiej) poprawiajg swoja dostepnosé takze niezaleznie od podejmowania jakichkolwiek
nowych inwestycji.

Odrebnym problemem (zwtaszcza w transporcie osobowym, ale takze w obrazie syntetycznym)
jest wspomniana lokalizacja weztéw na autostradach i drogach ekspresowych. Jest ona deter-
minanta dostepu do tych tras z drog nizszego rzedu, a tym samym czynnikiem decydujacym
0 zasiegu przestrzennym pozytywnego efektu netto. Silne zréznicowanie dostepnosci pomiedzy
jednostkami w poblizu weztow oraz w ich bezposrednim sasiedztwie obserwujemy m.in. w ciggu
Srodkowego odcinka autostrady A1, a takze na zachodnim koncesyjnym odcinku A2. Wyniki te sg
zgodne z uzyskiwanymi wczesniej podczas ewaluacji efektéw budowy autostrad i drég ekspreso-

wych (Komornicki i in. 2013) i tym samym stanowig przestanke do wykonywania wariantowych
analiz dostepnosciowych ex antejuz na etapie wstepnego przygotowywania nowych inwestycji.
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WDDT syntetyczny (2007.01.01)
-

— i

— L

—

—

i

= = " 10 2 b
s [y 1 4

Ir' plunl':l

Rycina 3. Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT (osobowy, towarowy
i syntetyczny) — wartos¢ 2007.01.01
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Rycina 5. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT
(osobowego, towarowego i syntetycznego) w latach 2007-2015
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Jednym z podstawowych zadan ewaluacyjnych jest obliczenie efektow netto zmian dostepnosci
w wyniku realizagji inwestycji wspotfinansowanych w ramach poszczegdlnych programow ope-
racyjnych, tj. POIiS, PO PW oraz RPO. Kazdorazowo efekt netto byt badany poprzez poréwnanie
sytuacji pod koniec okresu programowania z i bez inwestycji realizowanych w ramach danego
funduszu.

Inwestycje drogowe z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w okresie 2007-
2015 najwiekszy efekt netto przyniosty w wojewddztwach podkarpackim, todzkim i lubuskim.
Efekty koncentruja sie w tédzkim (dzieki inwestycjom na A1 i na S8), w pasie biegnacym od gra-
nicy ukrainskiej przez Rzeszéw do Tarnowa i Krakowa (A4) oraz w pasmie od Zielonej Gory do
Szczecina (S3). Brak uwzglednienia potnocnego odcinka autostrady A1 (budowanego w systemie
koncesyjnym) powoduje, ze umiarkowane okazujg sie korzysci notowane w Trojmiescie. Jedno-
czesnie lepiej zaznacza sie efekt fragmentow drogi ekspresowej S7 zbudowanych w wojewadz-
twie warminsko-mazurskim. Swoje znaczenie ujawniaja takze niektore inne mniejsze inwestycje
jak zachodnia (511) i wschodnia (S5) obwodnice Poznania, obwodnica Minska Mazowieckiego
(A2), a takze odcinek S12/517 w rejonie Lublina. Ta ostatnia inwestycja daje takze wyrazny efekt
na catej potudniowej Lubelszczyznie. JednoczeSnie nie powoduje ona poprawy dostepnosci
w strefie pomiedzy Lublinem a Warszawa. Jest to sytuacja odmienna od notowanej w ciggu S8,
gdzie nawet krotki odcinek wewnatrzaglomeracyjny w Warszawie skutkuje poprawa dostepnosci
catej strefy miedzy stolicg i Biatymstokiem. Rozpoczecie inwestycji od najwiekszych weztow
skupiajacych potencjat demograficzny i ekonomiczny skutkuje od razu efektem na catym ob-
szarze obstugiwanym przez droge (przyktad S8 w kierunku Biategostoku). Rozpoczecie jej od
strony mniejszego oSrodka regionalnego (przyktad S17) powoduje, ze dziatanie ma znaczenie
gtownie lokalne, a zasieg przestrzenny efektu poprawy dostepnosci jest mniejszy i odsuniety ku
strefom jeszcze bardziej peryferyjnym (ryc. 6).




Rycina 6. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej
WDDT syntetycznego w wyniku inwestycji wspotfinansowanych z POIS w okresie
programowania 2007-2013

W przypadku Programu Operacyjnego Rozwoj Polski Wschodniej w okresie 2007-2015 zde-
cydowanie najwiekszy wptyw inwestycji drogowych obserwowany jest w wojewddztwie Swie-
tokrzyskim, a w drugiej kolejnosci lubelskim i podkarpackim. Zasady podejmowania inwestycji
transportowych w PO RPW warunkowaty ograniczony zasieg przestrzenny efektow tychze dzia-
tan. Zdecydowanie najbardziej efektywne okazaty sie dwie inwestycje zwigzane z nowymi mo-
stami na Wisle. W pierwszej kolejnosci dotyczy to mostu w Kamieniu w ciggu drog wojewadzkich
taczacych potudniowe Mazowsze i pétnocna czes¢ wojewoddztwa Swietokrzyskiego z Lublinem.
Most powstat na najdtuzszym odcinku rzeki nie posiadajacym dotad przeprawy statej. Efekt dru-
giego mostu w Potancu (na kierunku z Kielc do Mielca) zostat spotegowany inwestycjami w cig-
gach drog wojewddzkich na terenie wojewodztwa Swietokrzyskiego. Zasiegi oddziatywania obu
inwestycji obejmuja dos¢ rozleghy obszar w czterech wojewddztwach. Korzysci wystepuja niekie-
dy na terenach dos¢ odlegtych od wymienionych mostow. Innymi inwestycjami, finansowanymi
z PORPW, ktorych lokalne znaczenie okazato sie znaczne byty trasy realizowane w sasiedztwie
granic panstwa, poprawiajace dostep do sieci krajowej z terenow skrajnie peryferyjnych. Byty
to przede wszystkim fragment obwodnicy Biategostoku (silny efekt na pograniczu biatoruskim)
i obwodnica Olecka (poprawa dostepnosci wschodniej czeSci wojewodztwa warminsko-mazur-
skiego, przy granicy z Rosja) (ryc. 7).
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Rycina 7. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowe;
WDDT syntetycznego w wyniku inwestycji wspotfinansowanych z POPW w okresie
programowania 2007-2013

W przypadku Regionalnych Programéw Operacyjnych realizowanych w okresie 2007-2015
mozna wnioskowaé, ze tylko niektére z inwestycji powoduja zmiane dostepnosci widoczng
w ujeciu kartograficznym. Wynika to z roznej roli poszczegolnych drog wojewddzkich w syste-
mie krajowym. Wiele z nich nie przejmuje ruchu dalekobieznego (nawet z obszaréw sasiednich).
Tym samym ich modernizacja nie ma duzego wptywu na dostepnos¢ w ujeciu ogolnokrajowym
i przynosi zmiany jedynie lokalne. Takze sam charakter inwestycji modernizacyjnych powoduje,
ze wzrost predkosci jest czesto niewielki. Ogolnie efekt inwestycji z RPO jest bardziej widoczny
na terenach peryferyjnych kraju. To tam dziata efekt ,niskiej bazy’, a drogi wojewodzkie spet-
niaja czesciej role tacznika z duzymi miastami Polski. Sytuacje taka obserwujemy wzdtuz granic
(szczegblnie wzdtuz granicy z Czechami, Stowacja oraz Litwa i obwodem kaliningradzkim Federa-
gji Rosyjskiej. Efekty notowane w sasiedztwie granicy potudniowej sg mocniejsze m.in. z uwagi na
dowigzanie drogami wojewodzkimi do ukonczonej autostrady A4. Mimo to pewne efekty widocz-
ne sg takze w niektorych obszarach wewnatrz kraju. Dotyczy to przede wszystkim terenow gdzie
w sposob kompleksowy zmodernizowano kilka tras tworzacych lokalng sie¢, w tym m.in. obsza-
row: na styku wojewadztw warminsko-mazurskiego i kujawsko-pomarskiego, w wojewodztwie
Swietokrzyskim oraz na jego styku z wojewodztwem matopolskim, a takze w potudnikowych
ciggach drogowych w wojewddztwie wielkopolskim.
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Rycina 8. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej
WDDT syntetycznego w wyniku inwestycji wspotfinansowanych z RPO w okresie
programowania 2007-2013

Uzyskane wyniki dowodza tym samym, jak duze znaczenie ma przemyslane i planowe realizo-
wanie inwestycji drogowych szczebla regionalnego. W wyrazny sposab polityki transportowe
niektérych wojewodztw okazaty sie bardziej efektywne od innych. Dotyczy to zwtaszcza warmin-
sko-mazurskiego, kujawsko-pomorskiego, Swietokrzyskiego, matopolskiego i wielkopolskiego.
Jednoczesnie w niektorych regionach efekt inwestycji drogowych w ramach RPO praktycznie nie
jest widoczny.

Obraz przestrzenny zmiany poziomu dostepnosci w wyniku wszystkich inwestycji wspotfi-
nansowanych w latach 2007-2015 ze Srodkéw Unii Europejskich (ryc. 9) jest w duzej mierze
odzwierciedleniem obrazu dla inwestycji z POIS.

Przyktady zastosowan wskaznika (pomiary)
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Rycina 9. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT
syntetycznego w wyniku wszystkich wspotfinansowanych ze srodkow unijnych w okresie
programowania 2007-2013

Pewne roznice in plus obserwujemy jednak:
— w rejonie nowych mostéw na Wisle (inwestycje PORPW);

— na niektérych obszarach przygranicznych (z Rosja i Biatorusig, a takze Stowacjg; inwestycje
PORPW oraz niektore RPO);

— w wojewbddztwach prowadzacych polityke inwestycyjng ukierunkowana na stworzenie
spojnej sieci drog regionalnych (np. wojewodztwa Swietokrzyskie, warminsko-mazurskie
i kujawsko-pomorskie);

— w sasiedztwie niektorych drog wojewddzkich przejmujacych czes¢ ruchu miedzy metropo-
liami (np. miedzy Wroctawiem i Poznaniem); efekt ten mozna uznac za przejsciowy, gdyz
w kolejnej perspektywie ruch z takich szlakow przejma nowo powstate drogi ekspresowe.

Na ryc. 10 przedstawiono udziat inwestycji wspotfinansowanych ze Srodkow Unii Europejskiej
w 0gblnej poprawie dostepnosci w latach 2007-2015 na terenie Polski. Uzyskany obraz jest sil-
nie zroznicowany przestrzennie. Na dominujacej czesci terytorium Polski wieksza role odegraty
inwestycje finansowane z innych zrodet. Moze byc to pewnym zaskoczeniem, ale wynika gtownie



z lokalizacji odcinkéw autostrad koncesyjnych (zwtaszcza A1 do Gdanska) oraz sfinansowania
bezposrednio ze Srodkéw budzetu panstwa kluczowego odcinka autostrady A2 t6dz-Warszawa.
Jego centralne potozenie oraz znaczenie stolicy jako bieguna demograficznego i ekonomiczne-
go zdeterminowaty obraz wskaznika w catej potnocno-wschodniej czesci Polski. Wspomniana
autostrada A1 pozostata natomiast jedyna tak duza inwestycjg obstugujaca Polske pdtnocna,
powodujac, ze inwestycje koncesyjne okazaty sie dominujgce takze w pasie nadbattyckim. Nie
bez znaczenia byty tez efekty budowy zachodniej czesci A2 (spétka Autostrada Wielkopolska).
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Rycina 10. Udziat inwestycji wspotfinansowanych ze sSrodkow unijnych w okresie
programowania 2007-2013 w zmianie WDDT

W efekcie mozemy wyznaczyc jedynie stosunkowo ograniczone, choc jednoczesnie zwarte strefy,
dla ktérych poprawa dostepnosci uwarunkowana byta w okresie 2007-2015 przede wszystkim
wsparciem Unii Europejskiej. S3 to:
— obszar obejmujgcy Srodkowe i potnocne Podkarpacie oraz potudniowa Lubelszczyzne (A4
i S17) oraz pas ciggnacy sie od Wroctawia przez potudniowa czes¢ wojewddztwa todzkiego
i potnocna Slaskiego po Swietokrzyskie (S8 S7);
— zachodnig cze5¢ wojewbdztwa zachodniopomorskiego (S3);

— waski pas miedzy todzig a Toruniem (A1);

— zachodnig czes¢ wojewddztwa warminsko-mazurskiego (S7).
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Oceniajac udziat inwestycji unijnych w poprawie dostepnosci nalezy pamietac, ze jego zmniej-
szony poziom jest efektem okreSlonej sekwencji podejmowanych przedsiewzie¢. Spowodowata
ona jednoczesne skumulowanie realizacji autostrad powstajacych w systemie koncesyjnym i ze
Srodkow budzetowych, w tym tras zlokalizowanych w miejscach kluczowych dla catego systemu
drogowego.

Badanie dostepnosci w transporcie drogowym zostato uzupetnione o dwie dodatkowe analizy:

— wskaznik drogowej dostepnosci z uwzglednieniem celéw podrozy poza granicami Polski
na catym kontynencie europejskim (WDDTZ),

— analiza izochronowa, tj. dostepnosc kumulatywna do ludnosci w zasiegu 60- i 90-minuto-
wej izochrony dojazdu wzgledem miast wojewddzkich (wtasciwych oraz sieci miast).

Wskaznik drogowej dostepnosci WDDTZ uwzgledniajacy cele podrézy poza granicami kraju,

zostat obliczony dla transportu osobowego dla 2013 i 2023 r. przy przyjeciu odpowiednich zato-
zen czasu oczekiwania na granicach zewnetrznych strefy Schengen (por. Rosik 2012). Uzyskany
rozktad przestrzenny jest odmienny niz w przypadku wskaznikow domykajacych sie na grani-
cach Polski. Obszary najlepszej dostepnosci sa zlokalizowane wzdtuz granicy polsko-niemieckiej,
a w szerszym ujeciu réwniez wzdtuz granicy polsko-czeskiej oraz autostrad A2 (od Swiecka do
Poznania) oraz A4 (od Zgorzelca do Gérnego Slaska). Widoczny jest wptyw potozonej poza gra-
nicami kraju ,masy” metropolii berlifnskiej, a w mniejszym stopniu rowniez obszaréw gestego
zaludnienia w pétnocnych Czechach. Sposrdd szlakéw drogowych na mapie rozktadu widocz-
ne sa gtownie autostrady. Peryferie w rozumieniu europejskim (obszary o najnizszej wartosci
wskaznika WDDT Z) koncentruja sie na wschodzie kraju, przede wszystkim w wojewodztwie
warminsko-mazurskim, podlaskim oraz w Bieszczadach. Inwestycje, ktdre zostang podjete
w latach 2014-2020 w Polsce zachodniegj i centralnej spowodujg proporcjonalng przestrzennie
poprawe sytuacji. W Polsce wschodniej i potnocnej strefy peryferii ulegna ograniczeniu. Dotyczy

to zwtaszcza Pomorza (efekt budowy drogi ekspresowej S6) oraz srodkowej czesci pogranicza
wschodniego (potudniowe Podlasie i Lubelszczyzna). Duze znaczenie miec bedzie pas wzdtuz
ciggu drog ekspresowych 5171519 taczacy Polske potudniowo-wschodnig ze stolica.




Rycina 11. Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT Z (osobowy
z uwzglednieniem celéw podrozy za granica) — wartos¢ bazowa w 2013 r.

