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1 WSTEP. PRZEDMIOT BADANIA | ZAKRES TEMATYCZNY.
KONTEKST, CELE | ZAKRES REALIZACJI BADANIA.
DEFINICJA WSKAZNIKA WMDT

1.1 KONTEKST REALIZACJI BADANIA

Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej (WMDT) postuzyt w Polsce do
pierwszej proby obliczenia zmian dostepnosci w wyniku realizacji inwestycji infrastrukturalnych
w ujeciu miedzygateziowym. Jest to prawdopodobnie réwniez pierwsze tego typu catosciowe
badanie ewaluacyjne na poziomie gminnym (LAU-2) w Europie. Wskaznik zostat w pierwszej
wersji opracowany w 2008 r. na potrzeby projektu: ,Opracowanie metodologii liczenia
wskaznika miedzygateziowej dostepnosci transportowej terytorium Polski oraz jego
oszacowanie”" wykorzystano w celu jego obliczenia metode dostepnosci potencjatowej. W roku
2010 miata miejsce pierwsza aktualizacja zatozen metodologicznych wskaznika (raport pod tym
samym tytutem z dopiskiem: ,Aktualizacja 2010”), ktéra w duzym stopniu dotyczyta zmian w
podktadzie sieci drogowej i kolejowej oraz zmian w zatozeniach ogdlnych modelu predkosci
ruchu (model predkosci ruchu w transporcie drogowym - motoryzacja indywidualna). Wskaznik
zbudowany na potrzeby pierwszej aktualizacji z pewnymi modyfikacjami jest wykorzystywany do
tej pory w badaniach dostepnosci transportowej w kontekscie miedzygateziowym.

W 2014 roku IGiPZ PAN (zwany dalej Wykonawcg) wraz z éwczesnym Ministerstwem
Infrastruktury i Rozwoju podjeli wspdtprace, w ramach ktérej bazujac na zrewidowanej
metodologii wykonano po raz pierwszy w skali kraju szereg pomiaréw wykorzystujgcych WMDT i
oszacowano sprofilowane wedtug &éwczesnych potrzeb planowania strategicznego (plany
inwestycyjne opracowywane w potowie 2014 r.) wartosci na 2023 r. Zakres ww. badania pn.
,0szacowanie oczekiwanych rezultatow interwencji za pomoca miar dostepnosci
transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéw strategicznych i operacyjnych dot.
perspektywy finansowej 2014-2020” obejmowat m.in. dostosowanie metodologii pomiaru zmian
dostepnosci do logiki interwencji obowigzujgcej w perspektywie finansowej 2014-2020.
Nastepnie w ramach nowej metodologii oszacowano wartos¢ WMDT na potrzeby dokumentéw
strategicznych i programowych, monitorowanych za pomocg wskaznika w ramach bazy Strateg.
Dodatkowo oszacowano zmiany wartosci WMDT na potrzeby ewaluacji ex post NSRO 2007-2013 i
opracowano instrukcje monitorowania wskaznika na kolejne lata. Ta publikacja dostarczyta
informacji o istotnych sposobach zastosowania wskaZznika z punktu widzenia oddziatywania
polityki spdjnosci.

»Opracowanie metodologii liczenia wskaznika miedzygateziowej dostepnosci transportowej terytorium Polski
oraz jego oszacowanie”, Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania Polska Akademia Nauk na
zlecenie MRR, Warszawa 2008, Aktualizacja — 2010



WMDT jest wskaznikiem syntetycznym, a jego wielko$¢ obliczana jest przez aplikowanie
do modelu danych o inwestycjach transportowych®. Z uwagi na duzg dynamike rozwoju
infrastruktury transportowej w Polsce, a takze zmiany w kierunkach planowania jej rozwoju,
wartos¢ wskaznika, ktéra pojawia sie w najwazniejszych dokumentach strategicznych i
programowych na poziomie krajowym i regionalnym ulega szybko dezaktualizacji. Zaistniata
zatem potrzeba wykonania aktualizacji wartos$ci wskaznika w celu weryfikacji dotychczasowych
prognoz i pozyskania aktualnych danych na temat tempa i kierunku zmian zachodzgcych w
zakresie rozwoju dostepnosci transportowej w Polsce. Aktualizacja wskaznika nie dotyczy
metodologii, ktéra jest niezmienna wzgledem tej zaproponowanej w 2014 r. (raporty w ramach
projektu: , Oszacowanie oczekiwanych rezultatow interwencji za pomocg miar dostepnosci
transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéw strategicznych i operacyjnych dot.
perspektywy finansowej 2014-2020"). Dezaktualizacja dotyczy lat po 2013 r., tj. 2014, 2015,
2016, 2017 i prognozy na koniec okresu programowania 2014-2020, tj. do roku 2023. W
przypadku prognozy jest to takze zwigzane ze zmieniajgcymi sie planami rozwoju sieci (zwtaszcza
drogowej i kolejowej) oraz réinym poziomem przygotowania poszczegdlnych inwestycji.
Aktualizacja wskaznikéw dla lat 2014 i 2015 wynika z faktu, iz wiekszos¢ danych dotyczacych sieci
w badaniu z lat 2014 i 2015 Wykonawca otrzymat w potowie 2014 r. Ponadto zaistniata takze
potrzeba aktualizacji danych bazowych dotyczacych ludnosci i PKB.

Jednym z gtédwnych zastosowan WMDT jest monitoring Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju, jak i Umowy Partnerstwa, wynikajgcych z nich strategii
sektorowych, a takze programéw operacyjnych poziomu krajowego i regionalnego oraz
wskaznikdw rezultatu wybranych programoéw operacyjnych na lata 2014-2020. Wykonanie
niniejszego zadania jest istotne z punktu widzenia monitorowania polityki rozwoju kraju,
poniewaz zapewnia uzyskanie aktualnych wartosci wskaznika i w dalszej kolejnosci pozwoli na
zaktualizowanie baz danych wskaznikowych, m.in. prowadzonej przez Gtdwny Urzad Statystyczny

bazy ,,Strateg”a.

1.2 CELE BADANIA

Realizacja zamierzend transportowych wspartych ze S$rodkéw europejskich w kolejnej
perspektywie finansowej UE lat 2014-2020 jest uwarunkowana nowymi zatozeniami polityki
spdéjnosci. Jednym z gtdwnych elementéw w tym kontekscie pozostaje wieksze ukierunkowanie na
wymierne efekty podjetej interwencji. Zwieksza to zapotrzebowanie na kompleksowe i nowoczesne
wskazniki rezultatu, co jest szczegdlnie wazne w przypadku inwestycji transportowych, ktérych
celowos¢ bywata niekiedy kwestionowana. Jednoczesnie wiele dokumentéw (m.in. Agenda

2 »Zweryfikowana metodologia szacowania WMDT” [w:] ,,Oszacowanie oczekiwanych rezultatow interwencji za
pomocyg miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéw strategicznych i
operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020”, red. T. Komornicki, Ministerstwo Infrastruktury i
Rozwoju, Warszawa 2014.

3 Strateg jest narzedziem monitorowania polityk publicznych i zawiera informacje o wskaznikach z
najwazniejszych dokumentow strategicznych obowigzujgcych w Polsce, w tym wyzej wymienione SOR i UP.



Terytorialna Unii Europejskiej 2020) postrzega rozwdj infrastruktury przez pryzmat poprawy
dostepnosci przestrzennej (w réznych skalach geograficznych), wskazujgc rownolegle na potrzebe
terytorializacji efektéw prowadzonej polityki transportowej. Ponadto podkreslana we wszystkich
dokumentach potrzeba zréwnowazonego rozwoju transportu (cel 7 z rozporzadzenia UE dotyczgcego
EFRR i FS) wymaga rozwoju metodologii pozwalajgcej na sprawng identyfikacje, a nastepnie
porownanie efektéw w ujeciu modalnym.

Ewaluacja inwestycji transportowych finansowanych w latach 2014-2020 w ramach dwéch
programéw krajowych: Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 (POIS) i
Programu Operacyjnego Polska Wschodnia (PO PW) oraz 16 regionalnych programéw operacyjnych
(RPO) wymaga kompleksowe] analizy wptywu tych inwestycji na zmiany dostepnosci transportowej.
Zmiany dostepnosci dotyczg jednoczesnie wielu gatezi transportu (transport drogowy, kolejowy,
lotniczy oraz wodny-$rédlgdowy). Z tego punktu widzenia kluczowym jest wykorzystanie
syntetycznego wskainika dostepnosci w ujeciu multimodalnym (Komornicki i in. 2008). Znaczenie
podejscia multimodalnego wzrasta wraz z rozwojem uktaddw transportowych. Domykanie sie sieci
nowoczesnej infrastruktury w poszczegdlnych gateziach transportu powoduje, ze coraz wiekszy
nacisk musi by¢ ktadziony na ich wzajemng komplementarnosé.

W nowej perspektywie finansowe] pojawiajg sie nowe instrumenty wymuszajgce sprawng
ewaluacje ex-ante (jak np. CEF - Connecting Europe Facility). Dodatkowo w okresie od pierwszej
prognozy wskaznika WMDT (wykonanej na podstawie list inwestycji dostepnych w potowie 2014 r. w
ramach raportu pt. Oszacowanie wartosci WMDT i wskaznikow gateziowych 2014-2020 (Il etap
badania pn. Oszacowanie oczekiwanych rezultatow interwencji za pomocg miar dostepnosci
transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentdw strategicznych i operacyjnych dot.
perspektywy finansowej 2014-2020") nastgpity zmiany priorytetow inwestycyjnych zaréwno na
poziomie regionalnym jak i krajowym. Wszystko to powoduje, ze stosowane wskazniki, w tym
wskaznik WMDT (bedacy gtownym wskaznikiem rezultatu dla celu 7 tematycznego Umowy
Partnerstwa, a takze zapisany w takich dokumentach jak Strategia Odpowiedzialnego Rozwoju i
Strategia Rozwoju Transportu 2020) wymagaja dostosowania, weryfikacji, a takze ponownego
oszacowania w nowych zakresach gateziowych, czasowych i przestrzennych.

Celem gtéwnym badania jest weryfikacja i oszacowanie wskaznikéw dostepnosci
transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéow strategicznych i operacyjnych dot.
perspektywy finansowej 2014-2020. W celu osiaggniecia celu gtdwnego okreslono do wykonania
nastepujgce zadania czgstkowe:

1. Pozyskanie i opracowanie danych do zaktualizowanej listy inwestycji infrastrukturalnych,
potrzebnych do wykonania pomiaru wskaznikéw, aktualizacji wartosci prognozowanej i
docelowej wskaZznika oraz obliczenie wkfadu interwencji z funduszy unijnych perspektywy
2014-2020 (efekt netto) w realizacje ww. inwestyc;ji.

2. Wykonanie aktualizacji i nowych pomiarow wskaznikéw na lata: 2014, 2015, 2016, 2017,
aktualizacja prognozy wskaznika na rok 2023. Wykonanie ww. pomiaréw i prognozy
zarowno dla wskaznika syntetycznego jak i w podziale na transport osobowy i towarowy,
z wyszczegdlnieniem drogowej, kolejowej, lotniczej, wodno-srodlgdowej dostepnosci
transportowe;.



3. Wykonanie map przedstawiajgcych wyniki pomiardw i prognoz wskaznikdow.

4. Ocena efektéw spoteczno-gospodarczych osiggnietych wskaznikéw; kierunku i rozmiaru
zmian oraz wskazanie obszaréw deficytowych w dostepnosci transportowej kraju,
regionéw i gtéwnych osrodkéw gospodarczych.

1.3 DEFINICJA WSKAZNIKA WMDT

Wskaznik WMDT (Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej) pokazuje sume

relacji transportowych miedzy osrodkami, regionami, przy czym kazda relacja uwzglednia zaréwno
czas przejazdu miedzy osrodkami A i B oraz znaczenie (atrakcyjnos¢) tych osrodkéw w systemie
transportowym (potencjat demograficzny, ekonomiczny lub inny). Jednostki o wyzszej wielkosci
wskaznika charakteryzuje wyzsza dostepnosé. Wskaznik jest zbudowany w oparciu o_model
potencjatu, dla ktéorego atrakcyjnos¢ celu podrézy/przewozu (ludno$é w transporcie oséb oraz

ludnos$éi PKB w transporcie towaréw) maleje wraz z wydtuzaniem sie czasu podrézy/przewozu.

Wskaznik dostepnosci jest obliczany odrebnie dla gatezi transportu na poziomach gmin,
powiatow (w przypadku WDDT odrebnie dla powiatéw w drogowej sieci TEN-T i poza drogowg siecig
TEN-T na podstawie podziatu przygotowanego przez Zleceniodawce), wojewddztw, makroregionéw i
kraju. W ten sposéb, dla kazdego poziomu analizy przestrzennej osobno, powstajg wskazniki
gateziowe: drogowy (WDDT), kolejowy (WKDT), lotniczy (WLDT; tylko dla transportu pasazerskiego) i
zeglugi $rédladowej (WZDT; tylko transport towarowy). Istnieje mozliwo$é agregacji tych wskaznikéw
dla dowolnej jednostki przestrzenno-administracyjnej do dwdéch typdw transportu (pasazerskiego i
towarowego), a takze obliczania wskaznikow syntetycznych w obrebie poziomdéw przestrzennych
analiz.