Zmiany procentowe wskaznika WDDT Z w latach 2013-2023 (ryc. 12) potwierdzaja, ze podej-
mowane inwestycje przyczyniajg sie przede wszystkim do poprawy skomunikowania z Europg
wojewddztw wschodnich i pétnocnych. Duze zmiany wystepuja réwniez wzdtuz tras S5 (miedzy
Gnieznem a Grudzigdzem), S6 (miedzy Kotobrzegiem a Gdafskiem), S7 (w jej czesci potnocnej),
S61 (Via Baltica) oraz wzdtuz wspomnianego ciagu S17/519. Drogi S17/519 oraz S61 przyczy-
nigja sie do lepszego skomunikowania z autostrada A2 wyprowadzajaca ruch w kierunku Europy
Zachodniej. Droga S61 faczy dodatkowo polskie jednostki z regionami i oSrodkami panstw bat-
tyckich (efekt braku bariery na granicy polsko-litewskiej). Trasa S6 komunikuje Polske pétnocng
z Niemcami. Te sama role petni potnocny odcinek S7 zapewniajacy potaczenie z Warmii Mazur
przez Gdansk i S6 w kierunku Europy Zachodniej. Efekt inwestycji wspotfinansowanych ze Srod-
kow unijnych w ujeciu miedzynarodowym skupia sie zatem na terenach peryferyjnych Polski. Po-
prawa wartosci wskaznika WDDT Z w duzych metropoliach bedzie wyraznie mniejsza (wzgledem
wskaznika krajowego, a takze wzgledem poprzednich okreséw programowania). Jest to naturalna
konsekwencja zamykania pewnych etapow rozwoju sieci drogowej i przenoszenia sie inwestycji
z tranzytowych autostrad na taczace polskie regiony drogi ekspresowe.
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Rycina 12. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT
Z (osobowego z uwzglednieniem celéw podrozy za granica) w latach 2013-2023 (przy zatozeniu
realizacji inwestycji wedtug stanu wiedzy z 2014 r.)

Analiza izochronowa. Dostepnos¢ kumulatywna. Dostepnosé kumulatywna analizowano dla
2013 i 2023 r. odrebnie w odniesieniu do izochron 60 i 90 minut. Izochrona 60 minut czesto
utozsamiana jest z zasiegiem rynku pracy (jako umowna wartos¢ graniczna dla regularnych
dojazdéw pracowniczych). Izochrona S0 minut bywa wykorzystywana przy badaniach dostep-
nosci do ustug wyzszego rzedu, jako odlegtosc czasowa odpowiadajaca relatywnie dogodnym
przemieszczeniom fakultatywnym. Obydwa interwaty izochron byty wykorzystane na potrzeby
Koncepgji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju 2030 (Komornicki i in. 2008).

Analiza przeprowadzona w dtuzszej perspektywie, tj. do 2023 r. (dziatania przewidywane
w obecnej perspektywie programowej UE) przedstawia sie nastepujaco. Najwieksze przyrosty
odnotowuja te miasta wojewodzkie, do ktérych doprowadzone beda nowe inwestycje drogowe.
W szczegodlny sposob zyska stolica kraju, co jest efektem kilku powstajacych rownolegle drog
ekspresowych w réznych kierunkach. Bardzo duze beda tez ,korzysci” miast potozonych w cia-
gu drogi ekspresowej S5, a wiec Bydgoszczy, Poznania i Wroctawia. Znaczaco zyskajg ponadto
Kielce (przede wszystkim w wyniku kontynuacji prac na drodze ekspresowej S7) oraz Katowice
(zyskujace na realizacji brakujacego odcinka autostrady A1 do Czestochowy), Gdansk (budowa
drogi ekspresowej S6 w kierunku Szczecina), Krakow (realizacja drogi ekspresowej S7 w strone
Podhala) i Rzeszow (kontynuacja budowy drogi ekspresowej S19). Jedynym miastem, w ktérym
dojdzie do zmniejszenia liczby 0s6b zamieszkatych w obrebie 60-minutowej izochrony dojazdu



bedzie £6dz®. Przyczyng jest w tym przypadku niekorzystna prognoza demograficzna oraz fakt,
ze wiekszos¢ planowanych inwestycji byta zrealizowana do 2013 r. Wyrazne zwiekszenie wysitku
inwestycyjnego w Polsce Wschodniej spowoduje, ze pomimo postepujacej depopulagji, bilans be-
dzie korzystny dla wszystkich osrodkow wojewddzkich w tym makroregionie Polski. Mozna po-
stawic teze o istnieniu okresowej kompensacji rzeczywistego ubytku ludnoSci poprzez poprawe
dostepu do regionalnych rynkéw pracy (substytucja migracji statych poprzez dojazdy do pracy).
Kompensacja taka jest mozliwa przede wszystkim w okresie szybkiego rozwoju infrastruktury,
co bedzie miato w Polsce Wschodniej w okresie 2014-2020. Po zrealizowaniu podstawowej sieci
powiazan drogowych, poprawa dostepnosci wyhamowuije i nie jest juz w stanie zrownowazyc
ubytku naturalnego i migracyjnego ludnosci. Gdyby czynnik poprawy dostepnosci odegrat pozy-
tywna role w zatrzymaniu proceséw migracyjnych, przedstawiony ubytek (np. w wojewodztwie
t6dzkim) moze teoretycznie okazac sie mniejszy.

Faktyczny przestrzenny zasieg izochron przedstawiono na rycinie 13. Obrazuje on tereny, ktore
badz to juz objete s3 izolinia 60 minutowego dojazdu do miast wojewodzkich, badz tez znajda
sie w tym zasiegu w roku 2015 i 2023. Powiekszenie sie zasiegu pozostaje niewidoczne tam
gdzie wyznaczone strefy dwoch sasiadujacych miast wojewddzkich naktadaja sie. Jednoczesnie
sg to miejsca gdzie sgsiednie metropolie pozostawac beda w silnym oddziatywaniu wzajemnym,
ktére moze przybrac postac konkurengji (m.in. o dojezdzajacego pracownika) lub komplemen-
tarnej wspotpracy (dojazdy dwukierunkowe). Juz obecnie sytuacja taka ma miejsce (pomijajac
wojewddztwa z dwoma osrodkami administracyjnymi) pomiedzy Krakowem a konurbacjg gérno-
Slaska, konurbacja gornoslaska a Opolem, Opolem a Wroctawiem oraz Warszawa i todzia. Nowe
inwestycje drogowe spowodujg, ze wystapi ona takze m.in. miedzy Poznaniem a Wroctawiem,
Rzeszowem a Lublinem, Gdanskiem a Bydgoszcza, a takze miedzy Krakowem i Kielcami (ryc.
13). Jednoczesnie pozostang w 2023 r. zwarte i rozlegte przestrzennie obszary pozostajace po-
za zasiegiem izochrony 60 minut do wtasciwego oSrodka wojewadzkiego. Najwieksze z nich to
Srodkowe Pomorze, potnocne Mazowsze, przygraniczny styk wojewodztw podlaskiego i warmin-
sko-mazurskiego, potudniowa Wielkopolska, a takze Karpaty i Sudety. Ukfad ten stanowi silng
przestanke badz to do dalszej rozbudowy infrastruktury transportowej w kierunku stolic wtasci-
wych wojewddztw badz tez do wzmacniania wybranych osrodkow subregionalnych potozonych
na tych obszarach.

5W analizie wykorzystano dostepna wowczas prognoze ludnosci GUS w uktadzie powiatéw z 2008 r. Nalezy tu jednak
zwrbci€ uwage, ze nowsza prognoza GUS z 2014 . nie tylko przewiduje gorsza sytuacje demograficzna, ale nie uwzgled-
nia tez faktycznej emigracji zagranicznej, szacowanej na 2-3 min 0sob pozostajacych poza granicami kraju i wptywajacej
na zaludnienie (por. Sleszyfski 2013, 2014b). Z powodu depopulacji nie tylko regionéw peryferyjnych, ale takze érednich
i duzych miast mozna przewidywac, ze efekt rozszerzenia izochron nie musi oznaczac przyrostu ludnosciowego, ale je-
dynie wzrost udziatu populacji kraju zamieszkatej w danej izochronie. Tym bardziej, ze strefy podmiejskie najwiekszych
osrodkow, zwiaszcza Warszawy, sa niedoszacowane pod wzgledem liczby ludnoci (Sleszyriski 2011).
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Tabela 3. Ludno5¢ w zasiegu izochrony 60-minutowej wedtug miast wojewodzkich w 2013
i 2023 r. (w tys. mieszk.)

Diagnoza Zmiany

2013 2023 2013-2023
Biatystok 692 753 61
Bydgoszcz 1285 1568 283
Gdansk 1732 1910 178
Gorzow Wielkopolski 704 869 165
Katowice 5526 5806 280
Kielce 952 1193 241
Krakow 3822 3962 140
Lublin 1230 1316 86
todz 2050 2 045 -5
Olsztyn 674 749 75
Opole 1487 1496 9
Poznan 1784 2039 255
Rzeszow 1323 1635 312
Szczecin 821 862 41
Torun 1668 1742 74
Warszawa 3574 3930 356
Wroctaw 1886 2070 184
Zielona Gora 834 972 138

W przypadku liczby ludnosci wewnatrz izochrony 90-minutowej (tabela 4) do 2023 r. najbardziej
zwiekszy sie liczba ludnosci w izochronie 90 minut w przypadku Kielc (o ponad 1,4 min osab,
przede wszystkim jako efekt budowy drogi ekspresowej S7 w kierunku Krakowa) i Bydgoszczy
(tu wyrazny efekt drogi ekspresowej S5). Jest charakterystyczne, ze tym razem nie ma juz miast
wojewddzkich, dla ktérych wskaznik ulegtby zmniejszeniu. Dowodzi to posrednio, ze w kolej-
nej perspektywie osiagniety zostanie efekt sieciowy i nawet miasta regionalne otoczone przez
obszary wyludniajace sie oraz bez wielu nowych inwestycji drogowych w swoim bezposrednim
sasiedztwie beda ,przyblizaty” sie do innych osrodkow, zwiekszajac umowne zaplecze dla swoich

ustug.




Tabela 4. LudnoS¢ w zasiegu izochrony 90-minutowej wedtug miast wojewodzkich w 2013

i 2023 r. (w tys. mieszk.)

Diagnoza Zmiany

2013 2023 2013-2023
Biatystok 1213 1346 133
Bydgoszcz 2 546 3708 1162
Gdansk 2673 2977 304
Gorzow Wielkopolski 1976 2623 647
Katowice 7812 7921 109
Kielce 2154 3576 1422
Krakow 6959 7812 853
Lublin 2 086 2716 630
todz 5137 6229 1092
Olsztyn 1367 1626 259
Opole 5794 5937 143
Poznan 3307 4109 802
Rzeszow 2532 3374 842
Szczecin 1332 1463 131
Torui 3248 3832 584
Warszawa 5895 6 885 990
Wroctaw 3984 4420 436
Zielona Gora 2180 2649 469
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Rycina 13. Zasieg izochrony 60-minutowej i 90-minutowej wyznaczonej od wiasciwego miasta
wojewbdzkiego w latach 2013, 201512023



Obraz przestrzenny zasiegu izochrony 90 minut od wtaSciwego miasta wojewddzkiego oraz jej
zmian (do roku 2023) potwierdza postawione wyzej tezy (ryc. 13). Juz w roku 2013 zdecydowa-
na wiekszos¢ powierzchni kraju znajdowata sie w zasiegu 90-minutowego dojazdu do stolicy
witasnego wojewodztwa. Najwieksze efekty nowych inwestycji drogowych sa obserwowalne na
terenach, ktére potozone sa daleko do stolicy wojewddztwa, czyli przede wszystkim w regio-
nach najwiekszych obszarowo (posiadajacych najrozleglejsze peryferie wewnetrzne). Dotyczy
to w pierwszej kolejnosci wojewodztwa mazowieckiego (powiekszenie zasiegu izochrony 90
minut zwtaszcza w potnocnej i potudniowej czesci regionu dzieki planowanej realizacji drogi
ekspresowej S7), zachodniopomorskiego i pomorskiego (w obu wypadkach efekt budowy drogi
ekspresowej S6). W kilku innych przypadkach nowe inwestycje doprowadza do likwidacji ,wysp”
bedacych dotad poza zasiegiem pottoragodzinnego dojazdu (np. na pétnocnych rubiezach wo-
jewddztw Slaskiego i dolnoslaskiego oraz potudniowych krafcow wojewddztwa tédzkiego) (ryc.
13). Mimo opisanych zmian na terenie kraju pozostang zwarte obszary, z ktérych dojazd do
stolic wtasnych regionow pozostanie dtuzszy niz 90 minut. Najwiekszy z nich znajdowac sie
bedzie na Pomorzu Srodkowym, inne rozlegte w pasie od p6tnocnego Mazowsza po Suwatki, na
potudniowej i potnocnej Wielkopolsce, wschodniej Lubelszczyznie i w Karpatach. Uktad terenow
najstabiej dostepnych (zgodnie z logika opisywanego wskaznika) jest ponownie zdetermino-
wany wielkoscig wojewodztw, a takze potozeniem geograficznym ich stolic (np. duze tereny
poza izochrong 90 minut w obu wojewoddztwach nadmorskich wynikaja z potozenia Szczecina
i Gdanska odpowiednio na zachodnich i wschodnich rubiezach wtasnych regionéw). Nie bez zna-
czenia jest takze sam przebieg inwestycji przewidzianych do realizacji. Przyktadem moze byc
planowana droga ekspresowa S61 (Via Baltica), ktéra omijajac Biatystok i Olsztyn nie przyczynia
sie do poprawy dostepnosci do tych miast z peryferyjnych terenéw obu wojewodztw (pomimo,
ze przez te peryferia przebiega). Uzyskany obraz pokazuje takze, ktore odcinki z docelowej sieci
autostrad i drég ekspresowych (nie planowane, zgodnie z Dokumentem Implementacyjnym,
do realizacji w perspektywie 2014-2020), mogtyby w pierwszej kolejnosci przyczynic sie do
eliminacji terendw pozostajacych poza zasiegiem izochrony S0-minutowego dojazdu do wtas-
nych miast wojewaddzkich. Sg to w pierwszej kolejnosci droga ekspresowa 511 (potudniowa
i potnocna Wielkopolska), droga ekspresowa S17 (odcinek do granicy z Ukraing w potudniowo-
-wschodniej LubelszczyZznie), droga ekspresowa S10 z Ptonska do Torunia, droga ekspresowa
S12 z Radomia do Lublina, a takze autostrada A2 (odcinek wschodni przebiegajacy przez Po-
lesie Lubelskie i wschodnie rubieze Mazowsza). Niektére inne obszary mogtyby przyblizy¢ sie
do wtasnych miast regionalnych tylko w wypadku powstania tras zapisanych obecnie w KPZK
2030. Do takich szlakéw nalezg np. droga ekspresowa S16 przez wojew6dztwo warminsko-
-mazurskie, potencjalne trasa z Wroctawia do Brna przez Kotline Ktodzka i z rejonu Tarnowa do
Nowego Sacza.

W tabeli 5 zestawiono odsetek ludnosci w zasiegu obu analizowanych izochron (wzgledem
wiasciwych miast wojewodzkich) w badanych przekrojach czasowych. Jednym z elementow ttu-
maczacych niskie wartosci wskaznika zmian w niektérych wojewadztwach (we wszystkich lub
tylko wczesniejszych przekrojach czasowych) jest nie objecie (jak dotad) systemem autostrad
i drog ekspresowych niektorych relatywnie duzych subregionalnych osrodkdw miejskich. W efek-
cie pozostaja one poza zasiegiem badanych izochron wptywajac w istotny sposéb na odsetki
przypisane niektérym regionom. Dotyczy to np. wojewodztwa wielkopolskiego (pozycja Kalisza),
zachodniopomorskiego (Koszalin), pomorskiego (Stupsk), dolnoslaskiego (Jelenia Géra), a takze
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mazowieckiego (Ptock i Ostroteka) i matopolskiego (Nowy Sacz). Jest to zarazem wskazanie jakie
inwestycje (obejmujace wymienione miasta) mogtyby relatywnie tatwo poprawic wartos¢ wskaz-
nika w wymienionych wojewbédztwach.

Tabela 5. Odsetek ludnosci w zasiegu izochrony do wtasciwego miasta wojewddzkiego (wedtug

wojewodztw)
Izochrona 60-minutowa Izochrona 90-minutowa
2013 2023 2013 2023
Dolnoslaskie 56,5 59,8 86,0 89,0
Kujawsko-pomorskie 90,6 94,2 100,0 100,0
Lubelskie 56,7 61,4 82,7 84,4
Lubuskie 92,4 93,6 100,0 100,0
todzkie 77,8 81,0 95,4 98,8
Matopolskie 71,7 74,2 90,8 92,5
Mazowieckie 63,8 68,5 84,8 91,7
Opolskie 84,0 86,9 99,8 100,0
Podkarpackie 619 70,1 96,1 96,9
Podlaskie 579 62,2 86,9 87,6
Pomorskie 69,9 73,7 84,6 91,5
Slaskie 81,2 87,3 99,1 99,8
§wietokrzvskie 70,6 73,7 99,9 99,9
Warminsko-mazurskie 45,9 49,5 79,7 82,5
Wielkopolskie 49,9 55,7 78,2 81,7
Zachodniopomorskie 47,3 50,2 64,7 719
Polska 66,9 71,2 88,8 91,7

Uktad sieci autostrad i drog ekspresowych, mozna oceniac nie tylko z punktu widzenia krajowego,
ale takze wewnatrzregionalnego. Cze5¢ miast wojewddzkich wskutek inwestycji w trasy szyb-
kiego ruchu staje sie gtdéwnymi weztami transportowymi wtasnych regiondw, co bedzie sprzyjato
ich spgjnosci wewnetrznej oraz efektom synergicznym, wynikajacym z najbardziej efektywnego
modelu sieci transportowo-osadniczej w skali regionalnej. Niestety, dla pewnej czeSci miast wo-
jewadzkich przyjmowane rozwigzania z punktu widzenia popytu wewnetrznego nie sg optymalne
i miasta te w jakims stopniu ,pozostajg na uboczu’, gdyz realizowane na ich terenie inwestycje
stuza raczej celom ogodinokrajowym lub miedzynarodowym (np. droga ekspresowa S61 w woje-
wodztwach podlaskim i warmifnsko-mazurskim).

Dostepnos¢ kumulatywna do sieci miast wojewddzkich wzgledem obszaréw peryferyjnych.
Odrebnym zagadnieniem jest dostepnosc kumulatywna do catej sieci miast wojewodzkich.
W tym wypadku nie ma znaczenia do jakiego osrodka mozna dotrzec w przeciggu 60 lub 90




minut. W przypadku izochrony 60 minut (ryc. 14) obserwujemy je przede wszystkim dla roku
2023 w poétnocnej czesci wojewoddztwa dolnoslaskiego (zasieg dojazdu godzinnego do Zielongj
Gory, a nie Wroctawia), potudniowej wielkopolskiego (lepszy dojazd do Wroctawia niz Poznania),
potudniowej mazowieckiego (lepszy dojazd do Kielc niz do Warszawy) oraz w zachodniej cze-
sci Warmii (znajdujacej sie juz obecnie w zasiegu szybszego dojazdu do Gdanska niz Olsztyna).
W roku 2023 realizacja drog ekspresowych na Mazowszu spowoduje takze, ze niektore, peryfe-
ryjne gminy regionu znajda sie w zasiegu 60-minutowego dojazdu do Olsztyna (efekt realizacji
inwestycji na drodze ekspresowej S7), Biategostoku (kontynuacja budowy na drodze ekspresowej
S8) i Lublina (droga ekspresowa S17) (ryc. 14). Uzyskane wyniki mozemy interpretowac w kon-
tekscie adekwatnosci podziatu administracyjnego oraz przynaleznosci niektérych wiekszych
miast do rynkéw pracy wojewddztw osciennych. Oprocz oczywistego faktu odmiennosci sytuacji
w najwiekszych obszarowo wojewbédztwach mazowieckim i wielkopolskim (co z czasem moze
potencjalnie skutkowac postepujacym, w miare rozwoju infrastruktury, cigzeniem ich obszarow
peryferyjnych do wojewoddztw sasiednich), uwage w tym kontekscie zwraca sytuacja zachodniej
czesci wojewodztwa warminsko-mazurskiego (z Elblagiem), ktore pozostaje wyraznie w zasiegu
oddziatywania (w tym zasiegu rynku pracy) Tréjmiasta.

O wiele wieksze roznice w obu rozktadach przestrzennych odnotowujemy w przypadku izochrony
90 minut (ryc. 14). Odniesienie sie do catej sieci miast wojewodzkich powoduje, ze praktycznie
znikaja wszystkie ,wyspy" ztej, tzn. ponad 90-minutowej, dostepnosci do osrodkow regionalnych
wewnatrz kraju. Nadal widoczne sg jednak, w prawie nie zmienionym ksztatcie, najwieksze tery-
toria ztej dostepnosci potozone na peryferiach (Pomorze Srodkowe, wschodnie Mazury i Suwal-
szczyzna, potudniowe Podlasie, potudniowo-wschodnia Lubelszczyzna, Karpaty i Sudety). W ich
wypadku poprawa sytuacji moze nastapic tylko na drodze nowych inwestycji drogowych (ryc. 14).
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Rycina 14. Zasieg izochron 60-minutowych i 90-minutowych wyznaczonych od najblizszego
miasta wojewodzkiego w latach 2013, 201512023



Interpretacja obu rozktadéw (w przypadku kazdej z izochron) moze by¢ rézna zaleznie od inte-
resujacych nas faktycznych celéw podrozy. Generalnie czas dojazdu do ,wiasnego” osrodka wo-
jewodzkiego jest wtasciwy w przypadku przemieszczen do szeroko rozumianych ustug pozytku
publicznego o silnym umocowaniu administracyjnym (administracja publiczna, ustugi zrejonizo-
wane jak sady, czesc stuzby zdrowia). W przypadku pozostatych ustug wyzszego rzedu, a takze
w odniesieniu do rynkéw pracy, wiasciwszy bedzie czas dojazdu do dowolnego najblizszego
z o5rodkow wojewadzkich (tab. 6).

Tabela 6. Odsetek ludno5ci w zasiegu izochrony do wtasciwego miasta wojewddzkiego oraz
sieci miast wojewodzkich w skali catego kraju

Ludnosc w zasiegu izochrony

60 minutowej w roku 90 minutowej w roku
2013 2023 2013 2023

W+aSciwe miasto w tysigcach 25761 27085 34186 34908
wojewodzkie o

% ludnosci kraju 66,9 71,2 88,8 91,7
Sie¢ miast w tysigcach 26 556 28399 35883 36 181
wojewodzkich

% ludnosci kraju 69 74,6 93,2 95,0

Uzyskane wyniki jednoznacznie wskazujg jakie obszary w kraju pozostajg poza obydwoma bada-
nymi izochronami, tak obecnie, jak i w perspektywie roku 2023. W przypadku izochrony godzinnej
jej dalsze poszerzanie na drodze inwestycji transportowych jest ograniczone w swoich mozli-
wosciach. Na niektorych terenach alternatywnym celem polityki terytorialnej musi by¢ zatem
wzmacnianie subregionalnych rynkow pracy. W przypadku izochrony 90 minut i zwigzanej z nig
dostepnosci do ustug wyzszego rzedu sytuacja jest mniej jednoznaczna. Badanie wykazato, ze
w wielu wypadkach dostepnosé moze by¢ zwiekszana na drodze deregulacji (de-rejonizacji) nie-
ktorych ustug. W sytuacji niektorych innych zwartych, stabo dostepnych terytoriow mozliwe jest
wzmacnianie osrodkéw subregionalnych jako centrow ustugowych, zas w odniesieniu do niekto-
rych najlepszym rozwigzaniem wydaje sie rozbudowa infrastruktury drogowej.

4.2. Wskaznik kolejowy WKDT

W transporcie kolejowym, podobnie jak w drogowym, najlepiej dostepnymi obszarami w kraju sa
dwa bieguny — warszawski i gornoslaski. Wyraznie zaznaczaja sie rowniez pasy lepszej dostep-
nosci wzdtuz linii magistralnych o znaczeniu miedzyaglomeracyjnym. Poza obszarami najlepszej
dostepnosci kolejowej na poczatku 2007 r. na kolejnych miejscach znalazty sie wojewodztwa:
todzkie, matopolskie i opolskie. W przypadku Matopolski dtugie czasy podrézy transportem kole-
jowym miedzy Krakowem a Katowicami skutkuja duza roznicg w dostepnosci miedzy Matopolska
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i Gornym Slaskiem. R6znica ta jest w transporcie kolejowym znacznie wyzsza niz w drogowym.
Z kolei do wojewodztw najgorzej dostepnych naleza wojewodztwa Polski Wschodnigj (z wyjat-
kiem Swietokrzyskiego) oraz lubuskie (przede wszystkim w wyniku stabej dostepnosci kolejowej
Zielonej Gory i Gorzowa Wielkopolskiego) i zachodniopomorskie. Wyraznie najstabiej dostepnym
wojewddztwem jest podlaskie (ryc. 15). W 2023 r. sytuacja zmieni sie znaczaco. Przeprowadzo-
ne w okresie programowania 2014-2020 inwestycje (wedtug stanu wiedzy z potowy 2014 r)
beda skutkowaé znacznym podwyzszeniem predkosci na wiekszosci linii kolejowych. Wartosé
wskaznika WKDT (45,25) przekroczy poziom wskaznika WDDT (41,88) o ponad 8%, co oznacza,
ze w Swietle przyjetej metodologii Sredniowazona krajowa dostepnosc¢ kolejowa w Polsce bedzie
wyzsza niz analogiczny wskaznik w transporcie drogowym. Réwniez na poziomie wojewodzkim
w wiekszosci wojewddztw (z wyjatkiem podkarpackiego) dostepnos¢ kolejowa bedzie wyzsza
w 2023 r. niz dostepnosc drogowa. Najlepsza sytuacja bedzie miata miejsce nadal w wojewodz-
twach mazowieckim i Slaskim, ale réznica w dostepnosci kolejowej miedzy nimi nie bedzie az
taka duza jak w 2007 r. Wynika to przede wszystkim z realizacji wielu inwestycji kolejowych na
Gornym Slasku (w tym odprowadzajacych ruch towarowy z tego obszaru), ktére w duzym stopniu
poprawia jego dostepnosc. Do 2023 r. znacznie poprawi sie dostepnosc kolejowa wojewodztwa
lubuskiego (m.in. dzieki poprawie funkcjonowania tzw. Nadodrzanki). Z kolei dostepnos¢ warmin-
sko-mazurskiego nie bedzie rosnac tak szybko i to wojewodztwo, obok zachodniopomorskiego
i podlaskiego bedzie jednym z trzech najgorzej dostepnych w Polsce w 2023 r. W 2023 r. nadal
widoczne s3g obszary gorszej dostepnosci pomiedzy aglomeracjami, tzw. peryferie wewnetrzne,
ale w niektorych miejscach sg one wyraznie zredukowane, np. dzieki planowanemu szybkiemu
pofaczeniu Ptocka z Warszawa (ryc. 16).

W latach 2007-2015 w ujeciu procentowym obszary poprawy dostepnosci majg charakter
mozaikowy (wyspowy) i sg znacznie bardziej zwigzane z poszczegblnymi inwestycjami, rowniez
z tymi realizowanymi na sieci ze zrodet pozaunijnych (jak przyktadowo miedzy Biatymstokiem
a Czeremcha). Poprawa dostepnosci kolejowej bedzie zauwazalna nie tylko na obszarach najlepiej
dostepnych juz w 2007 r. (Polska centralna i potudniowa), ale rowniez, a moze przede wszystkim
na niektorych obszarach peryferyjnych kraju. Najwiekszym beneficjentem jest bez watpienia wo-
jewadztwo lubelskie, gdzie poprawa dostepnosci kolejowej wynika zaréwno z inwestycji wspot-
finansowanych unijne (czeS¢€ pétnocna wojewoddztwa) jak i innych podwyzszen predkosci (w tym
przywrocenia ruchu pasazerskiego) podejmowanych w wyniku prac PKP PLK (czeS¢ potudniowa).
W dalszej kolejnosci zyskuje grupa wojewodztw w Polsce pétnocnej (z wyjatkiem zachodniopo-
morskiego i podlaskiego), a takze wojewodztwo podkarpackie, gdzie efekt poprawy dostepnosci
wynika zaréwno z przeprowadzonych inwestycji unijnych jak i innych inwestycji (np. miedzy Rze-
szowem a Ocicami). Z kolei najmniejsze zmiany dostepnosci kolejowej (jedynie nieco powyzej 7%)
cechujg wojewbddztwo matopolskie (ryc. 17).
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Rycina 15. Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT (osobowy, towarowy
i syntetyczny) — wartosé 2007.01.01
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Rycina 16. Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT (osobowy, towarowy
i syntetyczny) — wartos¢ w 2023 r. (przy zatozeniu realizacji inwestycji wedtug stanu
wiedzy z 20157r)
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Rycina 17. Zmiana procentowa Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT
(osobowego, towarowego i syntetycznego) w latach 2007-2015
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Najwieksze inwestycje kolejowe w okresie programowania 2007-2013 byty rezultatem Progra-
mu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Dzieki inwestycjom kolejowym realizowanym
w ramach POIS 2007-2013 dostepnos¢ kolejowa w Polsce rosnie o 4,85% (efekt netto). Najwiek-
szymi beneficjentami sa wojewodztwa: opolskie oraz warminsko-mazurskie. Z drugiej strony
efekty sg marginalne w wojewadztwie podkarpackim (wzrost jedynie o 0,4%). Warto zaznaczye,
ze inwestycje realizowane w ramach POIiS 2007-2013 tworza dhugie ciagi i s3 wyraznie skon-
centrowane na trzech obszarach kraju. Dostepnosé kolejowa dzieki tym inwestycjom wzrasta
znaczaco w dwoch trojkatach, tj. miedzy Warszawa, Gdynia i Bydgoszcza oraz miedzy todzia,
Katowicamii Zielona Gora. Duzy wzrost dostepnosci jest zauwazalny réwniez na wschod od War-
szawy w kierunku Terespola (ryc. 18).
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Rycina 18. Zmiana procentowa Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej
WKDT syntetycznego w wyniku inwestycji wspétfinansowanych z POIS w okresie
programowania 2007-2013

W ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia w okresie programowania 2007-2013
nie realizowano inwestycji kolejowych. Waznym czynnikiem lokalnie poprawiajgcym dostepnosc
kolejowa byty natomiast dziatania inwestycyjne finansowane z Regionalnych Programéw Ope-
racyjnych. Dzieki inwestycjom kolejowym realizowanych w ramach RPO dostepnos¢ kolejowa
w Polsce wzrasta o 1,09% (efekt netto). Najwiekszymi beneficjentami sg wojewodztwa: lubuskie
(wzrost dostepnosci o 6,92%) oraz podkarpackie (wzrost o 4,94%). Z drugiej strony efekty be-
da prawie niewidoczne w podlaskim (wzrost o 0,25%), opolskim (wzrost o 0,13%) oraz Slaskim
(wzrost 0 0,1%). Nie zaobserwowano liniowych inwestycji RPO rowniez w Slaskim i Swietokrzy-
skim, a jedynie krotkie odcinki byty realizowane w dolnoslgskim oraz matopolskim (ryc. 19).
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Rycina 19. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej
WKDT syntetycznego w wyniku inwestycji wspotfinansowanych z RPO w okresie
programowania 2007-2013

Biorac pod uwage wszystkie inwestycje wspotfinansowane ze Srodkéw unijnych w okresie
programowania 2007-2013 ich taczny efekt netto na zmiane dostepnosci kolejowej w tym
okresie wyniost prawie 6%. Z oczywistych wzgledéw najwazniejszy wptyw jest funduszu POIS.
Inwestycje realizowane w ramach POIS oraz RPO w ujeciu przestrzennym byty w duzym stopniu
komplementarne i uzupetniaty obraz poprawy dostepnosci kolejowej w Polsce. Wyjatkiem sa tu
wojewodztwa podlaskie i matopolskie, ktére cechuje najnizsza procentowa zmiana dostepnosci
w wyniku inwestycji kolejowych wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych. Obszarami niewiel-
kich zmian dostepnosci sg rowniez potudniowe Mazowsze, Swietokrzyskie oraz styk wojewodztw
lubelskiego i podkarpackiego. Z drugiej strony najwiekszymi beneficjentami (wzrost dostepnosci
o ponad 10%) sa wojewodztwa: opolskie, warminsko-mazurskie, pomorskie i kujawsko-pomor-
skie. W przypadku wojew6dztwa opolskiego jest to prawie wytacznie efekt POIIS (linie 2721 143),
ale w pozostatych trzech wojewaddztwach jest to potaczony efekt inwestycji realizowanych w ra-
mach POIiS oraz RPO (ryc. 20).