Wskaznik syntetyczny na poziomie typu transportu to suma iloczynéw wskaznikow

gateziowych oraz udziatéw poszczegdlnych gatezi w pracy przewozowej dla danego typu transportu.

Wskaznik syntetyczny miedzygateziowy (WMDT) jest $rednig z otrzymanych wskaznikéw

syntetycznych dla transportu pasazerskiego i towarowego.

Wskazniki syntetyczne gateziowe (drogowy i kolejowy) sg Srednig z odpowiednich

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

Wskaznik syntetyczny WMDT powstaje w wyniku dwuetapowej agregacji wskaznikéw na

poziom typu transportu (transport osobowy/pasazerski i transport towarowy oraz agregacja z dwéch
typow transportu do jednego wskaznika syntetycznego WMDT). Wskaznik krajowy WMDT (osobowy i
towarowy) zostat przygotowany na bazie rzeczywistej pracy przewozowej realizowanej przez
poszczegdlne gatezie transportu na poziomie krajowym.



Agregacia WMDT na_poziomie wskaznika syntetycznego. Przy agregacji na poziomie
syntetycznym miedzygateziowym zatozono, ze wskaznik syntetyczny WMDT bazuje w 50% na
wynikach otrzymanych dla transportu osobowego/pasazerskiego i w 50% na wynikach otrzymanych
dla transportu towarowego. Przyjecie takiego arbitralnego zatozenia jest wedtug Wykonawcy
najlepsze z mozliwych gdyz trudno definiowaé na poziomie wskaznika syntetycznego, ktory z typow
transportu, osobowy/pasazerski czy tez towarowy, ma wieksze znaczenie dla gospodarki oraz
mieszkaricow. Podobng agregacje typu 50/50 przyjeto rowniez na poziomie wskaznikow
syntetycznych gateziowych.

W transporcie pasazerskim do wyréznionych gatezi nalezg transport drogowy, transport

kolejowy oraz transport lotniczy (przewozy krajowe). Udziaty zeglugi srodlgdowej i przybrzeinej, a
takze zeglugi morskiej w krajowych przewozach oséb na podstawie zaréwno danych GUS jak i
ekspertyzy prof. Burnewicza (Burnewicz 2010) uznano za s$ladowe (facznie ok. 0,1%) i nieistotne z
punktu widzenia zaréwno wskaznikow gateziowych, jak i wskaznikow syntetycznych.

Do analizy podziatu modalnego w transporcie osobowym/pasazerskim wykorzystano

nastepujgce zmienne dotyczace pracy przewozowe;j:

— transport drogowy: motoryzacja indywidualna w ramach przejazdéw dalekobieznych
krajowych (na podstawie bazy danych Katedry Badan Poréwnawczych Systeméw
Transportowych Wydziatu Ekonomicznego Uniwersytetu Gdanskiego; zespdt prowadzony
przez Prof. Burnewicza) oraz autobusy zamiejskie w komunikacji krajowej (na podstawie
GUS),

— kolejowa komunikacja krajowa (na podstawie GUS),
— transport lotniczy w komunikacji krajowej (na podstawie GUS).

W transporcie towarowym do wyrdznionych gatezi nalezg transport drogowy (ciezarowy),

kolejowy oraz wodny srédlagdowy. Udziaty transportu lotniczego oraz krajowego obrotu morskiego,
uznano za Sladowe i nieistotne dla wskaznikdw dostepnosci w transporcie towarowym. Do analizy
podziatu modalnego w transporcie towarowym wykorzystano nastepujgce zmienne dotyczgce pracy

przewozowej:
— transport drogowy krajowy (na podstawie GUS),
— transport kolejowy — nadania wewnetrzne (na podstawie GUS),
— transport wodny-$rédlgdowy (na podstawie GUS).

Przy realizacji celéw badania obliczono wartosci bazowe (na koniec 2013 r., co oznacza
poczatek okresu programowania 2014-2020) oraz wartosci docelowe (dla 2023 r.) wskaznika WMDT,
wskaznikéw gateziowych oraz dla transportu drogowego i kolejowego wskaznikdw odpowiadajgcych
typom transportu: osobowemu/pasazerskiemu i towarowemu. Dodatkowo obliczono wartosci
wszystkich wskaznikow dla 2014, 2015, 2016 i 2017 roku (kazdorazowo wartos$¢ wskaznika zostata
obliczona wg stanu na 31 grudnia danego roku) (tab. 1).



Tab. 1. Wskazniki miedzygateziowe i gateziowe (wskazniki gateziowe; wskazniki syntetyczne na poziomie
typu transportu; wskaznik syntetyczny miedzygateziowy; brak obliczania wskaznikow)
Gataz transportu Transport Transport towarowy Wskaznik Wskaznik

osobowy/pasazerski syntetyczny syntetyczny
gateziowy miedzygateziowy

Drogowy WDDT osobowy WDDT towarowy WDDT
Kolejowy WKDT pasazerski WKDT towarowy WKDT
Lotniczy WLDT
Zegluga $rodladowa WZDT
Wskaznik WMDT pasazerski WMDT towarowy WMDT
syntetyczny syntetyczny

Skréty wykorzystywane w pracy to:

WDDT — Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej,

WKDT — Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej,

WLDT — Wskaznik Lotniczej Dostepnosci Transportowej,

WZDT - Wskaznik Wodnej-Srédladowej Dostepnoéci Transportowej,
WMDT — Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowe;.

1.4 ZAKRES CZASOWY, PRZEDMIOTOWY | PRZESTRZENNY

Zakres czasowy: w badaniu wykorzystane zostang dane, ktére juz zostaty uiyte w
poprzednich badaniach, wzbogacone o dane o inwestycjach, ktore:

— powstaty po realizacji badania podstawowego, tj. od 2014 do 2017 roku;
— przewidziano do realizacji w aktualnych planach inwestycyjnych zawartych w dokumentach
strategicznych.

Wykonawca wiaczyt do analiz potencjalne efekty, ktére zostang wywotane przez inwestycje
zaplanowane przez beneficjentow. Pomiary objety lata 2014, 2015, 2016, 2017, 2023. Dla kazdego
roku obliczenia dokonane zostaty dla ostatniego dnia roku. Przyktadowo, wartosci dla roku 2016 r.
byty obliczone na podstawie zakoriczonych inwestycji transportowych zrealizowanych na poziomie
kraju i wojewddzkim (zgodnie ze stanem na 31.12.2016r.).

Zakres przedmiotowy: do badania zostaly wykorzystane dane o wszelkich krajowych

inwestycjach oraz realizowanych przez Urzedy Marszatkowskie i Urzedy Miast inwestycjach na
drogach krajowych i wojewddzkich (takze dane o inwestycjach na drogach innych kategorii, w
przypadku gdy wielkos¢ projektu przekracza 30 min zt) w celu oszacowania wartosci wskaznika:

— W ujeciu pasazerskim i towarowym;
— w podziale na dostepnos¢ drogowa, kolejowg, lotniczg i wodna-srdodlgdowa.

Dodatkowo odrebnie zostaty wykorzystane dane o inwestycjach, ktdre zostaty i bedg wsparte
na skutek realizacji polityki spdjnosci, celem obliczenia wptywu polityki spdjnosci na zmiany w
dostepnosci transportowej w Polsce. Analizy byly dokonane w rozbiciu na poszczegdlne programy
operacyjne (krajowe i regionalne) i catosciowo dla Umowy Partnerstwa.



Zakres przestrzenny: analizy przeprowadzane bedg na terytorium Polski na poziomie:

- catego kraju,

- makroregionow (z naciskiem na Polske wschodnig),

- wojewddztw,

- powiatéw (z uwzglednieniem podziatu na te lezgce na sieci TEN-T i te poza siecig),
- gmin.

Na kazdym poziomie przestrzennym analizy ponizej poziomu krajowego tj. od poziomu
gminnego, przez powiatowy i wojewddzki do makroregionu analiza dostepnosci jest przygotowana w
oparciu o wszystkie relacje miedzy dowolng parg gmin w Polsce (uktad macierzowy). Otrzymane
wskazniki na poziomie gminnym mogg by¢ réwniez odpowiednio agregowane do poziomu
powiatowego, odrebnie dla powiatow w drogowej sieci TEN-T i poza drogowq siecig TEN-T),
wojewddztw oraz Makroregionu Polski Wschodniej. Tym samym na poziomie Makroregionu
dostepnos¢ to wynik $redniej wazonej liczbg ludnosci dostepnosci wszystkich gmin tego
Makroregionu, z uwzglednieniem (na poziomie obliczania wskaznikdw gminnych) relacji z innymi
gminami poza Makroregionem. Jest to zatem dostepnosé¢ zewnetrzna, gdyz w ramach metodologii
WMDT badane s3 relacje miedzy Makroregionem a innymi regionami kraju. W ten sam sposdb
obliczane sg wskazniki rdwniez na poziomie wojewddzkim.

Uktad niniejszego raportu przyjat strukture gateziowa. W rozdziale drugim zaprezentowano
metodyke badania. Rozdziat trzeci zostat poswiecony transportowi drogowemu i opisano w nim
wyniki obliczen wskaznika WDDT, w tym podstawowe tabele wynikowe wraz z mapami. Rozdziat
czwarty poswiecony transportowi kolejowemu przedstawia rezultaty wskaznika WKDT. W rozdziale
piatym przedstawiono rezultaty badania dla transportu lotniczego (wskaznik WLDT), a w rozdziale
szé6stym — dla transportu wodnego $rédladowego (WZDT). Rozdziat siédmy poswiecony jest
ostatecznym wynikom wskaznika miedzygateziowego syntetycznego WMDT. W rozdziale 6smym
zawarto najwazniejsze wnioski i rekomendacje z raportu.
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2 SZCZEGOLOWA METODYKA BADAWCZA | PRZEBIEG
PROCESU BADAWCZEGO

2.1 METODY BADANIA DOSTEPNOSCI. MODEL POTENCJALU

Metody badania dostepnosci. Metody badania dostepnosci zostaty opisane na podstawie

szerszego przegladu badan dostepnosci w Komornicki i in. (2010) oraz Rosik (2012). Jak dotad nie
istnieje i zapewne nigdy nie powstanie jedna uniwersalna i obowigzujgca wszystkich badaczy
definicja dostepnosci transportowej. Gould (1969) wskazuje, ze dostepnos¢ jest jednym z tych
powszechnie stosowanych wyrazen, ktérych kazdy uzywa, ale nikt nie potrafi ostatecznie zdefiniowac
oraz zmierzy¢. Jedng z najczesciej cytowanych w literaturze przedmiotu definicji dostepnosci jest ta
zaproponowana przez Hansena (1959), wedtug ktérej dostepnosc okresla potencjat dla mozliwosci
zajscia interakcji. Z kolei Handy i Niemeier (1997) podkres$lajg, ze interakcje nalezy rozumieé¢ w
szerokim sensie, zarowno ekonomicznym, jak i spotecznym. Bruinsma i Rietveld (1998) wskazujg na
jeszcze inne mozliwosci zdefiniowania dostepnosci, takie jak: ,tatwos$é przestrzennych interakcji” lub
Scislej: ,atrakcyjnos¢ wezta sieci przy uwzglednianiu masy innych weztéw i kosztu dotarcia do tych
weztéw za pomocg sieci”. Ingram (1971) wskazuje podobng definicje, w Swietle ktdorej dostepnosc to
wtasciwos¢ miejsca, zwigzana z pewng formag pokonywania oporu przestrzeni, np. w postaci
odlegtosci fizycznej lub czasowe;j.