Przyktady zastosowan wskaznika (pomiary)



Przyktady zastosowan wskaznika (pomiary)

()
i
()

..l:'__'."\,

2
v
A

S Aie LA |

Ly ;

T S
ey
Prmnmmuumnl‘ H

Wik Inwestyci) i
wipSHinansowanych \'. w

Rycina 20. Zmiana procentowa Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT
syntetycznego w wyniku wszystkich wspotfinansowanych ze srodkow unijnych w okresie
programowania 2007-2013

Udziat inwestycji wspotfinansowanych unijnie w okresie programowania 2007-2013 w og6le
zmian dostepnosci zachodzacych od poczatku 2007 r. do konca 2015 . jest trudny do analizy
na poziomie gminnym. W niektérych gminach notuje sie spadek dostepnosci kolejowej w wyni-
ku zamykania linii lub ograniczania predkosci na sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK. Na
poziomie wojewodzkim jednak wszedzie wartos¢ wskaznika dostepnosci WKDT wzrasta mozna
zatem analogiczne badanie przeprowadzi¢ w wyniku agregacji wynikow. Udziat inwestycji wspot-
finansowanych unijnie w zmianie dostepnosci kolejowej jest bardzo zréznicowany (od 12% do
83%). Wojewodztwem, w ktorym inwestycje unijne maja najwiekszy udziat we wzroscie dostep-
nosci kolejowej jest opolskie (83%), a najmniejszy jest udziat tych inwestycji w podlaskim (16%)
i mazowieckim (12%). Na Mazowszu duzy jest udziat wzrostu PKB oraz inwestycji realizowanych
z innych Zrodet oraz tych konczonych w poprzednim okresie programowania 2004-2006, nato-
miast na Podlasiu tak niska wartos¢ wskaznika to gtéwnie efekt braku inwestycji unijnych.
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Rycina 21. Udziat inwestycji wspétfinansowanych ze Srodkow unijnych w okresie
programowania 2007-2013 w zmianie WKDT

4.3. Wskaznik lotniczy WLDT

Dostepnos¢ do portéw lotniczych (WLDT) jest obliczana na bazie innych zatozen metodycznych
niz dostepnos¢ drogowa (WDDT) i kolejowa (WKDT). Zrédtem danych dotyczacych mas nie jest
jak w przypadku drog i kolei liczba ludnosci lub PKB, a przepustowos¢ portéw lotniczych. W dy-
namicznym ujeciu na zmiany dostepnosci lotniczej majg wptyw zmiany przepustowosci portéw
lotniczych oraz poprawa dojazdu do portéw lotniczych z wykorzystaniem transportu drogowego.

Rozktad przestrzenny dostepnosci lotniczej jest w Polsce zdeterminowany lokalizacjg dwach
portow lotniczych na Mazowszu, tj. przepustowoscig portu lotniczego Warszawa Okecie (a tak-
ze w mniejszym stopniu portu Warszawa Maodlin), a takze uktadem drogowym zapewniajacym
dostep do najwazniejszych lotnisk. Oznacza to najlepsza dostepnosc obserwuje sie w otoczeniu
metropolii stotecznej oraz w pasach drogowych A2 (od Poznania do Warszawy) i A4 od Wroc-
fawia do Krakowa z ,kulminacjg” dostepnosci miedzy Katowicami a Krakowem (porty lotnicze
w Pyrzowicach oraz Balicach majg juz w 2015 r. po lotnisku w Warszawie najwieksza prze-
pustowosc). Ponadto ,wyspa” lepszej dostepnosci jest Pomorze (ryc. 22). W 2023 r. znaczaca
poprawa dostepnosci lotniczej wynika z szeregu inwestycji prowadzonych w portach lotniczych
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(przede wszystkim w okresie programowania 2007-2014, jak i poprawie dostepu do tych portéw
w wyniku inwestycji drogowych na autostradach i drogach ekspresowych. Tym samym w 2023 r.

dwa bieguny lepszej

dostepnosci: mazowiecki i krakowsko-gaornoslaski tacza sie tworzac obszar

doskonatej dostepnosci lotniczej. Z drugiej strony wojewodztwo zachodniopomorskie cechuje

najgorsza dostepnos

¢ lotnicza w sensie krajowym (nie uwzgledniano bliskosci lotnisk poza gra-

nicami Polski) (ryc. 23).
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Rycina 22. Wskaznik Lotniczej Dostepnosci Transportowej WLDT w 2007 r.
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Rycina 23. Wskaznik Lotniczej Dostepnosci Transportowej WLDT w 2023 r.

W 2007 r. nie istniaty porty lotnicze w Lublinie oraz Modlinie. Przepustowo5¢ najwiekszych por-
tow lotniczych w kraju w 2007 r. byta przynajmniej dwukrotnie, a w niektorych przypadkach na-
wet kilkukrotnie, nizsza niz pod koniec okresu programowania 2007-2013. taczna szacunkowa
przepustowos¢ portow lotniczych w Polsce wzrosta w okresie programowania 2007-2013 ponad
dwukrotnie (z okoto 25 min pasazeréw rocznie do ok. 58 min). Biorac pod uwage dynamike rynku
lotniczego w Polsce oraz taczna liczbe obstuzonych pasazerow w 2014 r. wynoszacg ok. 27 min
pozwala wnioskowac, ze wykonane inwestycje do 2015 r. odpowiadajg na potrzeby do ok. 2030 .
W 2007 r. réwniez dojazd do portéw lotniczych byt utrudniony ze wzgledu na brak autostrad na
wiekszosci tras dojazdowych. Ze wzgledu na liczne inwestycje infrastrukturalne, zaréwno w sa-
mych portach lotniczych jak i na dojezdzie do portow, dostepnos¢ portéw lotniczych znaczaco
wzrosta w okresie programowania 2007-2013. W ujeciu procentowym najwiecej skorzystata
Polska Wschodnia (ponad trzykrotny wzrost wskaznika WLDT), w tym szczegblnie wojewodztwa
lubelskie i podlaskie, przede wszystkim w wyniku otwarcia nowych portéw lotniczych w Lublinie
oraz Modlinie. Duzym beneficjentem byto rowniez wojewodztwo kujawsko-pomorskie, gtownie
dzieki realizacji potnocnego odcinka autostrady A1, ale takze na skutek zwiekszenia przepusto-
wosci portu lotniczego w Bydgoszczy (tacznie ponad czterokrotny wzrost wartosci wskaznika
WLDT). Obszarem, gdzie wskaznik ulegt niewielkim zmianom jest Pomorze Srodkowe. Jest to te-
ren oddalony geograficznie od najblizszych lotnisk, a jednoczesSnie pozbawiony duzych inwestycji
drogowych w latach 2007-2015. W ujeciu wojewodzkim zdecydowanie najbardziej poprawita
sie dostepnosc lotnicza w mazowieckim, a nastepnie w tédzkim. Wysokie przyrosty wystapity
w matopolskim i Slaskim, a zdecydowanie najmniej zyskato wojewodztwo zachodniopomorskie.
W okresie programowania 2014-2020 nie przewidziano do realizacji inwestycji poprawiajacych
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przepustowos¢ portow lotniczych wspétfinansowanych ze Srodkéw unijnych. Zmiany dostepno-
Sci lotniczej w latach 2013-2020 wynikajg z konczacych sie inwestycji zaplanowanych w okresie
programowania 2007-2013 oraz zaplanowanej inwestycji realizowanej prawdopodobnie z in-
nych zradet, tj. niezbednej rozbudowy portu lotniczego w Modlinie. Znaczna poprawa dostepnosci
lotniczej wielu obszaréw nastapi gtownie w wyniku inwestycji drogowych. W warunkach wyraz-
nego skrocenia czasu przejazdu do juz funkcjonujacych lotnisk budowa kolejnych moze budzic
zasadnicze watpliwosci.

Przeprowadzone badanie potwierdza teze, ze poprawa dostepnosci w transporcie lotniczym mo-
ze by¢ osiggana zarowno na drodze budowy lub modernizagji infrastruktury lotniskowej (nowe
obiekty, wzrost przepustowosci), jak tez przy pomocy rozwoju transportu ladowego (drogowego
i kolejowego). Dlatego tez duze przyrosty WLDT mogg sie dokonywac na terenach oddalonych
od portow lotniczych. Jest to przestanka do krytycznej refleksji nad celowoscia podejmowania
niektérych nowych inwestycji w postaci budowy lotnisk. Ich ewentualne powstawanie musi by
oceniane przez pryzmat dziatan w innych gateziach transportu. W szczegélnosci dotyczy to in-
westycji stosunkowo mato oddalonych od zespotu lotnisk mazowieckich. Wydaje sie, ze argu-
mentem na rzecz powstawania nowych obiektéw moze by¢ brak przepustowosci juz istniejacych,
a nie szybko zmniejszajaca sie odlegtosc czasowa dojazdu do nich.
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Rycina 24. Zmiana procentowa Wskaznika Lotniczej Dostepnosci Transportowej WLDT
w latach 2007-2015



4.4, Wskaznik zeglugowy WZDT

Analogicznie jak w transporcie lotniczym dostepnosé wodna-srédlagdowa (WZDT) jest obliczana
na bazie innych zatozef metodycznych niz dostepnos¢ drogowa (WDDT) i kolejowa (WKDT). Zréd-
tem danych dotyczacych mas jest klasa odcinkéw drég wodnych. Ze wzgledéw metodycznych
klasa drog wodnych odcinkdw przylegajacych do portu rzecznego zostata przypisana do portow
rzecznych. Do wszystkich istniejacych i planowanych portow rzecznych umozliwiono dostep
transportem ciezarowym. Tym samym w dynamicznym ujeciu na zmiany dostepnosci wodnej-
-Srodladowej maja wptyw zmiany klas drég wodnych w wyniku inwestycji na drogach wodnych
oraz poprawa dojazdu do portéw wodnych-srodladowych z wykorzystaniem transportu ciezaro-
wego w wyniku inwestycji na sieci drogowe;j.

Rozktad przestrzenny dostepnosci wodnej-Srodladowej byt i jest w Polsce zdeterminowany
klasami drog wodnych na poszczegdlnych odcinkach Odrzanskiej Drodze Wodnej (na wiekszosci
przebiegu klasa Il, a odcinkami lll, z wyjatkiem odcinka miedzy Widuchowa a Battykiem, gdzie
funkcjonuje piata klasa drogi wodnej) oraz uktadem drogowym zapewniajgcym dostep do naj-
wazniejszych portdw rzecznych (w analizie wyodrebniono 14 portéw na Odrze oraz 9 portéw na
Wisle, Martwej Wisle, Nogacie oraz Elblagu). Oznacza to najlepszg dostepnos¢ w tych miejscach
gdzie jest najwyzsza klasa drog wodnych (dolna Odra) oraz gdzie zageszczenie portéw rzecznych
jest najwieksze (Srodkowy odcinek Odry, dolny odcinek Wisty). Wraz z oddalaniem sie od Odry
i dolnej Wisty dostepnos¢ wodna Srodladowa maleje (ryc. 25).
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Rycina 25. Wskaznik Zeglugowej Dostepnosci Transportowej WZDT w 2007 .
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Rycina 26. Wskaznik Zeglugowej Dostepnosci Transportowej WZDT w 2023 .



W ujeciu procentowym (ryc. 27) w okresie 2007-2015 zyskuje paradoksalnie obszar Polski potu-
dniowo-wschodniej, ze szczegdlnym uwzglednieniem wojewodztwa podkarpackiego, co wynika
z efektu bardzo niskiej bazy dostepnosci do portéw rzecznych w 2007 r., relatywnie niewielu
inwestycji na drogach wodnych-srodlgdowych (punktowe inwestycje na Odrzanskiej Drodze
Wodnej) oraz znacznej poprawy mozliwosci dojazdu transportem ciezarowym do tych portéw
z Polski Wschodniej autostrada A4 w latach 2007-2015. Zmiana sytuacji do roku 2023 wynikac
bedzie przede wszystkim z planowanych inwestycji wodnych, w tym rozpoczecia funkcjonowania
portéw rzecznych nad Notecig, a takze zaplanowanej modernizacji klasy wod Odry (na wiekszosci
przebiegu do trzeciej klasy) oraz Wisty (poprawa do drugiej i miejscowo do trzeciej klasy), a takze
poprawy stanu infrastruktury drogowe;j.

Procentcwa ramiara
WEDT 2007 - 2015
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Rycina 27. Zmiana procentowa Wskaznika Zeglugowej Dostepnosci Transportowej WZDT
w latach 2007-2015
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4.5. Wskaznik syntetyczny WMDT

Udziat wskaznikéw gateziowych na poziomie gminnym w facznej wartosci wskaznika WMDT
pasazerskiego lub towarowego jest analogiczny do udziatu poszczegolnych gatezi transportu
w transporcie osobowym/pasazerskim lub towarowym. Tym samym o wartosci wskaznika WMDT
w duzym stopniu decyduje wartos¢ wskaznika drogowego WDDT (szczegblnie w transporcie pa-
sazerskim). Pozostatg czes¢ wskaznika w wiekszosci gmin wyjasnia transport kolejowy. Dlatego
tez na szczegblng uwage zastuguja te miejsca na terenie Polski, gdzie pomimo tak postawionych
zatozen poprawa wartosci wskaznika WMDT jest wyraznie spowodowana inwestycjami kolejo-
wymi. W wyjatkowych przypadkach, przede wszystkim na Mazowszu, na wartos¢ wskaznika ma
wptyw transport lotniczy (ryc. 28).

Zmiany wskaznika syntetycznego WMDT potwierdzaja kluczowa role niektorych inwestycji dla
catego systemu transportowego kraju oraz dla poziomu dostepnosci rozlegtych terytoriéw. Doty-
czy to w pierwszej kolejnosci niektorych odcinkow autostrad (jak w szczegbInosci centralny frag-
ment A1), ale takze modernizowanych linii kolejowych, na ktérych nastgpito znaczne podniesienie
predkosci (jak linia Warszawa-Gdansk), lub tez ktérych potozenie w sieci byto szczegolne dla
przyspieszenia potaczen miedzyaglomeracyjnych (jak linia Czestochowa-Opole). Inwestycje po-
tozone peryferyjnie (zaréwno drogowe, jak i kolejowe) powodujg najwieksza procentowa poprawe
dostepnosci, ale o ograniczonym zasiegu terytorialnym. Jest to spowodowane, czesto naktadaja-
cymi sie efektami: granicy (jedna Sciezka dojazdu z jednostki do wiekszosci pozostatych jednostek
w kraju) oraz niskiej bazy (bardzo niski wyjsciowy poziom wskaznika). Jednoczesnie inwestycje
potozone centralnie, dajg wiekszy efekt sieciowy i uczestnicza w wiekszej ilosci potgczen mie-
dzygminnych. Nawet jezeli w poszczegolnych gminach przyrosty WMDT w ujeciu procentowym
nie sa spektakularne w centralnej Polsce (efekt wysokiej bazy), to ich rezultat widoczny jest na
znacznie wiekszych obszarach, niekiedy odlegtych od samej inwestydji (ryc. 30).
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Rycina 29. Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT (osobowy, towarowy
i syntetyczny) — wartos¢ w 2023 r. (przy zatozeniu realizacji inwestycji wedtug stanu wiedzy
z potowy 2014 )
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Rycina 30. Zmiana procentowa Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT
(osobowego, towarowego i syntetycznego) w latach 2007-2015



Mozliwosci wykorzystania wskaznika WMDT. Monitoring dostepnosci (2004-2023)

5. MOZLIWOSCI WYKORZYSTANIA
WSKAZNIKA WMDT. MONITORING
DOSTEPNOSCI (2004-2023)

Wskaznik dostepnosci WMDT daje wiele mozliwosci ewaluacyjnych, rowniez w ramach statego
systemu monitoringu, co jest szczegodlnie korzystne z punktu widzenia funkcjonowania takich baz
jak STRATEG (system stworzony przez GUS na potrzeby programowania i monitorowania polityki
rozwoju).