Wielowymiarowos¢ dostepnosci skutkuje mozliwoscig badania tego zjawiska za pomoca
wielu zréznicowanych metod (Rosik, 2012). W wiekszosci opracowan dotyczacych tej problematyki
panuje jednak pewien konsensus, pozwalajacy wydzieli¢ kilka najwazniejszych typdéw metod
(Gutiérrez 2001, Geurs, Ritsema van Eck 2001, Spiekermann i in. 2013):

— dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym (infrastructure-based accessibility) —
dostepnos¢ jest szacowana z wykorzystaniem wskaznikdw wyposazenia infrastrukturalnego
danego obszaru, np. ilosci i jakosci obiektédw liniowych i punktowych infrastruktury transportu;

— dostepno$¢ mierzona odlegtoscig (distance-based accessibility) — jako odlegtos¢ rozumie sie
tutaj odlegtos¢ fizyczng, fizyczng rzeczywistg (np. odlegtos¢ drogowa), czasowg (czas
podrézy/przewozu) lub ekonomiczng (koszt podrdzy/przewozu) miedzy zrodtem podrézy a
celem lub zbiorem celéw podrézy;

— dostepnos¢ kumulatywna (cumulative accessibility) — metoda ta zwana jest rdwniez
dostepnoscig izochronowg (izochronic accessibility), a w kontekscie wykorzystania czasu
podrdzy/przewozu rowniez dostepnosciag czasowq lub dostepnoscia izochronowg (Komornicki i
in. 2010a); dostepnosc¢ jest mierzona przez oszacowanie zbioru celéw podrézy dostepnych np. w
okreslonym czasie, przy okreslonym koszcie lub wysitku podrézy; np. liczba mieszkancéw
dostepna w czasie 15 min, liczba szpitali dostepna w czasie 1 godziny, liczba miejsc na studiach
oferowana przy koszcie biletu kolejowego do 30 zt w jedng strone itd.;
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— dostepnosc potencjatowa (potential accessibility) — dostepnosé mierzona mozliwoscig zajscia
interakcji miedzy zrédtem podrézy a zbiorem celdéw podrdzy; zaktada sie, ze wraz z wydtuzaniem
sie czasu podrdzy atrakcyjnosé¢ celu podrézy maleje poniewaz uczestnik ruchu jest bardziej
sktonny do podrézowania na krétsze niz dtuzsze odlegtosci; charakter spadku atrakcyjnosci celu
podrdzy wraz z wydtuzaniem sie odlegtosci obrazuje tzw. funkcja oporu przestrzeni;

— dostepnos¢ spersonalizowana (person-based accessibility) — uwzgledniajgca indywidualne
preferencje uczestnikdw ruchu, ale nie nadajaca sie do opracowania zgeneralizowanych
wnioskow dotyczacych zréznicowan przestrzennych (Neutens iin. 2012)

Model potencjatu. Dostepnos¢ potencjatowa jest zdecydowanie najczesciej spotykanym

podejsciem w badaniu dostepnosci transportowej (Rosik, 2012), szczegdlnie w przypadku ewaluacji
zmian wynikajacych z rozwoju infrastruktury transportowej w wyniku realizacji poszczegélnych
projektéw lub programéw inwestycyjnych (Komornicki i in. 2010b, Komornicki i in. 2013, Rosik i in.
2012a, 2012b). Potencjat geograficzny ma swoje zrodto w fizyce, przy czym jego koncepcja jest
analogiczna do potencjatu elektrycznego (Stewart 1947). Wskazniki dostepnosci potencjatowej,
znane geografom od czaséw drugiej wojny Swiatowej, zostaty poczatkowo wykorzystane w celu
uchwycenia potencjatu rynkowego (ekonomicznego) w analizie lokalizacji (Harris 1954). Pierwszym
autorem odnoszgcym sie bezposrednio do dostepnosci i najczesciej cytowanym w literaturze
przedmiotu byt natomiast Hansen (1959).

W grupie modeli okreslanych jako ,dostepnosé potencjatowa” znajdujg sie warianty
dostepnosci mierzonej za pomocg wskaznikéw potencjatu®. Warianty te réznia sie parametrami oraz
rodzajem funkcji, jednak kazdy wariant uwzglednia we wskazniku dostepnosci dwa powigzane ze
sobg komponenty: komponent uzytkowania przestrzeni i komponent transportowy (Geurs, Ritsema
van Eck 2001). Najwazniejszym wyréznieniem dostepnosci potencjatowej jest to, ze atrakcyjnosé¢ celu
podrézy/przewozu wzrasta wraz z jego rozmiarem i maleje w miare wydtuzania sie odlegtosci
fizycznej, czasowej lub ekonomiczne;j.

A :Zfl(Mj)fz(Cij) (1)

gdzie:
A; — dostepnos¢ transportowa gminy, powiatu, wojewddztwa J,
M;— masy dostepne w gminie, powiecie, wojewddztwie j,

c;j — taczna odlegtosc fizyczna, czasowa (czas) lub ekonomiczna (koszt) zwigzana z podrézg/przewozem z rejonu
komunikacyjnego i do rejonu komunikacyjnego j (w badaniu bedzie to czas podrézy/przewozu).

We wskazniku WMDT model potencjatu jest wykorzystywany jako gtéwna metoda badawcza.

* Termin dostepno$¢ potencjatowa pochodzi od stowa ,potencjat”’, a nie od stowa ,potencjalny”
(prawdopodobny, mozliwy) co jest powodem wielu nieporozumien. Te nieporozumienia i kontrowersje byty
gtéwna przyczyng, dla ktérej zespdt badawczy w 1GiPZ PAN podjat pod koniec 2010 roku decyzje o zmianie
polskiej wersji nazwy metody z ,dostepnosci potencjalnej” na ,dostepnos¢ potencjatowa”. Dostepnosc
potencjatowa oznacza przy rozwinieciu tego terminu dostepnos¢ szacowang za pomocg modelu potencjatu.

12



2.2 ATRAKCYJNOSC MASY. PROGNOZA LICZBY LUDNOSCI | PKB

Atrakcyjnos¢ masy. Jednym z podstawowych pytan w badaniu dostepnosci transportowe;j,
jest pytanie o cechy charakterystyczne celu podrdzy/przewozu, tj. co stanowi o atrakcyjnosci celu
podrézy dla uczestnika ruchu i w jaki sposéb zmierzy¢ te atrakcyjno$é? Atrakcyjnos$é moze byc

mierzona w wielkosSciach fizycznych (np. liczba ludnosci), jak i ekonomicznych (np. wielkos¢ PKB).
Liczba ludnosci (w celu obliczenia potencjatu demograficznego) oraz PKB (przy szacowaniu potencjatu
ekonomicznego) sg najczestszymi wyborami miary atrakcyjnosci mas (Spiekermann, Neubauer 2002).

Przy konstrukcji wskaznika WMDT podjeto decyzje o wykorzystaniu jedynie tych zmiennych,
ktore sg dostepne w systemie ciggtym i zasilaja Bank Danych Lokalnych. Jednoczesnie w celu
uproszczenia procedury zasilenia wskaznika danymi ograniczono liczbe zmiennych do dwdch: liczby
ludnosci oraz PKB, jako zmiennych warunkujgcych mase (cel podrdzy/przewozu). Dla transportu
osobowego/pasazerskiego przyjeto obliczanie wskaznikow dostepnosci do ludnosci. W transporcie
osobowym/pasazerskim, gdzie liczba ludnosci w 100% decyduje o wartosci masy, zmiany nie sg
spektakularne i wynikajg jedynie z aktualizacji w Banku Danych Lokalnych liczby ludnosci na
podstawie Spisu Powszechnego w 2011 r. w wyniku ktérej liczba ludnosci Polski gwattownie rosnie o
362 tys. mieszkancéw w 2010 r. (do ok. 38,53 min) by w kolejnych latach (prognoza dla lat 2014-
2023) male¢ (na podstawie prognozy demograficznej GUS). Dla transportu towarowego, w celu
uwzglednienia elementu ekonomicznego (rynkowego), wykorzystano réwniez dostepnos¢ do
ludnosci, ale z dodatkowym uzupetnieniem danych o PKB na poziomie podregiondéw. Zatozono, ze
element ekonomiczny (PKB) stanowi w 25% o atrakcyjnosci wszystkich celéw w Polsce (co mniej
wiecej jest réwne udziatowi przemystu w PKB w Polsce, a mozna zatozy¢, ze czynnikiem decydujgcym
o transporcie towardw, oprécz rozmieszczenia ludnosci, jest rozmieszczenie zaktadow
przemystowych). Element ekonomiczny wynosi zatem dla Polski w roku 2004 25% tgcznej wartosci
masy catkowitej, a element ludnosciowy — 75% tacznej wartosci masy catkowitej. Nastepnie w
kolejnych latach rola elementu ekonomicznego rosnie wraz ze wzrostem PKB (z uwzglednieniem
prognozy) i jednoczesng stabilizacjg liczby ludnosci (rowniez z uwzglednieniem prognozy). Tym
samym masa catkowita w transporcie towarowym, jest w 2023 nieco ponad 24% wyzsza niz w 2004
r., z udziatem elementu rynkowego (PKB) siegajacym ok. 40%, a elementem ludnos$ciowym jedynie
nieco ponad 60%.

Masa - Polska
14&004:100%)
Masa dla transportu

120% - towarowego (udzial PKB)

100% -+

0% | § s Masa dla transportu
towarowego (udzial liczby
ludnosci)

- Masa dla transportu
osobowego/pasazerskiego

g §8¢%
2004 —
2005 ———
2006 E——
2007 EE—
2008 ———
2000 I
2010 I
2011
2012 EE——
2013 ——
2014
2015
2016 ———
2017
2018
2019 I
2020
2021
2022 ———
2023 ——

Ryc. 0. Masy dla Polski (transport osobowy/pasazerski i towarowy) (2004 = 100%)
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Wyzej przedstawiona prognoza zostata zaktualizowana w oparciu o najnowsze prognozy,
zarowno ludnosciowe jak i PKB.

Liczba ludnosci. Dla 2013 roku liczba ludnosci zostata niezmieniona w relacji do prognozy

wykonanej w 2014 roku (dane za ten rok w 2014 r. byty oparte na rzeczywistej liczbie ludnosci za
2013 r.). Liczba ludnosci w latach 2014-2016 zostata zaktualizowana w modelu na podstawie danych
zaczerpnietych z Banku Danych Lokalnych GUS.

Prognoza ludnosci. W celu aktualizacji prognozy ludnosci na poziomie gminnym

wykorzystano najnowszg prognoze liczby ludnosci na tym poziomie przedstawiong przez GUS 31
sierpnia 2017 r. (http://stat.gov.pl/z-prac-studialnych/opracowania-eksperymentalne/prognoza-
ludnosci-gmin-na-lata-2017-2030,7,1.html). Prezentowana prognoza ludnosci gmin do 2030 r. jako
punkt wyjscia przyjmuje stan ludnos$ci w dniu 31.12.2016 r. w obowigzujagcym wodwczas podziale
administracyjnym. Tym samym dane za okres 2017-2023 opierajg sie w catosci na danych z prognozy
GUS.

PKB. W 2014 r. ostatnie dostepne dane za PKB na poziomie podregiondw byty dostepne za
2011 r. Tym samym zaistniata potrzeba aktualizacji danych réwniez za lata 2012-2013 i pdzniejsze.
Jednoczesnie w rewizji NUTS 2013 (obowigzujgcej od 1 stycznia 2015 roku) zwiekszono liczbe
podregionéw do 72 (nowe podregiony wprowadzono w 4 wojewddztwach: kujawsko-pomorskim,
matopolskim, mazowieckim i pomorskim; w 2 wojewdédztwach — opolskim i zachodniopomorskim —
zmieniono granice podregionéw).Ze wzgledu na rewizje liczby podregiondw Wykonawca zostat
zmuszony do ponownego przeliczenia PKB na poziomie podregionalnym oraz przedstawienie nowej
prognozy. Dane GUS o PKB dla 72 podregiondéw zostaty przez GUS przeliczone dla lat 2000-2014 (PKB
w cenach biezacych). W celu mozliwie najwiekszej porownywalnosci w kontekscie catego okresu
programowania Wykonawca uznat, ze optymalne jest przeliczenie danych za okres 2000-2014 w
cenach statych z 2013 r. (2013 r. to okres bazowy dla okresu programowania 2014-2020), co niestety
wigze sie z pewng korektg danych dla 2013 r. Korekta ta wynika jedynie ze zmian uktadu NUTS3 w
Polsce (zmiana liczby jednostek z 66 na 72). Na tej podstawie obliczono PKB dla roku 2013 i 2014, a
nastepnie dokonano przeszacowania na poziom gminny wedtug udziatu liczby ludnosci.

Prognoza PKB. Brak najnowszych i aktualnych prognoz PKB na poziomie regionalnym
skutkowat decyzja Wykonawcy, by prognoze PKB wykona¢ niezaleznie na podstawie trendu
ksztattowania sie zmiennej na poziomie podregionéw dla lat 2000-2014. Zatozono, ze trend PKB per
capita w kazdym z 72 podregiondw bedzie zachowany réwniez w latach 2015-2023. Nastepnie
przeszacowano udziaty PKB na poziomie podregionalnym zgodnie z prognoza globalng dynamiki PKB
wykonang przez Narodowy Bank Polski w lipcu 2017 r.
(http://www.nbp.pl/home.aspx?f=/polityka_pieniezna/dokumenty/projekcja_inflacji.html). Na
ostatnim etapie procedury badawczej rozszacowano PKB na poziom gminny zgodnie z udziatem liczy
ludnosci w poszczegdlnych gminach podregionu.

2.3 MODEL PREDKOSCI RUCHU — TRANSPORT DROGOWY
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Model predkosci ruchu. Komponent transportowy w modelu potencjatu, spotykany rdwniez

w literaturze przedmiotu pod nazwag komponentu oporu (resistance, impedance), odzwierciedla
tatwos¢ (wzglednie trudnos¢) odbycia podrézy miedzy dwoma punktami w przestrzeni okreslong
gatezig transportu. tatwos¢ odbycia podrdzy jest zdeterminowana charakterem i jakoscig ustug
transportowych dostarczanych przez system transportowy (Handy, Niemeier 1997). Istniejg dwa
podstawowe czynniki wptywajgce na rézne postrzeganie komponentu transportowego. Sg to: wybor
elementéw (miar) komponentu transportowego (elementow oporu przestrzeni), wybér formy, jaka
przybiera funkcja oporu przestrzeni. W modelach dostepnosci dwa punkty w przestrzeni, miedzy
ktorymi odbywa sie podrdz, najczesciej nazywane sg Zrédtem podrdézy (origin) oraz celem podrézy
(destination). Trudnos¢ pokonania dystansu miedzy zrédtem podrdzy a celem podrdzy jest mierzona
na pare sposobow. Ze wzgledu na stosowang miare mozna wyroznic:

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

- odlegtosé fizyczng rzeczywistg (np. najkrétsza odlegtosé drogowa w km),

- odlegtosé czasowq (mierzong w godzinach lub minutach),

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

Do kalkulacji czasu podrézy miedzy dowolnym Zrdodtem a celem podrézy wykorzystuje sie
algorytm najkrotszej Sciezki (shortest path algorithm). W zaleznosci od stosowanego modelu
predkosci ruchu, gatezi transportu oraz typu transportu (pasazerski lub towarowy) uwzglednia sie
rozne czynniki warunkujgce czas podrézy danym odcinkiem sieci. Czynniki te mogg wynikaé z
regulacji (limity predkosci wedtug kategorii drogi, obnizenie predkosci na obszarze zabudowanym,
zakaz ruchu pojazdéw o okres$lonej tadownosci na poszczegdlnych kategoriach drég lub maksymalna
liczba godzin ,za kétkiem” w przypadku transportu ciezarowego) oraz warunkéw podrdzy (parametry
techniczno-funkcjonalne i stan nawierzchni drég, jakos¢ srodkdéw transportu, natezenie ruchu,
uksztattowanie powierzchni terenu, warunki pogodowe, itd.).

Wykonawca do kalkulacji wskaznika WMDT wykorzystat model predkosci ruchu opracowany
w zespole pracownikéw IGiPZ PAN, ktéry uwzglednia posrednio zaréwno regulacje (limity predkosci,
obnizenie predkosci na obszarze zabudowanym), jak i warunki podrdzy (liczba ludnosci mieszkajacej
w buforze 5 km od odcinka drogi oraz uksztattowanie powierzchni terenu). Model predkosci ruchu w
ruchu indywidualnym w duzym stopniu (z niewielkimi modyfikacjami) bazuje na modelu predkosci
wykorzystywanym w aktualizacji wskaznika WMDT z 2010 r., natomiast dla transportu ciezarowego
jest on gtéwnie efektem prac w Rosik (2012).

Zagadnienia_sieciowe w_transporcie drogowym (w _tym model predkosci ruchu). Dzieki

znaczgcemu uszczegoétowieniu geograficznych baz danych sieci transportowych oraz ,podwigzaniu”
wszystkich miejscowosci gminnych do sieci drég krajowych i wojewddzkich poprzez dodanie
najwazniejszych odcinkéw drég gminnych i powiatowych, nastgpita mozliwo$¢ obliczenia wartosci
wskaznika WMDT na poziomie powiatowym i gminnym. Wskaznik WMDT bazuje na zréznicowaniu i
urealnieniu predkosci zaréwno w transporcie osob jak i towaréw. W transporcie drogowym
wykorzystano model predkosci ruchu zbudowany w IGiPZ PAN i szerzej opisany w Rosik (2012). Na
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potrzeby niniejszego projektu nalezy nadmieni¢, ze predkosci pojazdéw osobowych i ciezarowych
zostaty okreslone w ramach dwéch modeli predkosci ruchu. Pierwszy z modeli zostat zbudowany dla
samochodéw osobowych, drugi — dla pojazdéw ciezarowych z przyczepami. Oba modele predkosci
ruchu dla Polski zostaty opracowane przy zatozeniu wptywu trzech zmiennych na predkosé¢ pojazdow,
tj.”: liczby ludnosci w buforze 5 km w otoczeniu odcinka, obszaru zabudowanego oraz uksztattowania
terenu. Zrédtem powyiszych zmiennych sg wykorzystywane w 1GiPZ PAN bazy danych. Skrétowa
charakterystyka baz danych zostata przedstawiona w tab. 2.

Tab. 2. Zrédta danych o parametrach w modelu predkosci ruchu

Nazwa parametru Opis Zrédto danych Sposdb agregacji danych
Ludnosé Liczba ludnosci w buforze 5 Rozmieszczenie Srednia dla
kilometréw ludnosci w rejonach stumetrowych

spisowych w 2008 roku | fragmentéw tworzacych
dany odcinek

Obszar Odsetek obszaru zabudowanego w | Warstwa ,,obszar Odsetek dtugosci

zabudowany buforze 100 metrow. Stumetrowy zabudowany” ze odcinka znajdujacy sie
odcinek traktowano jako zbioréw IGiPZ PAN na terenie
przebiegajacy przez teren zabudowanym

zabudowany w przypadku gdy
wynik obliczen przekraczat 30%

Uksztattowanie Wartos¢ odchylenia Baza wysokosciowa Srednia dla
terenu standardowego réznic wysokosciw | numerycznego modelu | stumetrowych
heksagonie o boku 3 kilometréw terenu wedtug SRTM-3 | fragmentow tworzgcych

dany odcinek

Zrédto: Komornicki i in. (2008)

Sie¢ drogowgq podzielono na kilkanascie kategorii drég. Kategorie drég oraz ich oznaczenia w
modelu zaprezentowano w tab. 3.

Tab. 3. Drogi wedtug kategorii

Kategoria drogi Szerokos¢ jezdni Oznaczenie drég w modelu
Autostrada A
Ekspresowa dwujezdniowa E2
Ekspresowa jednojezdniowa E1l
Krajowa dwujezdniowa K2m
zmodernizowana
Krajowa dwujezdniowa K2
Krajowa jednojezdniowa Szeroka (>9,5 m) Klsz
Srednio szeroka (7,5-9,5 m) Kisr
Waska (6,5-7,5 m) Kiw
Bardzo waska (do 6,5 m) K1lbw
Wojewddzka dwujezdniowa W2m

> Model predkosci ruchu w tej postaci z drobnymi zmianami zostat przygotowany w ramach projektéw

wykonywanych przez IGiPZ PAN, m.in. Komornicki in. (2008), Rosik i Sleszyiski (2009), Rosik i in. (2011) oraz
Rosik (2012).
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zmodernizowana

Wojewddzka dwujezdniowa W2

Wojewddzka jednojezdniowa Szeroka (>9,5 m) W1lsz
Srednio szeroka (7,5-9,5 m) Wisr
Waska (6,5-7,5 m) Wiw
Bardzo waska (do 6,5 m) Wilbw

Powiatowa i gminna PiG

Funkcje, ktore opisujg zaleznosci miedzy predkoscig pojazdu a zmiennymi jg warunkujgcymi
majg s-ksztattny charakter. Redukcja predkosci ma charakter ciggty w zaleznosci od liczby ludnosci w
buforze odcinka, odsetka obszaru zabudowanego lub uksztattowania powierzchni terenu. Przy niskich
wartosciach zmiennych redukujacych predkosé funkcja opada lekko skutkujgc niewielkimi spadkami
predkosci. Przy wiekszych wartosciach zmiennych redukujgcych predkos$é, redukcja predkosci jest juz
znacznie wyzsza. Przy bardzo wysokich wartosciach zmiennych warunkujgcych predkos¢, predkosc
jest coraz nizsza chod jej spadek nie jest juz tak duzy (granicg funkcji jest predko$¢ minimalna, bliska
zerowej, dla zmiennych warunkujacych predkos¢ dazacych do nieskorczonosci).

Dla liczby ludnosci w buforze odcinka, dla réznych kategorii drogi przyjeto pewne poziomy
minimalnych predkosci zgodnie z wynikami otrzymanymi np. w systemie Community Traffic
stosowanego przez firme NaviEkspert. Zastosowano nastepujacy wzor (2):

Vii = Yomin T Lkmuﬂr‘.‘FL-Lﬁkﬂtn (2)
14 I
gdzie:
Vii — predkos¢ wynikajgca z wptywu ludnosci zamieszkatej w buforze 5 km na odcinku drogi i,
Vimax — gorny limit predkosci (dla -oo),
Vimin — dolny limit predkosci (dla +o°),
L. — parametr ksztattu funkcji logitowej: nachylenie krzywej,
L (srednia) — parametr ksztattu funkcji logitowej: punkt sredni na osi Y (zblizony do Sredniej L),
L — liczba ludnosci w buforze 5 km wokét odcinka.
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Ryc. 1. Wptyw liczby ludnosci w buforze 5 km na redukcje predkosci pojazdéw osobowych

W przypadku pojazdow ciezarowych, wedtug przepisbw drogowych, poza obszarem
zabudowanym predko$¢é dopuszczalna wynosi dla pojazdéw o masie catkowitej przekraczajacej 3,5 t
(Prawo Drogowe, rozdziat 3, oddziat 3, Art. 20): na autostradzie, drodze ekspresowej lub drodze
dwujezdniowej co najmniej o dwdch pasach przeznaczonych dla kazdego kierunku ruchu — 80 km/h, a
na pozostatych drogach — 70 km/h. Nalezy jednak zaznaczyé, ze ograniczniki predkosci w tzw. TIR-ach
dopuszczajg jazde do 90 km/h. Faktycznie zatem pojazdy te na autostradach, drogach ekspresowych
oraz drogach dwujezdniowych poruszajg sie szybciej niz przyjete 80 km/h. W modelu predkosci ruchu
przyjeto predkosé maksymalng wynoszgcg 85 km/h. Natomiast na pozostatych drogach krajowych i
dwujezdniowych wojewddzkich — 75 km/h, na pozostatych drogach wojewddzkich — 70 km/h, a dla
lokalnych (powiatowych i gminnych — 50 km/h).

Predkosci minimalne dla pojazdéw ciezarowych zostaty okreslone w podobnych przedziatach
jak dla pojazdow osobowych, ze wzgledu na fakt, iz w korkach lub ,,na swiattach” pojazdy osobowe i
ciezarowe oczekujg razem i redukcja predkosci jest podobna. Ze wzgledu na fakt, ze model budowany
jest na tej samej sieci drogowej, a brakuje danych dotyczacych tych drdg, na ktdrych poruszanie sie
pojazdami powyzej 3,5 t jest zabronione, uwzgledniono wszystkie drogi w Polsce majgc $wiadomosé,
ze na wielu z nich (np. w centrum Warszawy) pojazd ciezarowy nie moze wjechaé. W rzeczywistosci
jednak kierowcy pojazdéw ciezarowych czesto tamig prawo by dojecha¢ do celu przewozu towaru.
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Ryc. 2. Wptyw liczby ludnosci w buforze 5 km na redukcje predkosci pojazdéw ciezarowych

Kolejng zmienng warunkujacg redukcje predkosci jest przejazd przez obszar zabudowany.
Zatozono, ze jako obszar zabudowany bedzie traktowany obszar, dla ktérego ponad 30% terenu
zajmujg zabudowania. Stwierdzono, Ze 30% odsetek terenu zabudowanego daje duze
prawdopodobieistwo wystgpienia znaku drogowego redukujgcego predkos¢ pojazdéw na danym
odcinku drogi. Obliczono odsetek obszaru zabudowanego w buforze stumetrowym wokét kazdego
krotkiego (100 m) fragmentu sieci drogowej. Nastepnie obliczono dla diuzszych odcinkow
,wchodzgcych” do modelu udziat fragmentéw stumetrowych charakteryzujacych sie ponad 30-
procentowym udziatem obszaru zabudowanego w buforze 100 metrowym. Predkosé wynikajaca z
wptywu obszaru zabudowanego na odcinku drogi oblicza sie za pomocg wzoru (3):

Vg :vkz% +1’kn% (3)
L L
gdzie:
Vi — predkos¢ wynikajaca z wptywu obszaru zabudowanego na odcinku drogi i,
Vig — predkosc¢ na obszarze zabudowanym dla kategorii drogi k,
Vin — predkos¢ na obszarze niezabudowanym dla kategorii drogi k,
S — udziat obszaru zabudowanego w tgcznej dtugosci odcinka i,
Sni — udziat obszaru niezabudowanego w tgcznej dtugosci odcinka i.
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Ryc. 4. Wptyw obszaru zabudowanego na redukcje predkosci pojazdéw ciezarowych

W przypadku pojazdéw ciezarowych na obszarze zabudowanym pojazdy te, podobnie jak i
wszystkie pozostate pojazdy, nie powinny przekracza¢ 50 km/h w godz. 5.00-23.00 i 60 km/h w godz.
23.00-5.00. Nie ma zatem specjalnych uwarunkowan, dla ktérych nalezatoby pojazdom ciezarowym
znacznie obnizy¢ predkos¢ w relacji do pojazdéw osobowych. Tym bardziej, ze w ruchu nocnym, gdy
przejazd przez miasta jest znacznie tatwiejszy w wyniku mniejszego natezenia ruchu, udziat pojazdéw
ciezarowych jest wyzszy niz osobowych, przez co Srednia predkosé¢ dla pojazdéw ciezarowych w ciggu
doby moze by¢ nawet wyzsza niz dla pojazdéw osobowych.