W ramach statego monitoringu zjawiska dostepnosci zmiany w ujeciu dwuletnim (pomiar podsta-
wowy monitoringu dostepnosci) ukazano zarowno w postaci dynamiki dostepnosci (od 2004 r.)
jak i (réwniez w ujeciu dwuletnich interwatéw) zmian zréznicowania przestrzennego w badanym
okresie (wskaznik dyspersji PAD). Rezultaty badania zostaty przedstawione w kontekscie zmian
dostepnosci na poziomie wojewddzkim w relagji do Sredniej wazonej zmiany dla catego kraju.
Przyjeto, ze punktem wyjscia sa dane dostepnosci na poziomie gminnym, odpowiednio agrego-
wane do poziomu wojewddzkiego oraz poziomu krajowego. Do analizy wybrano dane na koniec
2004, 2006, 2008, 2010, 2012, 2015 i 2023 r. Dla 2015 r. uwzgledniono rowniez inwestycje
konczace sie w 2016 r., ale realizowane w ramach okresu programowania 2007-2013. Wybor
takich lat badania wiaze sie z nastepujacymi przestankami. Po pierwsze, intensyfikacja proceséw
inwestycyjnych, a co sie z tym wigze przyspieszenie zmian dostepnosci miato miejsce od poczat-
ku wejscia Polski do Unii Europejskiej — z tego wzgledu jako rok poczatkowy badania wybrano
2004. Po drugie, podstawowym postulowanym interwatem analizy dostepnosci powinien byc
okres dwuletni — dlatego uwzgledniono dwuletnie przerwy miedzy poszczegdlnymi obserwa-
cjami dla lat 2004-2012. Po trzecie, brak mozliwosci wykonania analizy na koniec 2016 r. przy
jednoczesnej potrzebie przedstawienia najbardziej wiarygodnych i aktualnych danych na koniec
2015 r. skutkuje rezygnacja z podania danych na koniec 2014 r. na korzys¢ uwzglednienia obliczo-
nego wariantu 2015 plus. Po czwarte, analize zamyka rok 2023 r. wedtug prognozy wykonanej
na podstawie list inwestycji zaktadanych do realizacji przez beneficjentéw oraz prognozy zmian
liczby ludnosci i PKB.

Wyniki przedstawiono dla kazdej gatezi w formie wykreséw ilustrujacych dynamike zmian odpo-
wiednich wskaznikéw na poziomie wojewddzkim. Skoncentrowano sie na ogdlnych wnioskach
dotyczacych dynamiki dostepnosci na poziomie gateziowym.

W transporcie drogowym (WDDT syntetyczny) nastepuje generalnie wzrost dostepnosci we
wszystkich wojewodztwach. W wyniku intensywnych inwestycji w autostrady i drogi ekspre-
sowe w centralnej Polsce, a takze wysokiej dynamice PKB oraz liczby ludnosci w aglomeragji



warszawskiej poprawa dostepnosci jest szczegodlnie widoczna w wojewddztwach mazowieckim
i todzkim. Najlepiej dostepne w 2023 r. pozostaja Mazowsze i Gorny Slask, przy czym mazowie-
ckie bedzie ,liderem” dostepnosci drogowej. Powyzej Sredniej dla Polski znajduja sie w 2023 r.
rowniez wojewodztwa: todzkie, ktdre ,wyprzedza" w rankingu matopolskie. Szeroko rozumiana
strefa najlepszej dostepnosci pozostaje ta sama, ale jej Srodek ciezkosci przesuwa sie zauwa-
zalnie w kierunku pétnocnym. Nie ma natomiast duzych zmian w grupie wojewddztw najstabiej
dostepnych (ryc. 31).
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Rycina 31. Dynamika wskaznika WDDT syntetycznego

W transporcie kolejowym (WKDT syntetyczny) Srednia dostepnosc Polski rosta w catym ba-
danym okresie, jednak w poszczegdlnych wojewoddztwach degradacja sieci i zamykanie linii
kolejowych, a takze negatywne tendencje demograficzne (spadek liczby ludnosci na niektérych
obszarach) skutkowaty zmniejszaniem sie dostepnosci kolejowej. Taka sytuacja miata miejsce
m.in. na Gérnym Slasku w okresie 2008-2010 i w wojewddztwie todzkim w latach 2004-2006.

Do 2023 r. sytuacja ulegnie znacznej poprawie we wszystkich wojewodztwach, jednak w woje-
wodztwie pomorskim i warminsko-mazurskim poprawa bedzie relatywnie nizsza niz gdzie indziej
(ryc. 32).
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Dynamika wskaznika WKDT syntetycznego

W transporcie lotniczym (WLDT) wystepuje zdecydowania dominacja Mazowsza, jako najlepiej

dostepnego regionu kraju. Dominacja ta jeszcze wzrosta w wyniku oddania do uzytkowania dru-
giego portu lotniczego w tym regionie w Madlinie. Na drugim miejscu w wyniku poprawy do-
stepnosci drogowej do portéw lotniczych (przede wszystkim do portu im. Chopina w Warszawie
przez potudniowy odcinek ekspresowej obwodnicy Warszawy i autostrade A2) jest wojewddztwo

todzkie (gtownie dzieki poprawie dostepnosci drogowej do lotnisk w wojewodztwach sasiednich),
zaraz za nim plasuja sie matopolskie i slgskie. Pozostate wojewodztwa pozostajg ponizej Sredniej
krajowej dostepnosci lotniczej. Wzrost dostepnosci lotniczej do 2023 r. bedzie nizszy niz w latach
2012-2015, w ktérym to okresie nastapit bezprecedensowy w historii Polski ,wysyp” inwestycji

infrastrukturalnych znacznie podwyzszajacych przepustowos¢ portéw lotniczych (ryc. 33).
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Rycina 33. Dynamika wskaznika WLDT

W transporcie wodnym-Srodladowym najlepiej dostepnymi wojewddztwami sa cztery regio-
ny potozone wzdtuz Odrzanskiej Drogi Wodnej. W wyniku planowanych inwestycji do 2023 .
i uaktywnienia drogi wodnej na Noteci znacznie wzrasta dostepnos¢ wojewodztw kujawsko-
-pomorskiego, pomorskiego i wielkopolskiego. Zaskakuje relatywnie niska pozycja wojewodztwa
Slaskiego, ,podtaczonemu” dzieki Kanatowi Gliwickiemu do Odrzanskiej Drogi Wodnej. Pozostate
wojewddztwa znajdujg sie ponizej Sredniej krajowej, a dostepnosc niektorych z nich jest w zasa-
dzie marginalna (ryc. 34).
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Rycina 34, Dynamika wskaznika WZDT
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Wskaznik syntetyczny WMDT i jego dynamika w poszczegdlnych wojewddztwach jest w duzej
mierze pochodna ksztattowania sie wskaznika drogowego WDDT. Mimo relatywnie niewielkich
roznic w odstepach dwuletnich dla catego kraju (np. zmiany WDDT rzedu ok. 2-5%) w ujeciu
wojewddzkim czesto duze inwestycje skutkuja skokowymi zmianami dostepnosci (np. oddanie
pierwszych odcinkow autostrady A1 w wojewodztwie pomorskim lub drogi ekspresowej S8 au-
tostrady A2 w wojewodztwie todzkim skutkowato w tych wojewddztwach skokowa poprawa
dostepnosci drogowej o ponad 10%). Ponadto analiza zréznicowania regionalnego (w dalszej cze-
Sci rozdziatu) pokazuje jak w krotkim okresie poszczeg6lne inwestycje moga stuzyc ztagodzeniu
lub dalszej polaryzacji regionalnej. Z tego wzgledu zaprezentowane badanie daje argumenty za
potrzebg statego monitoringu w systemie dwuletnim (ryc. 35).

Zroznicowanie dostepnosSci w latach 2004-2023. Wskaznik dyspersji PAD. Uzupetnieniem
analizy dynamiki zjawiska dostepnosci jest badanie jej zroznicowania. Wykorzystano w tym celu
wskaznik dyspersji PAD (Potential Accessibility Dispersion), ktory powstaje poprzez relacje od-

chylenia standardowego wskaznika dostepnosci przez Srednig wazona liczba ludnosci wartoscia
wskaznika na poziomie gminnym. Im wyzsza wartos¢ wskaznika tym wieksze zréznicowanie
dostepnosci, a im wskaznik nizszy tym zroznicowanie jest mniejsze. W ujeciu dynamicznym
zmniejszenie polaryzacji przestrzennej nastepuje w wyniku spadku wartosci wskaznika w czasie,
a wzrost polaryzacji — w wyniku wzrostu wskaznika. Pozytywnym zjawiskiem z punktu widzenia
polityki spojnosci jest zatem spadek wartosci wskaznika.

Wskaznik PAD zostat obliczony dla kazdej gatezi osobno oraz dla wskaznika syntetycznego
WMDT. W przypadku wskaznika drogowego WDDT, wskaznika kolejowego WKDT oraz wskazni-
ka miedzygateziowego WMDT wyniki przedstawiono dla transportu pasazerskiego/osobowego
(Pas), towarowego (Tow) oraz w ujeciu syntetycznym (synt) (tab. 7).
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Tabela 7. Wartosci wskaznika zr6znicowania dostepnosci PAD

2004 2006 2008 2010 2012 2015 2023
WDDTPas 0,376 0,389 0,384 0,383 0,390 0,386 0,384
WDDTTow 0,397 0,405 0,407 0,407 0,415 0,415 0,421
WDDTsynt 0,384 0,395 0,393 0,392 0,399 0,397 0,399
WKDTPas 0,430 0,438 0,437 0,432 0,426 0,431 0,407
WKDTTow 0,452 0,454 0,471 0,468 0,472 0,478 0,459
WKDTsynt 0,430 0,436 0,442 0,438 0,436 0,442 0,423
WLDT 0,656 0,670 0,716 0,711 0,589 0,632 0,633
WZDT 1,034 1,000 0,983 0,982 0,958 0,945 0,932
WMDTPas 0,375 0,388 0,384 0,381 0,387 0,385 0,382
WMDTTow 0,398 0,406 0,410 0,409 0,417 0,418 0,419
WMDTsynt 0,384 0,394 0,394 0,392 0,399 0,397 0,397

Zrdznicowanie regionalne dostepnosci w transporcie drogowym. W przypadku WDDT (do-
stepnos¢ drogowa) widac wyraznie, ze nastepuje sukcesywne pogorszenie sytuacji w sensie
polaryzacji regionalnej w latach 2004-2012, przy czym pogorszenie to jest widoczne gtownie
w transporcie towarowym. Budowa autostrad i drog ekspresowych skutkuje zwiekszeniem pred-
kosci pokonywania dystansow przede wszystkim dla motoryzacji indywidualnej. W transporcie
ciezarowym te efekty nie sa tak spektakularne poniewaz pojazdy ciezarowe nie moga poruszac
sie z predkoscig wyzsza niz 90 km/h nawet na autostradach. Tym samym w transporcie cigza-
rowym nie wida¢ efektdw zmniejszenia polaryzacji przyktadowo w wyniku budowy poétnocne-
go fragmentu autostrady A1 lub drogi ekspresowej S3 w kierunku Szczecina, co miato miejsce
w motoryzacji indywidualnej w latach 2008-2010. W okresie 2010-2012 nastepowata dalsza
polaryzacja przestrzenna w wyniku oddania w 2012 r. odcinkéw autostrad potozonych w cen-
tralnej Polsce (A2 i A1). W kolejnym okresie, tj. w latach 2012-2015 nastgpita poprawa sytuacji,
gtownie ze wzgledu na budowe dtugiego odcinka autostrady A4 w kierunku peryferyjnie potozo-
nej Polski potudniowo-wschodniej, przede wszystkim nastapita znaczna poprawa dostepnosci
Podkarpacia. Duze znaczenie ma rowniez poprawa dostepnosci w wojewodztwach dolnoslaskim,
lubuskim, lubelskim, podlaskim oraz warminsko-mazurskim w wyniku oddawania kolejnych od-
cinkow drog ekspresowych w tych peryferyjnie potozonych wojewédztwach. Do 2023 r. sytu-
acja w zakresie zréznicowania regionalnego dostepnosci drogowej, przynajmniej w motoryzagji
indywidualnej powinna ulec poprawie. W planach jest realizacji m.in. odcinka drogi ekspresowej
S19 miedzy Lublinem a Rzeszowem oraz odcinkéw S61 w kierunku granicy polsko-litewskigj,
o znacznie poprawi sytuacje obszaréw peryferyjnych. Jednak postep w transporcie drogowym
w zakresie eliminagji réznic miedzyregionalnych w dostepnosci nie bedzie tak spektakularny jak
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w transporcie kolejowym, co oznacza, ze dystans w zréznicowaniu regionalnym dostepnosci po-
miedzy obiema gateziami transportu ulegnie zmniejszeniu (ryc. 36).