Trzecim parametrem wchodzgcym do modelu jest uksztattowanie terenu okreslone przez
wartosci odchylenia standardowego rdéznic wysokosci w heksagonie o boku 3 km. Predkosé
wynikajgca z wptywu spadkdéw terenu na odcinku drogi jest zgodna ze wzorem (4):

Vi = Vignin T %ﬁuu_-?lajkg.rﬂ_;l (4)
1+ O
gdzie:
Vui — predkos¢ wynikajaca z wptywu spadkéw terenu na odcinku drogi i,
Vimax ~ — 80rny limit predkosci (dla -o2),
Vimin  — dolny limit predkosci (dla +°),
Usc — parametr ksztattu funkcji logitowej: nachylenie krzywej,
U (srednia) — Parametr ksztattu funkcji logitowej: punkt sredni na osi Y (zblizony do sredniej U),
U — odchylenie standardowe réznic wysokosci w heksagonie o boku 3 km.
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Ryc. 6. Wptyw spadkéw terenu na redukcje predkosci pojazddw ciezarowych

Ogodlny wptyw poszczegdlnych zmiennych w modelu na predkosé pojazdéw na odcinku drogi
wylicza sie za pomoca tzw. ,zasady najstabszego ogniwa”. Zasada ta polega na tym, ze przy
obliczaniu $redniej predkosci na danym odcinku wybiera sie minimalng predkos¢, wynikajgcy z
wptywu poszczegdlnych zmiennych warunkujgcych predkosé, tj. liczby ludnosci zamieszkatej w
buforze 5 km od odcinka drogi, udziatu obszaru zabudowanego oraz spadkéw terenu. Tym samym
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wystepujace ograniczenia nie sumujg sie, a predkosc srednia pojazdéw na dowolnym odcinku drogi w
Polsce wynika zatem ze wzoru (5):

v, = min{fy; - fzi - fuil (5)
gdzie:
Vi — predkosc¢ na odcinku drogi i,
fui — predkos¢ wynikajaca z wptywu ludnosci zamieszkatej w buforze 5 km od odcinku drogi i,
fz — predkos¢ wynikajaca z wptywu obszaru zabudowanego na odcinku drogi i,
fui — predkos¢ wynikajaca z wptywu spadkdw terenu na odcinku drogi i

2.4 PREDKOSCIW TRANSPORCIE KOLEJOWYM

Zagadnienia sieciowe w_transporcie kolejowym. Model predkosci ruchu dla transportu

kolejowego zostat urealniony zgodnie z maksymalnymi predkosciami technicznymi pociggdéw dla
pociggéw pasazerskich i towarowych na sieci zarzadzanej przez PKP PLK w latach 2014-2017
(odpowiednie pliki dotyczagce maksymalnych predkosci technicznych pociggéw na koniec kazdego z
analizowanych lat otrzymano z PKP PLK w czerwcu 2017 r.). Zatozono, ze zmiany predkosci na sieci
kolejowej mogg wynikaé zaréwno z dekapitalizacji sieci (obnizenie predkosci pociggéw), jak i
inwestycji infrastrukturalnych (podwyzszenie predkosci pociggdw). W przypadku list inwestycji
podejmowanych przez tg spétke, zaréwno dla lat 2017-2023 Wykonawca pozyskat dodatkowa
informacje o zmianach maksymalnych predkosci technicznych na danym odcinku po oddaniu do
uzytku inwestycji infrastrukturalnych. Wykonawca dysponowat jedynie danymi o ogdlnej
przewidywanej maksymalnej predkosci technicznej bez podziatu na transport pasazerski i towarowy.

Przy wykonywaniu prognoz zmian dostepnosci na lata 2017-2023, zaréwno dla transportu
drogowego jak i kolejowego, Wykonawca zaktada, ze jedynym czynnikiem wptywajgcym na zmiane
predkosci bedg inwestycje infrastrukturalne realizowane w Polsce (zatozenie ceteris paribus, rowniez
przy uwzglednieniu braku dalszej dekapitalizacji sieci na odcinkach znajdujacych sie poza
inwestycjami).

2.5 PROCEDURA BADAWCZA

Procedura badawcza realizowana jest w ramach nastepujgcych etapéw (na kazdym etapie
nastepuje konsultacja z Zamawiajacym):

— gromadzenie list inwestycji od beneficjentow (podczas prac nad Raportem | Wykonawca byt
w statym kontakcie z Zamawiajgcym w sprawie pozyskiwania informacji o inwestycjach od
beneficjentow),

— weryfikacja i aktualizacja inwestycji z uwzglednieniem ewentualnego ponownego kontaktu z
wybranymi beneficjentami,

— réwnoczesne wprowadzanie inwestycji do podktadu sieciowego GIS,
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— ostateczna weryfikacja listy inwestycji po wprowadzeniu do podktadu sieciowego GIS,

— obliczanie wskaznikdw gateziowych dostepnosci z wykorzystaniem autorskiej aplikacji OGAM
(Open Graph Accessibility Model),

— obliczanie wskaznikéw syntetycznych dostepnosci.

2.6 DOSTEPNOSC W TRANSPORCIE LOTNICZYM (WLDT) |
WODNYM-SRODLADOWYM (WZDT)

Dostepnos$¢ w transporcie lotniczym. We wskazniku WMDT zakfada sie, ze dostepnosé¢ w

transporcie lotniczym jest z jednej strony wynikiem czasu dojazdu do wszystkich portéw lotniczych w
kraju, a z drugiej strony bedzie zalezna od przepustowosci portéw lotniczych. Dostepnosé do portow
lotniczych zostanie obliczona z wykorzystaniem wskaznika dostepnosci potencjatowej, gdzie
atrakcyjnos¢ portu lotniczego jest analogiczna do jego przepustowosci. Zostata uwzgledniona
mozliwos¢ dojazdu motoryzacjg indywidualng oraz transportem publicznym. Informacje o
przepustowosci portéw lotniczych zostaty zaczerpniete z analiz Urzedu Lotnictwa Cywilnego dla roku
2009 i 2013. Wedtug Urzedu Lotnictwa Cywilnego ,Parametrem okreslajgcym mozliwosci obstugi
ruchu przez port jest przepustowos¢, ktdrag wyraza sie jako teoretyczng maksymalng liczbe pasazerow
[...], ktérg dany port jest w stanie obstuzy¢ w jednostce czasu. Nalezy przy tym pamietac, iz parametr
ten jest czysto matematycznym zapisem i aby lotnisko mogto swobodnie obstugiwaé faktyczng liczbe
pasazeréw, przepustowos¢ powinna by¢ znacznie wyzsza. Wynika to z duzej sezonowosci ruchu
lotniczego zaréwno w skali catego roku jak i zmian w ciggu pojedynczych dni czy nawet godzin [...].
Szacunki przepustowosci drég startowych dla kazdego portu sg wykonywane na podstawie innych
parametréw, w szczegdlnosci odnoszg sie do poszczegdlnych typdw maszyn operujacych na danym
lotnisku. Z tego wzgledu nalezy zachowac ostroznos¢ przy dokonywaniu poréwnan tego parametru
pomiedzy  poszczegdlnymi  portami”  (http://ulc.gov.pl/pl/107-aktualnosci/wiadomosci/789-
przepustowo-polskich-lotnisk-). Ponadto Wykonawca dokonat aktualizacji tych informacji na bazie
aktualnych planéw inwestycyjnych z potowy 2017 r.

Dostepnos¢ w transporcie wodnym-srédladowym. W transporcie wodnym-srédigdowym w

badaniu WMDT z 2014 r. zostaty uwzglednione inwestycje poprawiajgce znaczgco rozwigzania
techniczne na Odrzanskiej Drodze Wodnej, dolnym biegu Wisty oraz Noteci jako drogi wodnej
taczacej Wiste z Odrg (wraz z Kanatem Bydgoskim, Brdg oraz Wartg). Na podstawie list inwestycji
zostata obliczona zmiana dostepnosci wynikajgca z inwestycji infrastrukturalnych w obiekty liniowe i
punktowe infrastruktury. Obiektom punktowym (portom rzecznym) przypisano (analogicznie jak w
przypadku portéw lotniczych) konkretng ,przepustowos¢” wynikajgcg z klasy drogi wodnej, ktéra
zostata wskazana jako ,masa” w modelu dostepnosci. Zmiana dostepnosci wynikta z jednej strony w
konsekwencji poprawy funkcjonowania drég wodnych (podniesienie klasy drog wodnych), a z drugiej
strony w wyniku poprawy dojazdu do drég wodnych transportem ciezarowym (inwestycje na sieci
drogowej). Wykonawca w czasie prac projektowych byt w statym kontakcie z Wydziatem Strategii
Rozwoju w Departamencie Zeglugi Srédladowej Ministerstwa Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédlgdowe;.
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2.7 PREZENTACJA REZULTATOW BADANIA

W celu oszacowania zmian wielkosci wskaznikow gateziowych (WDDT i WKDT), z
uwzglednieniem efektu netto inwestycji wspétfinansowanych ze srodkéw unijnych (zaréwno dla
poszczegdlnych programow, jak i wszystkich inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych, jak
i dla Umowy Partnerstwa 2014-2020, wykorzystano zasade ewaluacyjng polegajacg na obliczaniu
zmian wzgledem wartosci docelowej, tj. 2023 r. Obliczono w ten sposéb doktadng zmiane
wskaznikéw w sytuacji gdyby w 2023 r. nie wykorzystano poszczegdlnych programow (przewidywany
wktad interwencji z funduszy unijnych w perspektywie 2014-2020 w realizacje wartosci docelowych).
W tabelach wynikowych dla wskaznikéw WDDT i WKDT podano obliczenia efektu netto zmian
wskaznikéw WDDT i WKDT m.in. dla:

— poszczegdlnych programéw operacyjnych, tj.: CEF, POIiS, POPW, RPO,

— wszystkich inwestycji wspétfinansowanych ze $rodkéw unijnych w okresie
programowania 2014-2020, przyktadowo: Wykonawca zaleca by okreslajgc zakres
wsparcia unijnego w okresie programowania 2014-2020 w sektorze drogowym positkowad
sie wartosciami z tabeli dotyczacej wskaznika syntetycznego, tj. tabela 7 kolumna
Inwestycje UE, a w sektorze kolejowym — z tabeli 17 kolumna Inwestycje UE; przyktadowo
efekt netto wsparcia unijnego dla Makroregionu Polski Wschodniej w okresie
programowania 2014-2020 w zakresie poprawy dostepnosci drogowej (WDDT) wynidst
15,13%, a w zakresie poprawy dostepnosci kolejowej (WKDT) wynidst 35,98% (o taki
procent pogorszytaby sie dostepnos¢ Makroregionu gdyby nie byto inwestycji
wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych).

Ponadto dla porédwnania zmian w tradycyjnym ujeciu (tj. wzgledem wartosci bazowej) w
tabelach podano kazdorazowo w kolumnie 3 zmiany procentowe dla okresu 2013-2023 w relacji do
2013 r. W opracowaniu kartograficznym dla wskaznikéw WDDT oraz WKDT przedstawiono zaréwno
zmiany wzgledne jak i bezwzgledne rowniez w odniesieniu do wartosci bazowej w 2013 r. (ujecie
tradycyjne) dla catego okresu 2013-2023, a takze tzw. efekt netto (tj. w odniesieniu do wartosci
docelowej w 2023 r. w sensie wartosci osigganej, a nie planowanej, w 2023 r.) dla poszczegdlnych
programow.

Dla wszystkich gatezi, w tym réwniez pozostatych wskaznikéw, tj. WLDT, WZDT oraz WMDT
obliczono w tabelach wartos$ci wskaznika dla lat 2013, 2014, 2015, 2016, 2017 i 2023. Na mapach,
rowniez dla wszystkich gatezi przedstawiono zmiany procentowe oraz bezwzgledne (wszystkie
zmiany dla WLDT, WZDT oraz WMDT obliczono wzgledem wartosci bazowej w 2013 r.).

Prognozy dla 2023 r. zostaty wykonane na podstawie list inwestycji zaktadanych do realizacji
w okresie programowania 2014-2020, przestanych w potowie 2017 r. (do korica sierpnia) do
Ministerstwa Rozwoju przez najwiekszych beneficjentéw: GDDKiA, PKP PLK oraz samorzady
wojewddztw, miasta wojewddzkie i wiekszo$¢ miast na prawach powiatow.

Zgodnie z ujednolicong w 2014 r. metodologig szacowania WMDT wyliczanie wskaznika w
ujeciu syntetycznym, tj. jako wskaznika miedzygateziowego oraz w ujeciu gateziowym, dotyczyto
kazdorazowo nastepujgcych pozioméw przestrzennych: kraju, Makroregionu Polski Wschodniej,
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wojewddztw oraz gmin (w tym ostatnim przypadku dane s3g zbyt obszerne by je zamieszczaé w
Raporcie).

W tabelach wynikowych podano rezultaty badania na poziomie kraju, Makroregionu Polski
Wschodniej, wojewddztw oraz miast na prawach powiatu lezgcych na sieci TEN-T oraz znajdujacych
sie poza siecig TEN-T (lista miast zostata przestana przez Zamawiajgcego w 2014 r.). Natomiast w
opracowaniu kartograficznym na mapach zobrazowano wartosci bazowe (2013), docelowe (2023)
oraz zmiany, w tym efekt netto poszczegdlnych programdw, na poziomie gminnym (dla wszystkich
gmin w Polsce).