Zrdznicowanie regionalne dostepnosci w transporcie kolejowym. Generalnie sie¢ kolejowa nie
jest tak gesta jak sie¢ drogowa i to juz jest waznym czynnikiem majacym wptyw na znaczne wiek-
sze dysproporcje w dostepnosci kolejowej (WKDT) niz drogowej (WDDT). Ponadto sie¢ kolejowa
w momencie akcesji do Unii Europejskiej byta mocno zdegradowana. R6znice w dostepnosci mie-

dzy regionami centralnymi (potaczonymi relatywnie szybszymi liniami miedzyaglomeracyjnymi)
aregionami peryferyjnymi(gdzie linie kolejowe byty gtéwnie zdegradowane i o znaczeniu regional-
nym) rosty, przy czym, co istotne, przyczyna byta rosnaca polaryzacja dostepnosci w transporcie
towarowym. Mozna wnioskowag, ze stopien degradacji linii towarowych potozonych peryferyjnie
wzgledem centrum kraju (np. tzw. Nadodrzanka) postepowat znacznie szybciej niz degradacja
linii taczacych gtéwne aglomeracje. W transporcie pasazerskim w latach 2006-2012 nastepowat
powolny proces zmniejszania sie roznic miedzyregionalnych, w wyniku inwestycji poprawiaja-
cych dostepnosé obszarow peryferyjnych (np. linia w kierunku Siedlec), a z drugiej strony bardzo
dtugotrwatych inwestycji w potaczeniach miedzyglomeracyjnych (np. na linii miedzy Warszawa
a Gdanskiem). Znaczna poprawa w potgczeniach miedzyaglomeracyjnych w latach 2012-2015
jest wyraznie widoczna réwniez na wykresie (wzrost zréznicowania regionalnego w tym okresie).
Do 2023 r. w wyniku inwestycji przewidzianych przez PKP PLK dysproporcje miedzyregionalne
ulegng znacznemu zmniejszeniu co jest zwigzane przede wszystkim z planowang poprawg i re-
aktywacjg wielu regionalnych linii kolejowych na obszarach peryferyjnych, ale takze wzrostem
promienia oddziatywania duzych miast, np. w ramach nowych i modernizowanych linii kolejowych
w kierunku Krakowa (z potudnia Matopolski) lub Warszawy (z Ptocka) (ryc. 36).
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Rycina 36. Dynamika zr6znicowania dostepnosci w transporcie drogowym i kolejowym
w podziale na transport osobowy/pasazerski, towarowy oraz w ujeciu syntetycznym

Zrdznicowanie regionalne dostepnosci w transporcie os6b i towardw. Poréwnanie wynikow
dla transportu pasazerskiego/osobowego i towarowego pokazuje, ze zaréwno w transporcie
drogowym jak i kolejowym dostepnos¢ w transporcie towarowym charakteryzuje sie silniejszym
zroznicowaniem niz dostepnoSE w transporcie 0sob. Jest to zwigzane z dwoma kwestiami. Po
pierwsze, predkosci osiggane w transporcie ciezarowym drogowym oraz w kolejowym transpor-
cie towaréw sg odpowiednio dla kazdej gatezi znacznie nizsze niz w przypadku motoryzagji indy-
widualnej lub dla pociggéw pasazerskich. To oznacza, ze promien oddziatywania duzych mas (np.
miast z duza liczba ludnosci lub obszaréw o wysokim produkcie krajowym brutto) jest znacznie



mniejszy niz w transporcie 0sob. To z kolei jest rownoznaczne z wigkszymi roznicami w dostepno-
Sci miedzy regionami centralnymi a peryferyjnymi w transporcie towaréw. Druga kwestig istotng
dla wyjasnienia przyczyn wiekszego zréznicowania dostepnosci w transporcie towarowym jest
uwzglednienie PKB jako czynnika majacego wptyw na tzw. atrakcyjnosc celu podrozy. W Polsce
PKB jest gtownie generowane w aglomeracjach co decyduje o wiekszym zréznicowaniu ,rozktadu
mas"” w przestrzeni w transporcie towaréw niz przy tradycyjnym ujeciu liczby ludnosci (trans-
port pasazerski). Jest to druga przyczyna wiekszego zréznicowania dostepnosci w transporcie
towaréw niz os6b. Ponadto nastepuje rowniez proces (w sensie bezwzglednym) dywergendji
regionalnej zarowno w sensie ekonomicznym jak i demograficznym, co oznacza, ze pogtebia-
ja sie roznice rozktadu atrakcyjnych mas na korzysé regionéw centralnych, charakteryzujacych
sie wysokim potencjatem (potencjat wzrasta nie tylko w wyniku inwestycji infrastrukturalnych,
ale réwniez w wyniku wzrostu liczby ludnosci oraz wysokiej dynamiki PKB w aglomeracjach),
a kosztem obszaroéw peryferyjnych, ktorych niski potencjat rosnie jedynie w wyniku inwestygji
infrastrukturalnych.

Podsumowujac, w transporcie pasazerskim/osobowym spadek poziomu polaryzacji w trans-
porcie drogowym jest juz faktem obserwowanym (ma miejsce w roku 2015). Rozktad inwestycji
planowanych powoduje, ze sytuacja do 2023 r. bedzie raczej stabilna. W przypadku kolei zmiana
trendu, w strone spadku zréznicowania przestrzennego, jest dopiero przed nami. Do roku 2015
zroznicowania rosty. W perspektywie roku 2023 maja sie one spektakularnie zmniejszy¢. Stanie
sie tak tylko w przypadku zrealizowania wszystkich planowanych obecnie inwestycji. Ewentualne
zaniechanie niektérych dziatan (np. kosztownej budowy nowych linii) moze spowodowag, ze spa-
dek zr6znicowan bedzie daleko mniej spektakularny.

Zroznicowanie regionalne dostepnosci w transporcie lotniczym i wodnym-Srédladowym. Zr6z-
nicowanie dostepnosci jest tym wyzsze im nizsza gestosc sieci transportowej w danej gatezi. Nie
moze zatem dziwic, ze najnizszym zréznicowaniem charakteryzuje sie transport drogowy, w dal-
szej kolejnosci jest transport kolejowy, a duzo wyzsze zréznicowanie cechuje transport lotniczy
(wskaznik WLDT) i transport wodny-5rédladowy (WZDT). Dzieki rozwijaniu lotnisk regionalnych
(gdzie szczegblnie duze inwestycje miaty miejsce w latach 2010-2012) oraz poprawy dojazdu do
nich, nastapito zmniejszenie dysproporcji w dostepnosci lotniczej miedzy regionami. Jednak duze
inwestycje w portach lotniczych w Warszawie i Krakowie w latach 2012-2015 skutkujg odwréce-
niem pozytywnego pod katem kohezyjnym trendu. Do 2023 r. brak wiekszych inwestycji skutkuje
utrzymaniem sie relatywnie wysokiego zroznicowania regionalnego dostepnosci w transporcie
lotniczym. Z kolei w transporcie wodnym-5srodladowym nastepuje poprawa sytuacji w wyniku
planowanego uaktywnienia ciagu wodnego na Noteci, a takze poprawy dostepnosci transportem
ciezarowym do portdw rzecznych. Jednak nadal bardzo niewielki obszar kraju moze realnie korzy-

stac z ustug jakie daje ta gataz transportu (ryc. 37).
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Rycina 37. Dynamika zr6znicowania dostepnosci w transporcie lotniczym i wodnym-
srodladowym

Zroznicowanie regionalne dostepnosci — wskaznik WMDT. Wskaznik syntetyczny WMDT zacho-

wuje sie podobnie jak wskaznik WDDT. Od 2012 r. nastepuje powolny spadek zroznicowania mie-
dzyregionalnego, jednak z wyjatkiem wskaznika towarowego, gdzie, przede wszystkim w wyniku
dalszej koncentracji PKB w aglomeracjach, nastepuje delikatny wzrost zroznicowania) (ryc. 38).
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Rycina 38. Dynamika zréznicowania dostepnosci — wskaznik WMDT




6. WNIOSKI | REKOMENDACJE Z BADANIA

Whnioski i rekomendacje z badania dostepnosci podzielono na te dotyczace:

diagnozy rozktadu przestrzennego dostepnosci w Polsce,

dynamiki zmian w kontekscie rozktadu przestrzennego dostepnosci,
— rezultatéw poszczegolnych programéw operacyjnych,

— analizy izochronowej,

transportu lotniczego i wodnego-5Srodladowego,

systemu monitoringu (w tym dynamicznej analizy zréznicowania wskaznika dyspersji).

Whioski i rekomendacje dotyczace rozktadu przestrzennego dostepnosci
w Polsce

Badanie potwierdzito znane z wczesniejszych analiz rozktady przestrzenne krajowej dostepnosci
potencjatowej drogowej i kolejowej. W catym badanym okresie terenami o najlepszej dostepno-
Sci byty dwa bieguny: warszawsko-t6dzki oraz krakowsko-gérnoslaski, od ktorych rozchodzity
sie pasy lepszej dostepnosci nawigzujace do powstajacej lub modernizowanej infrastruktury
transportu ladowego. W obu gateziach obszarami najlepszej dostepnosci byty Mazowsze (przede
wszystkim okolice Warszawy) oraz Gorny Slask, a w dalszej kolejnosci tereny w matopolskim,
opolskim, mazowieckim i tddzkim. W transporcie towarowym dominacja slaskiego i mazowie-
ckiego byta wyrazniejsza. W kolejowym bardziej widoczne byty gtowne linie otoczone pasami
lepszej dostepnosci.

Strefy lepszej dostepnosci w transporcie ladowym (a zarazem w ujeciu multimodalnym) nawia-
zuja do wielokata, ktéry mozna utozsamiac z metropolia sieciowg postulowanga w dokumencie
KPZK 2030. W przypadku transportu osobowego wielokat ten opiera sie na Wroctawiu, Poznaniu,
Gdansku, Warszawie, Lublinie, Rzeszowie, Krakowie i Katowicach. W transporcie towarowym je-
g0 zasieg jest bardziej ograniczony przestrzennie bazujac na Wroctawiu, Poznaniu, Bydgoszczy,
Warszawie, Krakowie i Katowicach.

Obszar o zauwazalnie wyzszych poziomach wskaznika dostepnosci byt w roku 2007 dos¢ ogra-
niczony przestrzennie. Stan taki wynikat z wyrdwnanego i nadal niskiego poziomu rozwoju in-
frastruktury drogowej i kolejowej. O zr6znicowaniu dostepnosci decydowat wowczas rozktad
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potencjatéw demograficznego i ekonomicznego oraz odlegtosc jednostek od gtéwnych osrod-
kow tychze potencjatow. Poprawa infrastruktury skutkuje swoistego rodzaju ,rozlewaniem”
sie obszaru wysokiej dostepnosci od najlepiej dostepnych biegundéw na pozostate regiony.
Koncentracja PKB w rejonie dwoch gtownych (Warszawa-t6dz i Katowice-Krakow) oraz trzech
uzupetnigjacych (Wroctaw, Poznan, Gdansk) biegunéw wysokiej dostepnosci, powoduje, ze
najwieksza poprawe dostepnosci przynosza inwestycje wigzace reszte kraju z tymi wasnie
osrodkami. Tym samym czes¢ nowych lub modernizowanych tras drogowych i kolejowych nie
kontrybuuje w rozszerzaniu sie stref dobrej dostepnosci w transporcie towarow.

W Swietle przyjetej metodologii badawczej, w przysztosci poprawa dostepnosci w transporcie
towarowym drogowym i kolejowym bedzie dodatkowo uzalezniona od prognozowanego wzrostu
PKB w poszczegdlnych regionach. Poprawa w ruchu osobowym/pasazerskim bedzie w wiekszym
stopniu zalezna od podjetych interwencji, chociaz na niektérych obszarach beda miaty wptyw
ruchy depopulacyjne (regiony peryferyjne), naptyw migracyjny (najwieksze osrodki) lub procesy
intensywnej suburbanizacji (aglomeracje).

Analiza dostepnosci miedzynarodowej (WDDT Z) potwierdza szczegdlng pozycje niektorych ob-
szarow w Polsce zachodniej i potudniowo-zachodniej, gdzie dostepnosc w wymiarze europejskim
jest bardzo wysoka, a dostepnosc krajowa relatywnie duzo stabsza. Inwestycje planowane do
realizacji do 2023 r. nie zmienig znaczaco tej sytuacji. Beneficjentami lepszej dostepnosci w wy-
miarze europejskim bedzie przede wszystkim Polska potnocna i wschodnia.

Podsumowujac, dostepnosé poprawia sie w wyniku wielu czynnikdw. Procesy koncentracji
ludnosci i wzrostu PKB powaoduja, ze tereny potozone w sasiedztwie gtownych biegunow rozwo-
jowych (metropolii) niekiedy poprawiajga swoja dostepnosc takze niezaleznie od podejmowania
jakichkolwiek nowych inwestycji. Atrakcyjnosc takich osrodkow ulegata zwiekszeniu. Tym samym
na terenach z nimi sasiadujacych (lub nawet bardziej oddalonych ale dobrze powiazanych trans-
portowo) podniost sie poziom wskaznika WMDT.

Whioski i rekomendacje dotyczace dynamiki zmian i rozktadu przestrzennego

Najistotniejsze dla zmian okresu 2007-2015 byty inwestycje drogowe, ktore posrednio wpty-
nety takze na poprawe wskaznikow dostepnosci lotniczej i wodnej Srodladowej, a lokalnie nawet
kolejowej (dojazd do najblizszych stacji). Poprawa zwigzana z inwestycjami okresu 2007-2015
byta szybka w biegunie warszawsko-t6dzkim. Uformowaty sie szersze strefy dobrej dostep-
nosci. Wyrazniej widoczne staty sie lepiej dostepne pasma wzdtuz autostrad A2 i A4. Na zmiane
obrazu przestrzennego najbardziej wptyneta jednak autostrada A1 (od Strykowa do Gdanska),
powodujac skokowg poprawe dostepnosci Trojmiasta. Mozna byto tez obserwowac pierwsze
oznaki integracji obu biegundw. W ujeciu wojewodzkim uwage zwraca pozycja mazowieckiego
i Slaskiego jako krajowych lideréw dostepnosci. Zmiany okresu 2007-2015 byty zmianami na
korzysc wojewodztwa mazowieckiego (zarowno w transporcie osobowym, jak i towarowym).
Analogicznie umacnita sie pozycja todzkiego wzgledem matopolskiego.

Z kolei inwestycje kolejowe w okresie programowania 2007-2013 sa wyraznie skoncentrowane
na trzech obszarach kraju. Dostepnos¢ kolejowa wzrasta znaczaco w dwaoch trojkatach, tj. miedzy



Warszawag, Gdynia i Bydgoszcza oraz miedzy todzig, Katowicami i Zielona Gora. Duzy wzrost do-
stepnosci jest zauwazalny rowniez na wschad od Warszawy w kierunku Terespola. W transporcie
kolejowym ze wzgledu na ogblnie nizsza dostepnos¢é wiekszos¢ dziatah ma uzasadnienie i zna-
czaco poprawia sytuacje pod katem redukgji peryferyjnosci. Skala planowanych dziatan w trans-
porcie kolejowym jest tak duza, ze nawet czeSciowa realizacja planéw inwestycyjnych bedzie
skutkowata bardzo wysokimi zmianami dostepnosci.

Generalnie potwierdzita sie kluczowa rola niektérych inwestycji dla catego systemu transpor-
towego kraju oraz dla poziomu dostepnosci rozlegtych terytoriow. Dotyczy to w pierwszej ko-
lejnosci niektorych odcinkow autostrad, ale takze modernizowanych linii kolejowych, na ktorych
nastapito znaczne podniesienie predkosci, lub tez ktérych potozenie w sieci byto szczegélne. Jest
to przestanka do koncentrowania srodkéw na najwazniejszych dziataniach inwestycyjnych (po
wczesniejszej doktadnej analizie ex ante w zakresie poprawy dostepnosci).

Poprawa infrastruktury skutkowata ,rozlewaniem” sie obszaru lepszej dostepnosci od najlepiej
dostepnych biegundw na pozostate regiony. Rozpoczecie inwestycji od najwiekszych weztow
skupiajacych potencjat demograficzny i ekonomiczny powodowato od razu efekt na catym
obszarze obstugiwanym przez droge (przyktad S8 w kierunku Biategostoku). Rozpoczecie jej
od strony mniejszego osrodka regionalnego (przyktad S17) powoduje, ze dziatanie ma znaczenie
gtownie lokalne, a zasieg przestrzenny efektu poprawy dostepnosci jest mniejszy i odsuniety ku
strefom jeszcze bardziej peryferyjnym. Pozwala to na sformutowanie rekomendacji odnosnie roli
jaka odgrywa kolejnos¢ realizacji poszczegolnych odcinkdw inwestycji liniowych.

Inwestycje potozone peryferyjnie (zarowno drogowe, jak i kolejowe) powoduja najwieksza
procentowa poprawe dostepnosci, ale 0 ograniczonym zasiegu terytorialnym. Jest to spowo-
dowane, czesto naktadajgcymi sie efektami granicy oraz niskiej bazy. Jednoczesnie inwestycje
potozone centralnie, daja wiekszy efekt sieciowy. Tym samym potwierdzita sie teza o kluczowym
znaczeniu inwestycji centralnych dla poprawy dostepnosci Polski Wschodniej.

Dostepnosc¢ na catej dtugosci niektorych tras moze by¢ zauwazalnie poprawiana nawet przezin-
westycje podejmowane tylko na niektarych odcinkach (zwtaszcza w waskich gardtach systemu,
np. budowa obwaodnic). Moze to sktania¢ do zapoczatkowania niektérych inwestycji drogowych
w biezgcej perspektywie finansowej, nawet jezeli mozliwosci budzetowe nie pozwalaja na reali-
zacgje catych szlakow. Z drugiej strony etapowanie dziatan powinno brac pod uwage efektywnos¢
odcinkow juz zrealizowanych, dajac priorytet dla inwestycji przynoszacych rozleglejszy prze-
strzennie rezultat poprawy dostepnosci.

Waznym problemem jest lokalizacja weztow na autostradach i drogach ekspresowych. Jest ona
determinanta dostepu do tych tras z drég nizszego rzedu, a tym samym czynnikiem decydujacym
0 zasiegu przestrzennym pozytywnego efektu netto. Wyniki te stanowia przestanke do wykony-
wania wariantowych analiz dostepnosciowych ex antejuz na etapie wstepnego przygotowywania
nowych inwestycj.

Efekt przestrzenny poszczegolnych duzych inwestycji liniowych nie jest proporcjonalny do ich dtu-
gosci. Zalezy od lokalizacji wzgledem gtéwnych oSrodkéw systemu osadniczego oraz okregow
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i oSrodkoéw przemystowych (transport towarowy). Jest takze uwarunkowany wczesniejszym
zainwestowaniem infrastrukturalnym. W skali lokalnej na efekt ten maja takze wptyw konkretne
rozwigzania, takie jak m.in. lokalizacja weztdw na autostradach. Ponadto kolejne inwestycje dro-
gowe i kolejowe zmieniaja uktad najkrotszych Sciezek przejazdu pomiedzy miastami i regionami.
Ma to oczywiste konsekwencje w przysztych rozktadach ruchu i powinno by¢ uwzgledniane przy
podejmowaniu decyzji podczas okresu programowania 2014-2020.

Podsumowujac, Polska przechodzi stopniowo do tej fazy rozwoju, w ktdrej niektore regiony staja
sie nasycone nowoczesng infrastruktura transportowa (zwtaszcza drogowa i lotnicza). Dotyczy
to przede wszystkim zachodnich i potudniowych czesci kraju. Na tych terenach kolejne inwesty-
je drogowe daja juz zauwazalnie mniejsze efekty w zakresie poprawy dostepnosci, aczkolwiek
kluczowe moga po 2023 r. stac sie faczniki pomiedzy istniejacymi odcinkami drog wyzszych klas
zamykajace sie¢ w sposob kompletny. Z powyzszych wzgledow rozktad przewidywanych zmian
dostepnosci staje sie lepsza przestanka do podejmowania dalszych decyzji inwestycyjnych niz
byt w poprzedniej perspektywie finansowej (ogolnie staba dostepnosc w catym kraju uzasadniata
kazde dziatanie).

Whioski i rekomendacje dotyczace poszczegolnych programow operacyjnych
(POIiS, PO PW, RPO)

W okresie programowania 2007-2013 sposrod wszystkich inwestycji drogowych wspieranych
ze rodkéw UE, najwiekszy byt efekt netto Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowi-
sko. W ujeciu wzglednym wyniost on, w skali kraju, prawie 9%. Analogiczne efekty dla Programu
Rozwoj Polski Wschodniej siegaty zaledwie 0,14%, zas dla wszystkich Regionalnych Programow
Operacyjnych tacznie tylko 0,5%. W transporcie kolejowym analogiczny efekt POIIS wynist 4,85%,
a efekt szesnastu RPO 1,09%.

Skala efektywnosci inwestycji drogowych wykonywanych z 16 Regionalnych Programdw Ope-
racyjnych takze byta zréznicowana. Poziom 1% przekroczony zostat w matopolskim, zas wielko-
Sci ponad 0,7% zanotowano w 5wietokrzyskim. JednoczesSnie w niektorych regionach (lubuskie,
lubelskie, pomorskie i zachodniopomorskie) efekt byt znikomy (nizszy niz 0,25%). W przypadku
Programu Operacyjnego Rozw6j Polski Wschodniej efekt przekraczajacy 1% (lub zblizony do tej
wartosci) zanotowano jedynie w Swietokrzyskim i lubelskim. W transporcie kolejowym najwiek-
szymi beneficjentami byty wojewodztwa: lubuskie (wzrost dostepnosci o 6,92%) oraz podkarpa-
ckie (wzrost o 4,94%). W ujeciu bezwzglednym najwiecej zyskato wojewddztwo todzkie (przede
wszystkim dzieki poprawie dostepnosci do todzi od strony towicza).

Polityki transportowe niektorych wojewédztw (realizowane w ramach RPO) okazaty sie bar-
dziej efektywne (w sensie wzrostu dostepnosci) od innych. Dotyczy to zwtaszcza warminsko-
-mazurskiego, kujawsko-pomorskiego, Swietokrzyskiego, matopolskiego i wielkopolskiego.
W wojewddztwach tych wzrost wskaznika WMDT w wyniku RPO byt wyraznie wiekszy, a czesto
takze bardziej spojny przestrzennie. Jednoczesnie w niektorych regionach efekt inwestycji dro-
gowych w ramach RPO praktycznie nie jest widoczny. W skali lokalnej efekty inwestycji z RPO
byty wyrazniejsze na terenach peryferyjnych kraju, co wynika z faktu, ze modernizowane drogi



czescigj s3 tam gtownym szlakiem dostepu, tzn. zapewniajg najszybszy dojazd do atrakcyjnych
celow w catym kraju.

Inwestycje realizowane w ramach POIS oraz RPO w ujeciu przestrzennym sg w duzym stopniu
komplementarne i uzupetniaja obraz poprawy dostepnosci kolejowej w Polsce. Wyjatkiem s3 tu
wojewodztwa podlaskie i matopolskie, ktdre cechuje najnizsza procentowa zmiana dostepnosci
w wyniku inwestycji kolejowych wspétfinansowanych ze Srodkéw unijnych. Ogélnie efekt inwe-
stycji z RPO jest bardziej widoczny na terenach peryferyjnych kraju. To tam dziata efekt ,niskiej
bazy" a drogi wojewddzkie spetniajg czescigj role tacznika z duzymi miastami Polski. Sytuacje
taka obserwujemy wzdtuz granic, szczegodlnie wzdtuz granicy z Czechami, Stowacja oraz Litwa
i obwodem kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej.

Inwestycje na drogach wojewddzkich (gtownie RPO) dajg bardziej rozlegty terytorialnie efekt po-
prawy dostepnosci w strefach peryferyjnych, w tym przygranicznych. Ich rola jest takze znaczna
tam gdzie poprawiaja one dostep do juz istniejacej infrastruktury wyzszego rzedu (autostrady
i drogi ekspresowe, ale takze linie kolejowe zmodernizowane do wyzszych predkosci).

Podsumowuijac, potwierdzona zostata rola koordynacji interwencji szczebla centralnego (POIlS)
oraz regionalnego (ROP-y, PORPW) w osiaganiu zwartych terytorialnie efektéw poprawy do-
stepnosci. Koordynacja ta powinna miec takze charakter miedzygateziowy (komplementarnosé
duzych inwestycji kolejowych z regionalnymi drogowymi).

Whioski i rekomendacje z analizy izochronowej

Rzeczywista dostepnosé kumulatywna do miast wojewodzkich, jako oSrodkéw koncentracji
miejsc pracy oraz ustug pozytku publicznego jest uzalezniona nie tylko od rozwijania sieci infra-
struktury transportowej, ale takze od zachodzacych przemian demograficznych (w tym niere-
jestrowanych, wptywajacych na silniejsza od notowanych depopulacje obszaréw peryferyjnych
oraz niedoszacowanie m.in. stref podmiejskich) oraz od czynnikéw instytucjonalnych (rejonizacja
ustug).

Postepujaca koncentracja ludnosci w duzych metropoliach powoduje, ze lokalizowanie inwestycji
drogowych na trasach do nich prowadzacych jest bardziej efektywne z punktu widzenia poprawy
wskaznikow dostepnosci kumulatywnej. Z drugiej strony na terenie Polski istniejg obszary, kto-
re w roku 2023 pozostang oderwane od osrodkow regionalnych, pomimo szeroko zakrojonych
planowanych inwestycji drogowych. Niektdre z nich moga poprawit swoja sytuacje tylko w przy-
padku powstania drog zapisanych obecnie w KPZK 2030. Rozw6j sieci drogowej do roku 2023
bedzie korzystny dla powiekszenia niektorych rynkéw pracy oraz stref oddziatywania w sferze
ustug. Miastami, ktére skorzystaja na inwestycjach bedzie Warszawa, ale takze Wroctaw, Poznan,
Bydgoszcz, a w Polsce wschodniej najbardziej Rzeszow.

Inwestycje drogowe poprzez rozszerzenie zasiegdw oddziatywania miast wojewo6dzkich
beda przejsciowo kompensowaty ubytki liczebne na rynku pracy (w sasiedztwie niektorych
miast) zwigzane z kryzysem demograficznym. W kolejnych latach skala inwestycji drogowych
przekroczy punkt, w ktérym ujawnig sie silne efekty sieciowe, wyrazone m.in. we wchodzeniu
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poszczegodlnych miast w zasiegi oddziatywania sasiednich osrodkéw wojewodzkich. Sprzyjac to
bedzie efektom synergicznym oraz wzrostowi efektywnosci i konkurencyjnosci ekonomicznej.

Celowe wydaje sie takie trasowanie drog ekspresowych, aby spetniaty one rowniez funkcje we-
wnatrzregionalne. Dotyczy to zwtaszcza powigzan miast szczebla subregionalnego z centrami
wojewodztw. W tym kontekScie mozliwe jest wskazanie kilku wyraznie poszkodowanych miast,
ktore takze w roku 2023 pozostang poza nowoczesna siecig drogowa, a zarazem poza strefami
dobrej dostepnosci do macierzystych stolic. Naleza do nich: Ptock, Kalisz, Jelenia Géra, Watbrzych,
Nowy Sacz i Ostroteka. Zidentyfikowano réwniez obszary o stabej dostepnosci, potozone na
peryferiach najwiekszych wojewodztw, w tym na obszarach przygranicznych, dla ktérych czas
dojazdu do stolic wojewddzkich jest i bedzie stosunkowo dtugi. Jest to zwtaszcza Pomorze Srod-
kowe, Pojezierze Suwalskie i wschodnia czeS¢ Mazurskiego, Zamojszczyzna z Roztoczem, Biesz-
czady, Kurpie. Ich obstuga w przysztosci stwarza dodatkowe wyzwania zwigzane z depopulacja
i pogarszaniem sie struktury wieku.

Podsumowujac, analiza izochronowa pokazata, ze przygotowywanie list priorytetow inwestycji
drogowych powinno w przysztosci w wiekszym stopniu uwzgledniac czynnik demograficzny i za-
chodzace zmiany w rozmieszczeniu ludnosci, jako zmieniajgce (modyfikujace) znaczenie poszcze-
golnych inwestycji. W uktadach aglomeracyjnych konieczna jest koordynacja polityki i planowania
transportowego oraz urbanistycznego, tj. zwtaszcza w zakresie planow zagospodarowania prze-
strzennego na poziomie wojewddzkim i gminnym, m.in. w kontekscie ograniczania rozpraszania
zabudowy i podnoszenia efektywnosci obstugi systemow transportowo-osadniczych.

Whnioski i rekomendacje dotyczace transportu lotniczego
i wodnego-srodladowego

W 2007 r. przepustowo5¢ najwiekszych portéw lotniczych w kraju byta przynajmniej dwukrotnie,
a w niektorych przypadkach nawet kilkukrotnie, nizsza niz pod koniec okresu programowania
2007-2013. Dojazd do portéw lotniczych byt rowniez utrudniony ze wzgledu na brak autostrad
na wiekszosci tras dojazdowych. Rozktad przestrzenny dostepnosci lotniczej jest w Polsce
zarowno w 2015 r. zdeterminowany lokalizacja dwoéch portow lotniczych na Mazowszy, tj.
przepustowoscig portu lotniczego Warszawa Okecie (a takze w mniejszym stopniu nowego portu
Warszawa Modlin), a takze uktadem drogowym zapewniajacym dostep do najwazniejszych lot-
nisk. Oznacza to najlepsza dostepnosc w otoczeniu metropolii stotecznej oraz w pasach drogo-
wych A2 (od Poznania do Warszawy) i A4 od Wroctawia do Krakowa z ,kulminacjg” dostepnosci
miedzy Katowicami a Krakowem.

W ujeciu procentowym na inwestycjach lotniczych najwiecej skorzystata Polska Wschodnia
(ponad trzykrotny wzrost wskaznika WLDT), w tym szczegdlnie wojewddztwa lubelskie i pod-
laskie. Stato sie tak przede wszystkim w wyniku otwarcia nowych portéw lotniczych w Lublinie
oraz Madlinie.

W transporcie wodnym Srédladowym zmiana sytuacji w latach 2007-2013 wynika przede
wszystkim z poprawy stanu infrastruktury drogowej oraz, cho¢ w duzo mniejszym stopniu,
od punktowych inwestycji na Odrzanskiej Drodze Wodnej. Inwestycje zaplanowane w okresie



programowania 2014-2020 w znaczacy sposob powinny poprawit dostepnosc w tej gatezi
transportu.

Podsumowujac, przeprowadzone badanie potwierdza teze, ze poprawa dostepnosci w transpor-
cie lotniczym moze by¢ osiggana zarowno na drodze budowy lub modernizacji infrastruktury
lotniskowej (nowe obiekty, wzrost przepustowosci), jak tez przy pomocy rozwoju transpor-
tu ladowego. Jest to przestanka do krytycznej refleksji nad celowoscig podejmowania niekto-
rych nowych inwestycji w postaci budowy lotnisk. Dalsza rozbudowa portéw lotniczych (poza
planowanymi inwestycjami na niektdrych lotniskach, np. w Warszawie lub Modlinie) jest mato
uzasadniona ze wzgledu na wysokie parametry przepustowosci wynikajace z przeprowadzo-
nych inwestycji w okresie programowania 2007-2014, a takze z uwagi na poprawe dostepu do
istniejacych portow lotniczych, zarowno transportem drogowym jak i kolejowym. W przypadku
transportu wodnego-srodladowego planowane inwestycje moga znaczaco podniesé dostep-
nosc tej gatezi transportu. Nalezy miec jednak na uwadze efektywnos¢ ekonomiczng inwestycji
realizowanych poza Odrzanska Droga Wodna.

Whioski i rekomendacje z systemu monitoringu (w tym dynamiczna analiza
zroznicowania regionalnego)

W okresie (2007-2015) obserwujemy niewielki wzrost stopnia polaryzacji w obu omawianych
gateziach transportu. Poziom i zmiennos¢ wskaznikéw dyspersji dowodza, ze polaryzacja jest
(we wszystkich przekrojach czasowych) zauwazalnie wyzsza w transporcie kolejowym, niz
w drogowym (m.in. rezultat nieréwnomiernego pokrycia kraju siecig kolejowa oraz dekapitalizagji
sieci w niektorych regionach). W przypadku transportu drogowego nastepuje zmnigjszenie sie
zroznicowania regionalnego do 2010 r., m.in. dzieki oddaniu do uzytku potnocnych odcinkow au-
tostrady A1 idrogi ekspresowej S3. Z kolei w latach 2010-2012 polaryzacja gwattownie wzrasta
w wyniku intensywnych dziatan inwestycyjnych (m.in. oddanie do uzytku centralnie potozonego
odcinka autostrady A2 miedzy todzia a Warszawa). Pozniej, w miare zamykania kolejnych inwe-
stycji poziom dyspersji zaczyna malec. W transporcie kolejowym zmiany sg mniej jednoznaczne.
Po okresie zmniejszania sie stopnia polaryzacji (2008-2012) obecnie zaczat on ponownie wzra-
sta€. Mozna to interpretowat jako efekt op6znienia podstawowych miedzyaglomeracyjnych
inwestycji kolejowych wzgledem drogowych.

Z punktu widzenia polityki spojnosci pozytywnie nalezy ocenic plany inwestycyjne do 2023 r. We
wszystkich analizowanych gateziach transportu nastepuje poprawa sytuacji w tym wzgledzie,
aczkolwiek polityka transportowa jak dotad nie spowodowata zatrzymania sie negatywnego
trendu wyludniania sie obszaréw peryferyjnych kosztem wzrostu liczby ludnosci w aglomera-
cjach, a takze koncentracji PKB w regionach centralnych.