W badaniu uwzgledniono wptyw czynnikéw zewnetrznych (innych) w postaci np. zmian
liczby ludnosci lub PKB w Polsce w latach 2013-2023, a takze wptyw inwestycji realizowanych z innych
zrédet (poza wspodtfinansowaniem unijnym) oraz inwestycji oddanych do uzytkowania po 2013 r., a
realizowanych w ramach okresu programowania 2007-2013.
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3 WDDT - WSKAZNIK DROGOWEJ DOSTEPNOSCI
TRANSPORTOWEJ]

3.1 ZALOZENIA METODYCZNE | ZRODLA DANYCH

Zrédtem danych dla obliczenia prognoz wartosci wskaznika WDDT w 2023 r. s3 listy
inwestycji zaktadane do realizacji w okresie programowania 2014-2020 przestane w czerwcu i lipcu
2017 r. do Ministerstwa Rozwoju przez:

— Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad (inwestycje na drogach krajowych
realizowane w ramach POIS, CEF i innych Zrédet; lista na podstawie najnowszych
dostepnych dokumentdéw); Wykonawca otrzymat dwa pliki, ktdre po synchronizacji i
ujednoliceniu daty liste 264 inwestycji na drogach krajowych zrealizowanych w latach
2014-2017 i planowanych do realizacji w okresie do 2023 r.; pewna czes¢ inwestycji w
przestanym przez GDDKIiA pliku zostata oznaczona jako ,Inwestycje w przygotowaniu,
mozliwe do zakonczenia do korica 2023”; inwestycje te zostaty uwzglednione w prognozie
wskaznika WDDT do 2023 r.;

— 16 Urzedow Marszatkowskich (inwestycje na drogach wojewddzkich realizowane w
ramach RPO, POPW oraz innych zrddet zidentyfikowane w procesie negocjacji kontraktow
terytorialnych; lista uzyskana na podstawie bezposrednich pism do Urzedow
Marszatkowskich);

— Urzedy Miast na prawach powiatu (inwestycje na drogach w miastach na prawach
powiatéw realizowane w ramach RPO, POPW, POIiS oraz innych Zrédet (na podstawie
danych z mozliwie najwiekszej liczby miast na prawach powiatu; listy uzyskane na
podstawie bezposrednich pism do Urzedéw Miast); na etapie Raportu Metodologicznego
Wykonaweca otrzymat dane z 42 miast (nadestane w czerwcu i lipcu 2017 r.).

Do obliczenia wskaznika, analogicznie jak przy poprzednim badaniu z 2014 r., zostaty
uwzglednione wszystkie inwestycje w transporcie drogowym, ktére zostaty przekazane przez
beneficjentéw (GDDKIiA, Urzedy Marszatkowskie oraz Urzedy Miast na prawach powiatu) i spetniajgce
przynajmniej jeden z ponizszych warunkow:

— faczna kwota projektu przekracza 30 min zt® (réwniez dla projektdéw realizowanych jako
etapy, gdy pojedyncze etapy projektu nie przekraczajg tej kwoty),

— projekt stanowi obwodnice lub jest obiektem mostowym.

Przyjeta metodologia powodowata, ze otrzymane dane o planowanych inwestycjach, nie
mogty by¢ weryfikowane pdzniej niz w sierpniu 2017 r.

® postawiono warunek graniczny 30 min zt w celu niedopuszczenia do uwzglednienia duzej ilosci inwestycji
przez jednych beneficjentéw, a nie uwzgledniania tego typu inwestycji przez innych beneficjentéw (taka
praktyka wynika z doswiadczenia Wykonawcy z projektu analizy zmian dostepnosci w wyniku inwestycji na
drogach wojewddzkich w ramach RPO 2007-2013) (Rosik i in. 2012b).

26



W toku prac projektowych 12 lipca opublikowany zostat wazny dokument, ktéry na szczeblu
krajowym wyznaczyt liste projektéw drogowych (zadan inwestycyjnych), tj. PROGRAM BUDOWY
DROG KRAJOWYCH NA LATA 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.)
(http://mib.gov.pl/files/0/1796809/RMUchwalal052017.pdf). Po publikacji dokumentu nawigzano
bezposredni kontakt z Generalng Dyrekcjg Drog Krajowych i Autostrad. Z GDDKIA otrzymano tabele
inwestycji (z ktérych trzy sg zaprezentowane w niniejszym raporcie). Sg to m.in. zaprezentowane w
niniejszym raporcie:

— Tabela nr 3 — w uktadzie zadan inwestycyjnych, ktére moga byc¢ realizowane w
ramach PBDK 2014-2023 — zatacznik nr 1, w zakresie autostrad i drég ekspresowych,
ujetych w limicie 135 mld zt, ktére Minister wtasciwy do spraw transportu wskazat do
realizacji (wszystkie inwestycji uwzgledniono w prognozie WDDT);

— Tabela nr 4 — w uktadzie zadan inwestycyjnych, ktére moga by¢ realizowane w
ramach PBDK 2014-2023 — zatgcznik nr 1, w zakresie autostrad i dréog ekspresowych
(mozliwe do wskazania do realizacji w ramach limitu 135 mld zt) (w prognozie WDDT
uwzgledniono te inwestycje, ktérych zakonczenie jest planowane do korica 2023 r.);

— Tabela nr 5 — w uktadzie zadan inwestycyjnych, ktére moga by¢ realizowane w
ramach PBDK 2014-2023 — zatacznik nr 1, w zakresie obwodnic, ujetych w limicie 135
mld zt(w prognozie WDDT uwzgledniono te inwestycje, ktorych zakonczenie jest
planowane do korica 2023 r.);

— Tabele nr 6a i 6b — w uktadzie zadan inwestycyjnych, ktére mogg by¢ realizowane w
ramach PBDK 2014-2023 — zatacznik nr 1, w zakresie autostrad i drég ekspresowych
oraz obwodnic (poza limitem 135 mld zt) (tych inwestycji nie uwzgledniono w
prognozie wskaznika WDDT).

Otrzymano ponadto pliki z urzedow marszatkowskich (wzglednie Zarzagdéw Drég
Wojewddzkich) z wszystkich wojewddztw, dzieki czemu zaistniata mozliwos¢ wprowadzenia
wszystkich wiekszych inwestycji realizowanych w okresie programowania 2014-2020 na drogach
wojewddzkich.

W ramach grupy miast na prawach powiatu w toku prac projektowych otrzymano pliki z 43
miast, 3 miasta odpowiedziaty, ze nie bedy realizowaé zadnych inwestycji spetniajgcych, a 20
miastami nie udato sie skontaktowac¢ w tej sprawie lub nie otrzymano odpowiedzi do konca sierpnia
2017 r. (mimo dwéch rund i ponaglen).

W obliczeniach wykorzystano m.in. model predkosci ruchu oraz aplikacje OGAM opracowane
w IGiPZ PAN. Wyniki przedstawiono na mapach, wykresach oraz w tabelach. Opis do tabel
wynikowych w tab. 4.
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Tab. 4. Opis do tabel wynikowych — wskaznik WDDT

Nr
kolumny

Opis

1

10

11

12

Warto$¢ bazowa 2013 (poczatek okresu programowania 2014-2020) — stan na koniec 2013 r.
sredniej wazonej dostepnosci drogowej dla wszystkich gmin nalezacych do analizowanego
wojewddztwa/makroregionu/ kraju; im wyzsza wartos¢ tym wyzszy poziom dostepnosci.

Wartos¢ docelowa 2023 — stan na koniec 2023 r. $redniej wazonej dostepnosci drogowej dla
wszystkich gmin nalezgcych do analizowanego wojewddztwa/makroregionu/ kraju; im wyzsza
wartos¢ tym wyzszy poziom dostepnosci.

Zmiana 2013-2023 (%); Wartos¢ bazowa = 2013 - zmiana procentowa wartosci wskaznika w latach
2013-2023 w relacji do wartosci bazowej, tj. stanu na koniec 2013 r. (diagnoza 2013); im wyzsza
warto$é tym wieksza zmiana dostepnosci.

Zmiana 2013-2023 (%)7; Wartos¢ bazowa = 2023 - zmiana procentowa wartosci wskaznika w latach
2013-2023 w relacji do wartosci bazowej, tj. stanu na koniec 2023 r. (diagnoza 2023); im wyzsza
wartos¢ tym wieksza zmiana dostepnosci.

Inwestycje CEF - efekt netto inwestycji wspotfinansowanych z CEF w okresie programowania 2014-
2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscig na koniec 2023 r. z uwzglednieniem inwestycji
CEF, a dostepnoscia w 2023 r. bez inwestycji CEF; im wyzsza wartos¢ tym wyzszy efekt netto
inwestycji wspétfinansowanych z CEF.

Inwestycje POIS — efekt netto inwestycji wspétfinansowanych z POIS w okresie programowania
2014-2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscig na koniec 2023 r. z uwzglednieniem
inwestycji POIS, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji POIS; im wyzsza warto$¢ tym wyzszy efekt
netto inwestycji wspoétfinansowanych z POIS.

Inwestycje POPW — efekt netto inwestycji wspétfinansowanych z POPW w okresie programowania
2014-2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z uwzglednieniem
inwestycji POPW, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji POPW; im wyzsza wartos¢ tym wyzszy
efekt netto inwestycji wspoétfinansowanych z POPW.

Inwestycje RPO — efekt netto inwestycji wspotfinansowanych z RPO w okresie programowania
2014-2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z uwzglednieniem
inwestycji RPO, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji RPO; im wyzsza warto$¢ tym wyzszy efekt
netto inwestycji wspotfinansowanych z RPO.

Inwestycje UE — efekt netto wszystkich inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych w
okresie programowania 2014-2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscig na koniec 2023 r.
z uwzglednieniem inwestycji wspotfinansowanych ze srodkow europejskich, a dostepnoscig w 2023
r. bez inwestycji wspotfinansowanymi ze Srodkéw europejskich; im wyzsza warto$¢ tym wyzszy
efekt netto inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw europejskich.

Inwestycje All - efekt netto wszystkich inwestycji drogowych (niezaleznie od Zrédta finansowania) w
okresie programowania 2014-2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscig na koniec 2023 r.
z uwzglednieniem inwestycji drogowych, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji; im wyzsza
wartosc tym wyzszy efekt netto wszystkich inwestycji.

Udziat UE* - udziat inwestycji wspotfinansowanych unijnie w zmianie dostepnosci wynikajacej z
wszystkich inwestycji drogowych realizowanych w okresie programowania 2014-2020

Udziat UE** - udziat inwestycji wspotfinansowanych unijnie w tgcznej zmianie dostepnosci
(wynikajacej z przyczyn zaréwno infrastrukturalnych jak i zmian po stronie ,mas” tj. zmian
demograficznych i ekonomicznych)

7 Podanie w tabeli zmiany procentowej wartosci wskaznika w latach 2013-2023 w relacji do wartosci bazowej,
tj. stanu na koniec 2023 r. jest potrzebne w celu ewentualnego odniesienia tej wartosci do efektu netto
poszczegdlnych programdw operacyjnych lub efektu netto wartosci inwestycji wspétfinansowanych unijnie (dla
tych rodzajow efektéw wartoscig bazowg jest réwniez wartos¢ na koniec 2023 r.).
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Tabele zostaty zaprezentowane oddzielnie dla wskaznika osobowego, towarowego
(ciezarowego) i syntetycznego.

3.2 TABELE I MAPY WYNIKOWE Z KOMENTARZEM

W tab. 5-8 zestawiono wyniki szacowanych zmian wskaznika WDDT (osobowego,
towarowego i syntetycznego) dla kraju, wojewddztw, Makroregionu Polski Wschodniej oraz miast na
prawach powiatu. Kazdorazowo przedstawione zostaty zmiany procentowe ogétem (w dwdch
wariantach: 1. 2013 jako wartos¢ bazowa; 2. 2023 jako wartos¢ bazowa) oraz w wyniku
poszczegdlnych Programdéw Operacyjnych (CEF, POIS, POPW, RPO).

Ogdlna szacowana poprawa dostepnosci drogowej w Polsce w okresie 2013-2023 wyniesie
nieco ponad 24% (rok bazowy 2013). Bedzie ona wyzsza w transporcie towarowym, co jednak wynika
gtéwnie z przewidywanej dalszej koncentracji wytwarzania PKB, a tym samym jego lepszej
dostepnosci takze z wykorzystaniem infrastruktury juz istniejgcej. Efekt netto (wzrost odnoszony do
sytuacji w roku 2023), a zarazem uwzgledniajacy tylko wptyw inwestycji infrastrukturalnych wyniesie
W ujeciu syntetycznym 9,04% i bedzie wiekszy w transporcie pasazerskim (blisko 12%) niz
towarowym (6,2%). Rdéznica wynika z mniejszych zmian predkosci ruchu pojazdéw ciezarowych
(ograniczenia kodeksowe, takze na nowych inwestycjach), jak tez z przesuwania sie frontu
inwestycyjnego do Polski Wschodniej, gdzie ktdrej udziat w liczbie ludnosci jest wiekszy niz w
wytwarzaniu PKB.

Najwiekszymi  beneficjentami  planowanych oraz obecnie realizowanych dziatan
inwestycyjnych w ujeciu procentowym (wzrost wartosci wskaznika syntetycznego spowodowany
tylko inwestycjami na poziomie 16-18%) beda cztery wojewddztwa z Makroregionu Polski
Wschodniej. Nie obejma one Podkarpacia, gdzie poziom wyjsciowy jest znacznie wyzszy na skutek
inwestycji z poprzedniej perspektywy finansowej UE (autostrada A4). Jednoczesnie jednak ogdlny
wzrost dostepnosci (wywotany takze zmianami w rozmieszczeniu PKB i ludnosci) dostepnosci na
Podkarpaciu pozostanie duzy. Poza wojewddztwami Polski Wschodniej ogdlna zmiana bedzie znaczna
w regionach centralnych (mazowieckie, t6dzkie) oraz na Dolnym Slgsku. W znacznej mierze wynika to
jednak ponownie z rozwoju gospodarczego i czeSciowo migracji. Efekt netto samych inwestycji
drogowych w wiekszosci wojewddztw poza Polska wschodnig bedzie wynosit 7-9%. Najnizszy bedzie
opolskim (6,5%) i w zachodniopomorskim.

Oceniajgc syntetyczne zmiany zwigzane z konkretnymi programami operacyjnymi, we
wszystkich wojewddztwach nalezy stwierdzic dominacje efektdw wywotanych planowanymi
dziataniami w ramach POIS. W ujeciu syntetycznym POIS przynosi zmiane rzedu 8,3% (a znacznie
wyzszg, przekraczajgcg 14% w lubelskim, podlaskim, swietokrzyskim i warminsko-mazurskim). We
wszystkich wojewddztwach Inwestycje PQIlS, jako taczace lokalne jednostki z gtéwnymi biegunami
demograficznymi i ekonomicznymi kraju, odpowiadajg za wiekszos$¢ efektu poprawy dostepnosci.

Beneficjentem inwestycji realizowanych w ramach CEF jest gtdwnie wojewddztwo podlaskie i
w mniejszym stopniu warminsko-mazurskie. Wynika to z faktu, ze jedyna inwestycja drogowa jako do
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chwili obecnej otrzymata dofinansowanie CEF to pétnocny fragment Via Baltica (droga ekspresowa
S61). Efekty POPW (inwestycje w miejskich obszarach funkcjonalnych stolic wojewddztw
Makroregionu Polski Wschodniej) w naturalny sposdb skupiajg sie w Polsce wschodniej, poziom 1-
procentowej poprawy dostepnosci przekraczajgc jednak jedynie w podlaskim. Z pozostatych
wojewddztw Makroregionu relatywnie znaczny jest efekt na Podkarpaciu, a wyraznie najmniejszy w
lubelskim i warminsko-mazurskim. W catym Makroregionie Polski Wschodniej dziatania podjete w
ramach POPW przynoszg poprawe na poziomie 0,5%.

Rezultaty inwestycji w ramach RPO, takie na ogét nie powodujg wzrostu dostepnosci
wiekszego niz 1% (z wyjatkiem wojewddztwa Swietokrzyskiego). Najwyzsze przyrosty w tym wypadku
przewidywane s3 (obok sSwietokrzyskiego) réwniez w podkarpackim i lubelskim (powyzej 0,9%).
Analiza wskazuje zatem, ze wojewddztwa Polski Wschodniej znacznie bardziej niz inne poprawiajg
swojg dostepnos¢ na poziomie drég wojewddzkich, wspomagajgc program POPW réwniez
programem RPO. Wojewddztwa te zwiekszajg swojg dostepnosc¢ gtéwnie w wyniku inwestycji w
ramach POIS i CEF (podlaskie), ale na wysoka ocene zastuguje obserwowana tam komplementarnos¢
poszczegdlnych  programow  operacyjnych.  Najmniejsze  korzysci  oczekiwane s3 w
zachodniopomorskim, mazowieckim i tédzkim. W dwdch ostatnich przypadkach wynika to czesciowo
z wyzszej bazy wyjsciowej oraz centralnego pofozenia, w pierwszym jest kolejnym dowodem na
oderwanie komunikacyjne, zwtaszcza wschodniej czesci regionu (brak gtéwnych potfaczen z Polskg
Centralng, a tym samym niska efektywnos¢ tras lokalnych).

Makroregion Polski Wschodniej jest zdecydowanie najwiekszym beneficjentem poprawy
dostepnosci drogowej w okresie programowania 2014-2020. Efekt ten jest wiekszy od
prognozowanego w ramach wczesniejszych analiz. Ma to swoje uzasadnienie w dotychczasowym
etapowaniu inwestycji (lepszy rozwdj drég w zachodniej czesci kraju, efekt niskiej bazy na
wschodzie), zmianie priorytetow (zwiekszenie zakresu finansowania inwestycji drogowych w roku
2017, gtéwnie o nowe trasy w Polsce Wschodniej) oraz wspomnianej wyzej komplementarnosci
projektéw operacyjnych. Obszary, ktére korzystajg najmniej na planowanych dziataniach, to gtownie
wojewddztwa, w ktérych duzo inwestycji drogowych powstato juz przed 2013 rokiem. Szczegdlnie
niska pozostaje pozycja zachodniopomorskiego. Z uwagi na potozenie geograficzne (oddalenie od
centrum gospodarczego kraju) w catym monitorowanym dotychczas okresie bylo ono obok
podlaskiego najstabiej dostepnym regionem kraju. W roku 2013 réznica miedzy dwoma regionami
byta bardzo niewielka. W roku 2023 zwiekszy sie ona trzykrotnie (w wartosciach bezwzglednych
WDDT) i to pomimo znacznych inwestycji realizowanych na trasie S6 miedzy Koszalinem i
Goleniowem. Ws$réd przyczyn wymieni¢ nalezy sytuacje Srodkowego Pomorza. Dzieki nowemu
odcinkowi S6 poprawi sie jego dostepno$é¢ do Szczecina (a tym samym do Niemiec). Nie ulegng
jednak istotnemu skréceniu czasy przejazdu do wszystkich pozostatych gtéwnych miast kraju. Jest to
m.in. efektem odtozenia terminu realizacji drogi ekspresowej S6 miedzy Koszalinem a Stupskiem i
Gdanskiem.

Szerszy opis zmian dostepnosci uwzgledniono przy bardziej doktadnej (poziom gminny)
prezentacji kartograficzne;j.

W tabelach 5-8 oraz na rycinie 7 przedstawiono zaktualizowane wartosci WDDT z lat 2013-
2017. Na wykresach uwzgledniono takzie oczekiwany poziom wskaznika w roku 2023. Poréwnanie
przedstawionych danych pozwala na ocene tendencji w zakresie poprawy dostepnosci drogowej w
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ostatnim czteroleciu oraz w okresie objetym prognoza. Wzrost wartosci wskaznikéw jest zblizony do
liniowego w wieszosci wojewddztw. Zaréwno w transporcie pasazerskim, jak i towarowym powyzej
Sredniej krajowej w catym okresie, plasuje sie dostepnos¢ drogowa czterech wojewddztw:
mazowieckiego, $laskiego, todzkiego i matopolskiego. W transporcie towarowym powyzej sredniej
znajdowato sie takze wojewddztwo opolskie, ale w wniku niktego wzrostu dostepnosci w tym
regionie przewaga ta konsekwentnie maleje. W roku 2023 poziom dostepnosci osobowej (transport
indywidualny) bedzie tam odpowiadat przecietnemu dla catej Polski. Réwniez przewaga $laskiego nad
kolejnymi wojewddztwami powoli maleje. W transporcie towarowym obserwujemy szybkie
zwiekszanie przewagi mazowieckiego na slagskim (w 2013 na réwnym poziomie). Przewaga ta w roku
2023 bedzie juz znaczaca. Jest to efektem postepujgcej koncentracji potencjatu ekonomicznego w
stolicy, m.in. kosztem Gérnego Slaska oraz niektérych inwestycji drogowych, m.in. zwiekszajacych
promien oddziatywania Warszawy. Powieksza sie takze przewaga tédzkiego nad matopolskim (ktore
jeszcze w roku 2007 charakteryzowato sie wyzszg dostepnoscia).

Wsrdd jednostek najstabiej dostepnych widoczne jest rozchodzenie sie krzywych
obrazujgcych poziomy wskaznikow (tak osobowego jak i towarowego) dla podlaskiego i warminsko-
mazurskiego (w obu wypadkach wzrost zwtaszcza po roku 2017) oraz dla zachodniopomorskiego
(znacznie nizsze przyrosty). W centralnej czesci ,stawki” wojewddztw uwage zwraca szybki wzrost
wskaznikéw wojewddztwa Swietokrzyskiego oraz podkarpackiego.

Obserwowane tendencje sg odzwierciedleniem dwdéch procesdéw:

a) kontynuacji zmian w poziomie skupienia oraz lokalizacji wytwarzania PKB w Polsce
(przesuniecie srodka ciezkosci gospodarczej z potudnia ku pdtnocy, w tym do Warszawy);

b) rozszerzeniu proceséw inwestycyjnych w drogownictwie w strone Polski centralnej, a
nastenie wschodniej.

Oba procesy miaty juz miejsce w latach poprzednich (perspektywa finansowa 2007-2013).
Nowym elementem jest wiesza niz dotychczas koncentracja dziatan w Makroregionie Polski
Wschodniej. Stanowi ona przeciwage dla pierwszego z wymienionych proceséw spoteczno-
gospodarczych. Pozwala utrzymac¢ wzrost poziomu dostepnosci na tych terenach, pomimo
koncentrowania sie gospodarki w najwieszych metropoliach oraz generalnie w pofudniowo-
zachodniej potowie kraju.
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Tab. 5. Oszacowanie zmian Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT (osobowy) (por. opis tab. 4)

Diagnoza Zmiany procentowe
Zmiana Zmiana
2013-2023 | 2013-2023
(%); (%); Inwestycje  Inwestycje Inwestycje Inwestycje . . . .
Wartoé¢  Wartosé Wartoéé Wartoéé CEF POIS POPW oSSR E e sl EREE UEHEE
bazowa docelowa bazowa = bazowa =
2013 2023 2013 2023
Dolnoslaskie 30,04 35,54 18,31% 15,48% 0,00% 9,46% 0,00% 0,69% 10,08% 10,24% 98,41% 65,12%
Kujawsko-pomorskie 29,56 35,47 19,97% 16,64% 0,00% 9,69% 0,00% 0,56% 10,22% 10,87% 94,03% 61,42%
Lubelskie 19,17 25,35 32,26% 24,39% 0,02% 19,70% 0,36% 0,95% 21,20% 21,26% 99,72% 86,92%
Lubuskie 19,61 23,05 17,59% 14,96% 0,00% 10,48% 0,00% 0,42% 10,76% 11,13% 96,68% 71,94%
todzkie 44,08 54,68 24,04% 19,38% 0,01% 11,38% 0,02% 0,43% 11,75% 11,83% 99,36% 60,62%
Matopolskie 44,28 51,35 15,96% 13,76% 0,00% 8,76% 0,06% 0,70% 9,53% 9,54% 99,85% 69,23%
Mazowieckie 46,49 56,59 21,72% 17,85% 0,07% 11,59% 0,04% 0,46% 11,96% 12,00% 99,70% 67,04%
Opolskie 38,48 42,46 10,34% 9,37% 0,00% 7,05% 0,01% 0,59% 7,71% 7,92% 97,36% 82,29%
Podkarpackie 21,94 28,64 30,57% 23,41% 0,00% 10,06% 0,62% 1,04% 11,51% 11,54% 99,72% 49,14%
Podlaskie 13,73 17,77 29,45% 22,75% 1,32% 18,46% 1,07% 0,60% 20,89% 20,99% 99,51% 91,83%
Pomorskie 23,39 26,90 15,02% 13,06% 0,00% 8,16% 0,00% 0,57% 8,57% 9,00% 95,17% 65,63%
Slaskie 58,58 67,33 14,93% 12,99% 0,00% 10,93% 0,02% 0,70% 11,41% 11,44% 99,76% 87,86%
Swietokrzyskie 29,69 38,50 29,66% 22,88% 0,01% 18,65% 0,39% 1,76% 20,73% 20,74% 99,95% 90,59%
Warmirnsko-mazurskie 14,71 18,57 26,25% 20,79% 0,92% 17,92% 0,20% 0,42% 19,31% 19,43% 99,39% 92,88%
Wielkopolskie 31,60 37,37 18,27% 15,45% 0,00% 10,46% 0,00% 0,50% 10,89% 11,41% 95,50% 70,51%
Zachodniopomorskie 12,67 14,49 14,43% 12,61% 0,00% 8,53% 0,00% 0,29% 8,95% 9,14% 97,96% 70,99%
Makroregion Polski
Wschodniej 19,93 25,92 30,02% 23,09% 0,26% 16,29% 0,49% 1,06% 17,98% 18,04% 99,71% 77,88%
Miasta na prawach
powiatu na sieci TEN-T 45,07 52,69 16,90% 14,46% 0,04% 10,26% 0,09% 0,44% 10,72% 10,89% 98,48% 74,15%
Miasta na prawach
powiatu poza siecig TEN-T 35,89 41,15 14,65% 12,78% 0,02% 7,57% 0,03% 0,60% 8,18% 8,49% 96,26% 63,99%
Polska 34,62 41,42 19,66% 16,43% 0,05% 11,11% 0,08% 0,63% 11,76% 11,90% 98,81% 71,55%
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Tab. 6. Oszacowanie zmian Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT (towarowy) (por. opis tab. 4)