Z punktu widzenia wzrostu dostepnosci i zmniejszenia réznic miedzyregionalnym wazniejsze od
inwestycji w obszarach peryferyjnych sg inwestycje skutkujace zwiekszeniem sie promienia od-
dziatywania duzych miast i aglomeracji, rowniez tych potozonych w obszarach peryferyjnych, jak
np. Biatystok, Lublin lub Rzeszow. W tym kontekscie nalezy pozytywnie ocenit inwestycje w drogi
wylotowe z tych miast realizowane np. z wykorzystaniem Programu Operacyjnego Rozwoj Polski
Wschodniej 2007-2013 / Polska Wschodnia 2014-2020. Istotna jest takze komplementarnos¢
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inwestycji podejmowanych na szczeblu centralnym oraz wojewodzkim (np. dowigzanie drog re-
gionalnych do systemu autostrad i tras ekspresowych).

Z czasem (zapewne przede wszystkim po 2023 ., tj. po zrealizowaniu najwiekszych inwestycji) na
poziom dostepnosci ponownie coraz wiekszy wptyw miec bedzie sytuacja demograficzna (gtow-
nie ruchy wedréwkowe ludnosci) oraz makroekonomiczna (procesy koncentracji lub dekoncen-
tragji dziatalnosci gospodarczej). Ma to znaczenie dla przysztej polityki transportowej, ktéra musi
w rosnacym stopniu uwzgledniac tego typu uwarunkowania, a tym samym musi byc bardziej niz
obecnie zintegrowana z polityka gospodarcza i spoteczng rzadu.

Podsumowujac, w transporcie drogowym mamy do czynienia z poczatkowa fazg wzrostu spéj-
nosci terytorialnej, zas w kolejowym pozostaje ona w sferze celow na kolejng perspektywe
finansowg (2014-2020). Polaryzacji w zakresie dostepnosci nie mozna jednak przektadac bez-
posrednio na zroznicowania spoteczno-ekonomiczne. Poprawa wartosci wskaznikow w rejonach
centralnych i potudniowych kraju pozostaje w proporcji do koncentracji ludnosci oraz do skupienia
potencjatu produkcyjnego i eksportowego. Ponadto polaryzacja dostepnosci transportowej jest,
jak wykazano, zjawiskiem przejsciowym. W tym kontekscie szczeg6lnie wazne jest kontynuo-
wanie rozpoczetego procesu inwestycyjnego. Generalnie, do 2023 r. zmnigjszenie polaryzagji
regionalnej jest widoczne w transporcie kolejowym, jednak nadal dostepnos¢ kolejowa bedzie

w 2023 r. bardziej ,spolaryzowana” przestrzennie niz dostepnosc drogowa.




7. WNIOSKI STRATEGICZNE DOTYCZACE
WYKORZYSTANIA WSKAZNIKA WMDT

Kolejne etapy pracy nad opracowywaniem wskaznika WMDT sa dobrym przyktadem konstru-
owania nowoczesnych narzedzi aplikacyjnych na fundamencie wieloletnich miedzynarodowych
i krajowych badan naukowych. W dotychczasowej praktyce ewaluacyjnej dominowaty wskazniki
zwigzane z efektywnym wykorzystaniem Srodkow oraz proste miary oparte na fizycznej ska-
li podejmowanych inwestycji. Z drugiej strony petna kompleksowa ocena wptywu inwestycji
transportowych na rozwgj jest trudna i wymaga dtugich szeregow czasowych. Co wiecej wnioski
ptynace z takich analiz sa czesto sprzeczne (Crescenzi i Rodriguez-Pose 2012). Ewentualny po-
zytywny wptyw inwestycji na rozwéj moze by¢ silnie zroznicowany przestrzennie (Wegener i in.
2005), zalezac od sytuacji wyjsciowej (efekt bazy; Investing in Europe’s Future.. 2010), ale takze od
skali geograficznej w jakiej prowadzone sa badania. W tych warunkach, rozwoéj metodologii do-
stepnosci potencjatowej pozwolit na stworzenie zestawu obiektywnych miar wypetniajacych luke
pomiedzy prostymi wskaznikami ilosciowymi i skomplikowanymi modelami o niejednoznacznych
wynikach. Miary zmian dostepnosci, sa w istocie wskaznikami tworzenia nowych szans rozwo-
jowych wynikajacych z lepszego powiazania jednostek z potencjatami zewnetrznymi. Szanse te
moga zostac wykorzystane lub nie. Mozna je jednak obiektywnie ocenic jeszcze przed realizacja
inwestycji, co w przypadku faktycznego wptywu na aktywizacje gospodarczg pozostaje bardzo
trudne.

Mozna zaktadag, ze rola wskaznika WMDT jako narzedzia oceny celowosci oraz efektow inwesty-
gji transportowych bedzie rosta wraz z rozwojem infrastruktury. W poczatkowej fazie programow
rozbudowy wszystkie przedsiewziecia byty tatwe w uzasadnieniu, co byto rezultatem wielolet-
nich zaniedban w sektorze transportu. Wiekszos¢ z inwestycji dawata takze relatywnie duzy
przyrost wskaznikéw dostepnosci (zwtaszcza w ujeciu wzglednym — efekt niskiej bazy). Na obec-
nym etapie ukfady ulegajg stopniowemu domykaniu (zwtaszcza sie¢ drogowa). Dostepnos¢ wielu
miast i regiondw poprawita sie. Tym samym efektywno5¢ realizacji kolejnych odcinkow jest coraz
bardziej zréznicowana. Niektoére sg niezbedne, zwtaszcza z punktu widzenia konkretnych oSrod-
kow, wptyw innych moze okazac sie relatywnie maty w zestawieniu z kosztami inwestycji. Jed-
noczesnie nalezy miec Swiadomos¢, ze zasob Srodkow na przedsiewziecia transportowe, bedzie
po roku 2020 malat (z uwagi na niepewna przysztos¢ polityki spojnosci UE, ale takze w wyniku
bogacenia sie polskich regionow i osiagania przez nie wartosci progowych PKB uprawniajacych do
korzystania z funduszy strukturalnych). Wybér inwestycji do realizacji bedzie musiat by¢ o wiele
bardziej precyzyjny (poprzedzony wiarygodna ewaluacja ex-ante najlepiej w ujeciu wariantowym).
Wskaznik WMDT daje bardzo duze mozliwosci takiej wtasnie oceny.
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Wskaznik dostepnosci okazat sie byc bardzo dobrym narzedziem do réwnolegtej i komplemen-
tarnej pracy w roznych skalach geograficznych. Mozliwosé wykonywania analizy w ,domknie-
ciu” europejskim, krajowym i regionalnym pozwala na posrednig identyfikacje najwazniejszych
beneficjentow poszczegblnych projektow. Tym samym narzedzie moze by¢ wykorzystywane do
weryfikagji planéw inwestycyjnych podejmowanych czasem z powodow politycznych.

Badanie potwierdzito, ze inwestycje transportowe nie sg jedynym czynnikiem decydujacym o po-
ziomie dostepnosci. Bardzo istotne sg przewidywane zmiany atrakcyjnosci celéw (masy jedno-
stek), a takze posrednio zmiany w mobilnosci ludnosci i przedsiebiorstw (ksztatt funkgji oporu
odlegtosci). W ujeciu dtugookresowym pozwala to na wykorzystanie wskaznika do celéw innych
niz tylko ewaluacja inwestycji transportowych. Mozliwa jest ocena terytorialna takich proceséw
o jak depopulacja stref peryferyjnych i koncentracja ludnosci w metropoliach lub nieréwnomierny
regionalnie przyrost PKB.

Dtugi okres analiz prowadzonych wedtug niezmiennej metodologii czyni z Polski unikalne ,stu-
dium przypadku"” zmian dostepnosci w czasach szybkiego rozwoju infrastruktury. Powoduje to,
ze zrealizowane badania zyskuja duza wartos¢ naukowa (w sensie tak poznawczym, jak i me-
todycznym; por. Rosik i in. 2015). Daje to szanse na wykorzystanie przyktadu polskiego w dys-
kursach miedzynarodowych, w tym zwtaszcza na poziomie Unii Europejskiej, dotyczacych takich
zagadnien jak przysztosc polityki spojnosci, zasadnos¢ koncentracji Srodkéw, ogolna polityka
ewaluacyjna i europejska polityka transportowa.

Badania z wykorzystaniem wskaznika dostepnosci maja takze znaczenie dla oceny polityki w za-
kresie zmian modalnych. Jezeli jednym z celéw polityki transportowej jest przesuniecie modalne
w kierunku bardziej przyjaznych Srodowisku rodzajow transportu, to podejmowane inwestycje
(zwiaszcza kolejowe) musza by¢ oceniane poprzez zmiany wskaznika dostepnosci (gateziowe-
go, ale takze multimodalnego). Modernizowanie linii nie poprawiajacych dostepnosci z duzym
prawdopodobienstwem nie przyniesie spodziewanych efektow (albo taki efekt bedzie mogt by
uzyskany tylko na drodze finansowej — subsydia i/lub opfaty drogowe). Wyniki analiz moga by¢
w tym kontekscie elementem dyskusji o potrzebie powstania kolei wielkich predkosci (jako al-
ternatywy do modernizagji linii istniejacych) oraz o budowie systemow szybkiej kolei miejskigj
(jako alternatywie dla rozwoju sieci tramwajowej). Wskaznik dostepnosci lotniczej moze byc takze
pomocny w podejmowaniu decyzji odnosnie budowy nowych portéw lotniczych (w tym ewen-
tualnego Centralnego Portu Lotniczego oraz obiektow regionalnych w kilku zabiegajacych o to
wojewodztwach).

Podsumowujac, ewolucja kancepcji pomiaru dostepnosci w ramach kontynuacji Wskaznika Mie-
dzygateziowej Dostepnosci Transportowej, jaka zaszta w wyniku rozwoju wiedzy w obszarze
transportu oraz w celu sprostania wyzwaniom systemu monitorowania na potrzeby perspektywy
programowej 2014-2020, przetozyta sie na mozliwo5¢ powstania unikalnego w skali Swiatowej
systemu monitoringu dostepnosci. Ze wzgledu na swoja szczegotowosc jest to jedyny funkcjo-
nujacy w Unii Europejskiej system, ktory kompleksowo ocenia efekty wszystkich duzych inwe-
stycji transportowych na obszarze kraju cztonkowskiego i daje mozliwosci ewaluacji ex post
i ex ante dla dowolnego zakresu czasowego (np. w ramach okreséw programowania). Wskaznik



WMDT daje zatem ogromne mozliwosci ewaluacyjne w zakresie oceny efektow pojedynczych
inwestycji infrastrukturalnych jak i programow lub okreséw programowania.

Wykorzystanie wskaznika WMDT jest celowe w kontekscie statego monitoringu zjawiska zmian
dostepnosci. Wskazana jest realizacja podstawowego monitoringu dostepnosci (obliczanie
wskaznikéw w ujeciu gateziowym i syntetycznym) optymalnie w cyklu dwuletnim (od 2004
r co dwa lata, co zostato juz rozpoczete w ramach projektu: Opracowanie instrukcji monitorowania
zmian dostepnosci transportowej na potrzeby ewaluadji i sprawozdawczosci z realizacji dokumentow
programowych dot. polityki spojnosci perspektywy 2014-2020 oraz dokumentow strategicznych (kra-
Jowych i regionalnych)). Podstawowy monitoring dostepnosci powinien polegaé na uwzglednieniu
zrealizowanych w kolejnych latach inwestycji we wszystkich gateziach transportu, kazdorazowej
aktualizacji danych demograficznych (liczba ludnosci) oraz ekonomicznych (PKB), obliczaniu ze-
stawu wskaznikow WMDT (wszystkie gatezie oraz poziomy przestrzenne) na podstawie prze-
stawionej metodologii i konsekwentnym zasilaniu bazy STRATEG (systemu stworzonego przez
GUS na potrzeby programowania i monitorowania polityki rozwoju). Na potrzeby regularnego
monitoringu, w celu gromadzenia informagji o inwestycjach infrastrukturalnych istnieje potrzeba
statego kontaktu z beneficjentami, tj. Generalng Dyrekcja Drog Krajowych i Autostrad, PKP Pol-
skimi Liniami Kolejowymi S.A., Urzedami Marszatkowskimi, Prezydentami miast na prawach po-
wiatu w zakresie danych o realizowanych i planowanych inwestycjach infrastrukturalnych (m.in.
nazwa, charakter, okres realizacji, dtugosc, pikietaz, koszt, zrodto finansowania, poziom dofinan-
sowania), a takze predkosciach technicznych na sieci kolejowej (PKP PLK S.A.). Dane dotyczace
zmian ludnosci oraz PKB sa ogolnodostepne i nie wymagaja dodatkowych dziatan w zakresie ich
gromadzenia.

W przypadku powstania dodatkowych potrzeb, poza system dwuletnim, mozliwe jest, w przy-
padku wystapienia takiego zapotrzebowania ze strony Ministerstw lub GUS, takze dodatkowe
wykonywanie pomiaréw corocznych. Bytyby one uzasadnione pojawieniem sie dodatkowego
zapotrzebowania ze strony polityki transportowej i przestrzennej (np. przygotowywanie nowych
dokumentow strategicznych lub wymogi ewaluacji ze strony Unii Europejskiej), wzglednie w wy-
niku powstania zapotrzebowania na nowe wskazniki (potencjalne wigczenie miar dostepnosci do
makroekonomicznych modeli rozwoju gospodarczego).

Wykonane badania prowadza takze do wnioskdow, ze metodologia WMDT powinna by¢ dalej udo-
skonalana, co mogtoby pozwoli€ na jej nowe zastosowania o szerokim wymiarze praktycznym,
w tym na:

— poszerzenie prac do skali europejskiej (w pierwszym etapie dla obszaru krajow V),
z uwzglednieniem czynnika geopolitycznego (zmienne parametry op6zniajace na granicach
panstwowych; rozwiniecie metody zaproponowanej przez Rosika (2012));

— rozwiniecie ujecia transgranicznego (zgodnie z metodologia proponowang wczesniej przez
Wieckowskiego i in. (2014)), zwtaszcza na granicy polsko-niemieckiej, polsko-czeskiej
i polsko-stowackiej;
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- wykonywanie badan mozliwych ograniczen dostepnosci w wyniku zagrozen Srodowisko-
wych, katastrof oraz zdarzen spoteczno-politycznych (powodzie, zniszczenia mostéw, blo-
kady drog itd.),

— ewentualne umozliwienie analiz na poziomie lokalnym, takze wewnatrzmiejskim, uwzgled-
niajacych réwniez ruch pieszy i rowerowy oraz rozwigzania intermodalne (w tym parkingi
park and ride).

W sensie poznawczym celowe moze by¢ takze dalsze poszerzenie horyzontu czasowego (ujecie
historyczne), ktére pozwolitoby na bardziej precyzyjne okreslenie wptywu rozbudowy infrastruk-
tury (mierzonego poprawa dostepnosci) na rozwoj spoteczno-ekonomiczny. Duza czeS¢ do-
tychczasowych badan w tym zakresie opierata sie na probach bezposredniego poréwnania skali
inwestycji (np. kilometréw wybudowanych autostrad) ze zmianami wskaznikéw ekonomicznych
(najczesciej PKB). Nie dawaty one, jak juz wspomniano, jednoznacznych odpowiedzi. Crescenzi
i Rodriguez-Pose (2012) zwracaja przy tym uwage, ze negatywne wyniki uzyskane w modelach
ekonometrycznych moga byc rezultatem uwarunkowanego politycznie wyboru projektow do re-
alizacji. Dtugookresowe badanie zmian dostepnosci potencjatowej eliminowatoby ten problem
(btedne decyzje politykdw nie poprawiatyby dostepnosci). Uczestnictwo w dyskusji na ten temat
moze byé pomocne m.in. w negocjacjach ewentualnego, chocby niewielkiego, wsparcia polskigj
infrastruktury w kolejnej perspektywie finansowej UE.
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