Diagnoza Zmiany procentowe
Zmiana Zmiana
2013-2023 | 2013-2023
(%); (%); Inwestycje  Inwestycje Inwestycje Inwestycje . . . .
Wartoé¢  Wartosé Wartoéé Wartoéé CEF POIS POPW oSSR E e sl EREE UEHEE
bazowa docelowa bazowa = bazowa =
2013 2023 2013 2023
Dolnoslaskie 25,76 33,61 30,49% 23,36% 0,00% 5,87% 0,00% 0,73% 6,53% 6,66% 98,13% 27,97%
Kujawsko-pomorskie 24,27 29,54 21,70% 17,83% 0,00% 5,66% 0,00% 0,66% 6,31% 6,97% 90,55% 35,41%
Lubelskie 17,08 22,57 32,10% 24,30% 0,00% 11,87% 0,30% 0,88% 13,20% 13,26% 99,55% 54,32%
Lubuskie 15,00 18,53 23,53% 19,05% 0,00% 5,82% 0,00% 0,58% 6,16% 6,49% 94,89% 32,36%
todzkie 38,63 48,66 25,97% 20,61% 0,00% 5,27% 0,01% 0,42% 5,65% 5,67% 99,68% 27,39%
Matopolskie 38,83 47,97 23,54% 19,06% 0,00% 4,87% 0,06% 0,66% 5,57% 5,59% 99,79% 29,25%
Mazowieckie 57,75 76,89 33,15% 24,90% 0,02% 4,47% 0,02% 0,31% 4,69% 4,71% 99,71% 18,86%
Opolskie 30,43 36,05 18,49% 15,61% 0,00% 3,93% 0,00% 0,69% 4,62% 5,01% 92,09% 29,57%
Podkarpackie 17,56 22,91 30,46% 23,35% 0,00% 6,10% 0,68% 0,84% 7,59% 7,62% 99,59% 32,50%
Podlaskie 12,04 15,79 31,13% 23,74% 0,73% 10,96% 1,04% 0,65% 13,22% 13,34% 99,10% 55,68%
Pomorskie 21,26 25,51 19,98% 16,65% 0,00% 4,43% 0,00% 0,59% 4,84% 5,22% 92,88% 29,09%
Slaskie 53,08 63,00 18,69% 15,75% 0,00% 5,55% 0,01% 0,73% 6,04% 6,08% 99,34% 38,34%
Swietokrzyskie 24,99 33,56 34,31% 25,54% 0,00% 13,78% 0,58% 1,73% 16,11% 16,12% 99,97% 63,08%
Warmirnsko-mazurskie 12,33 15,82 28,27% 22,04% 0,60% 11,38% 0,22% 0,50% 12,77% 12,88% 99,17% 57,94%
Wielkopolskie 27,78 35,02 26,04% 20,66% 0,00% 5,88% 0,00% 0,50% 6,33% 6,47%  97,78% 30,63%
Zachodniopomorskie 11,17 12,90 15,44% 13,37% 0,00% 4,18% 0,00% 0,36% 4,73% 4,90% 96,56% 35,37%
Makroregion Polski
Wschodniej 16,86 22,15 31,38% 23,89% 0,15% 10,57% 0,54% 0,99% 12,28% 12,33% 99,58% 51,40%
Miasta na prawach
powiatu na sieci TEN-T 47,36 60,34 27,41% 21,51% 0,01% 4,38% 0,05% 0,35% 4,70% 4,77% 98,59% 21,86%
Miasta na prawach
powiatu poza siecig TEN-T 31,56 38,32 21,44% 17,65% 0,01% 3,89% 0,02% 0,59% 4,46% 4,82% 92,49% 25,26%
Polska 33,60 43,18 28,49% 22,18% 0,02% 5,56% 0,07% 0,56% 6,11% 6,19% 98,62% 27,53%
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Tab. 7. Oszacowanie zmian Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT (syntetyczny) (por. opis tab. 4)

Diagnoza Zmiany procentowe
Zmiana Zmiana
2013-2023 2013-2023
bazowa docelowa bazowa = bazowa =
2013 2023 2013 2023

Dolnoslaskie 27,90 34,58 23,93% 19,31% 0,00% 7,66% 0,00% 0,71% 8,31% 8,45% 98,27% 46,54%
Kujawsko-pomorskie 26,92 32,50 20,75% 17,18% 0,00% 7,68% 0,00% 0,61% 8,27% 8,92% 92,29% 48,42%
Lubelskie 18,12 23,96 32,19% 24,35% 0,01%  15,79% 0,33% 0,92% 17,20% 17,26% 99,63% 70,62%
Lubuskie 17,30 20,79 20,16% 16,78% 0,00% 8,15% 0,00% 0,50% 8,46% 8,81% 95,78% 52,15%
tédzkie 41,36 51,67 24,94% 19,96% 0,01% 8,33% 0,01% 0,42% 8,70% 8,75% 99,52% 44,01%
Matopolskie 41,56 49,66 19,50% 16,32% 0,00% 6,81% 0,06% 0,68% 7,55% 7,56% 99,82% 49,24%
Mazowieckie 52,12 66,74 28,05% 21,91% 0,04% 8,03% 0,03% 0,38% 8,33% 8,35% 99,71% 42,95%
Opolskie 34,45 39,26 13,94% 12,23% 0,00% 5,49% 0,01% 0,64% 6,16% 6,47% 94,73% 55,93%
Podkarpackie 19,75 25,78 30,52% 23,39% 0,00% 8,08% 0,65% 0,94% 9,55% 9,58% 99,65% 40,82%
Podlaskie 12,88 16,78 30,23% 23,21% 1,02%  14,71% 1,05% 0,62% 17,05% 17,17% 99,30% 73,75%
Pomorskie 22,32 26,20 17,38% 14,81% 0,00% 6,29% 0,00% 0,58% 6,71% 7,11% 94,02% 47,36%
Slaskie 55,83 65,16 16,72% 14,32% 0,00% 8,24% 0,02% 0,72% 8,73% 8,76% 99,55% 63,10%
Swigtokrzyskie 27,34 36,03 31,78% 24,12% 0,00%  16,22% 0,48% 1,75% 18,42% 18,43% 99,96% 76,84%
Warmirisko-mazurskie 13,52 17,19 27,17% 21,37% 0,76%  14,65% 0,21% 0,46% 16,04% 16,15% 99,28% 75,41%
Wielkopolskie 29,69 36,19 21,91% 17,97% 0,00% 8,17% 0,00% 0,50% 8,61% 8,94% 96,64% 50,57%
Zachodniopomorskie 11,92 13,70 14,90% 12,97% 0,00% 6,35% 0,00% 0,32% 6,84% 7,02% 97,26% 53,18%
Makroregion Polski

Wschodniej 18,40 24,03 30,64% 23,46% 0,20%  13,43% 0,52% 1,03% 15,13% 15,18% 99,65% 64,64%
Miasta na prawach

powiatu na sieci TEN-T 46,21 56,51 22,29% 18,22% 0,03% 7,32% 0,07% 0,40% 7,71% 7,83% 98,53% 48,01%
Miasta na prawach

powiatu poza siecig TEN-T 33,72 39,74 17,82% 15,13% 0,02% 5,73% 0,02% 0,59% 6,32% 6,66% 94,37% 44,63%
Polska 34,11 42,30 24,01% 19,36% 0,03% 8,33% 0,08% 0,60% 8,93% 9,04% 98,72% 49,54%
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Tab. 8. Oszacowanie zmian Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT w latach 2013-2017 i w 2023 (osobowy, towarowy i syntetyczny)

Osobowy Towarowy Syntetyczny

2013 2014 2015 2016 2017 2023 | 2013 2014 2015 2016 2017 2023 | 2013 2014 2015 2016 2017 2023
Dolnoslaskie 30,04 31,41 3143 31,76 33,00 3554 | 2576 26,82 27,32 27,80 29,08 33,61 | 27,90 29,12 29,37 29,78 31,04 34,58
Kujawsko-pomorskie 29,56 30,85 30,86 31,62 32,02 3547 | 24,27 2495 2521 25,60 26,15 29,54 | 26,92 2790 28,03 28,61 29,09 32,50
Lubelskie 19,17 19,83 19,98 20,26 20,40 25,35 | 17,08 17,53 17,88 18,21 18,54 22,57 | 18,12 18,68 18,93 19,23 19,47 23,96
Lubuskie 19,61 20,45 20,45 20,50 20,81 23,05| 15,00 15,559 15,78 1594 16,30 18,53 | 17,30 18,02 18,11 18,22 1855 20,79
tédzkie 44,08 46,38 46,60 48,57 48,77 54,68 | 38,63 40,11 40,81 41,98 42,71 48,66 | 41,36 43,25 43,71 4528 45,74 51,67
Matopolskie 44,28 45,43 45,73 46,12 46,51 51,35 | 3883 39,84 40,52 41,08 4193 47,97 | 41,56 42,64 43,13 43,60 44,22 49,66
Mazowieckie 46,49 47,19 47,90 48,64 49,54 56,59 | 57,75 59,04 6098 62,42 6453 76,89 | 52,12 53,12 54,44 5553 57,03 66,74
Opolskie 38,48 39,23 39,20 39,48 40,06 42,46 | 3043 31,10 31,44 31,76 32,45 36,05 | 3445 3517 3532 3562 36,25 39,26
Podkarpackie 21,94 24,17 24,32 25,25 25,40 28,64 | 17,56 18,65 18,98 1950 19,82 22,91 | 19,75 21,41 21,65 22,38 22,61 25,78
Podlaskie 13,73 13,81 13,96 14,22 14,84 17,77 | 12,04 12,20 12,45 12,69 13,17 15,79 | 12,88 13,01 13,21 13,45 14,00 16,78
Pomorskie 23,39 23,84 23,90 24,18 24,38 26,90 | 21,26 21,49 21,79 22,07 22,50 25,51 | 22,32 22,66 22,84 23,13 23,44 26,20
Slaskie 58,58 59,98 60,03 6037 6052 6733 | 53,08 5433 548 5535 5602 63,00 5583 57,16 57,46 57,86 5827 65,16
Swietokrzyskie 29,69 30,10 30,28 30,69 31,95 38,50 | 24,99 2548 2588 26,20 27,34 33,56 | 27,34 27,79 28,08 28,44 29,65 36,03
Warmirnsko-mazurskie 14,71 14,87 14,92 15,13 1566 1857 | 12,33 12,53 12,71 12,90 13,37 15,82 | 13,52 13,70 13,81 14,02 14,52 17,19
Wielkopolskie 31,60 32,50 32,56 32,93 34,33 37,37 | 27,78 28,59 29,04 2951 30,81 3502| 29,69 30,54 30,80 31,22 32,57 36,19
Zachodniopomorskie 12,67 13,18 13,16 13,17 13,26 14,49 | 11,17 1154 1160 11,65 11,77 12,90 | 11,92 12,36 12,38 12,41 12,52 13,70
Makroregion Polski
Wschodniej 19,93 20,80 20,93 21,38 21,84 2592 | 16,86 17,40 17,70 18,04 18,53 22,15 | 1840 19,10 19,32 19,71 20,19 24,03
Miasta na prawach
powiatu na sieci TEN-T 45,07 46,27 46,45 46,89 47,54 52,69 | 47,36 4859 49,65 50,54 51,95 60,34 | 46,21 47,43 48,05 48,72 49,75 56,51
Miasta na prawach
powiatu poza siecia
TEN-T 3589 37,19 37,31 3790 38,29 41,15 31,56 32,59 33,07 33,57 34,27 3832 | 33,72 3489 3519 3573 36,28 39,74
Polska 3462 3567 3585 3638 3695 4142 | 3360 3455 3528 3595 3697 43,18 | 34,11 3511 35,57 36,16 36,96 42,30
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3.2.1 DIAGNOZA

Rozktad przestrzenny wskaznika WDDT osobowego w roku 2013 (ryc. 8) jest potwierdzeniem
wczesniejszych analiz, wykonywanych dla MRR/MIR, réwniez w ramach badania z 2014 r., z
wykorzystaniem owczesnych wartosci wskaznika przez Wykonawce, tj. IGiPZ PAN. Odznacza sie on
dwoma biegunami najlepszej dostepnosci w rejonach Warszawy - todzi oraz Krakowa - konurbacji
gornoslaskiej. Obszary te tgczg dwa pasma o wyzszej wartosci wskaznika nawigzujgce do przebiegu
drég S8/DK1 i S7/DK7. Ponadto analogiczne pasy lepszej dostepnosci wystepujg pomiedzy todzig a
Poznaniem (A2) oraz miedzy konurbacja gérnoslaska a Wroctawiem (A4). W szerszym uktadzie strefa
o wyzszych wartosciach WDDT obejmuje pieciokat, ktérego wierzchotkami sg Warszawa, Krakow,
Wroctaw, Poznan i Gdansk. Jest to struktura przestrzenna odpowiadajagca w ogdlnym zarysie
metropolii sieciowej proponowanej w KPZK 2030. Pieciokat otaczajg obszary peryferyjne o wskazniku
stopniowo malejagcym ku granicy zachodniej, wschodniej i potnocnej oraz w kierunku wybrzeza
Battyku (poza regionem Zatoki Gdanskiej). Opisany uktad przestrzenny jest bazowo uwarunkowany
rozktadem potencjatu demograficznego kraju. W ostatniej dekadzie (a zwtaszcza po roku 2004) ukfad
ten, a zarazem wewnetrzne dysproporcje dostepnosciowe, zostaty wzmocnione przez lokalizacje
nowych autostrad i drég ekspresowych.

Przeprowadzona oddzielnie analiza rozktadu WDDT towarowego (ryc. 8) zostata wykonana z
wykorzystaniem nizszych predkosci ruchu pojazdéw (predkosci w ruchu ciezarowym) oraz z
uwzglednieniem wielkosci PKB, jako czesci sktadowej mas badanych jednostek. W efekcie otrzymany
obraz przestrzenny jest nieco odmienny. Przy zachowaniu ogdlnego uktadu pieciokata, jego
zewnetrzne granice sg stabiej zarysowane. Dostepnos¢ w transporcie towarowym jest na wielu
obszarach relatywnie nizsza niz w osobowym, ale jednoczesnie na terenach peryferyjnych maleje ona
bardziej stopniowo. Ponadto zmianom ulegt takze charakter podstawowych biegundéw najlepszej
dostepnosci. S3 nimi wyraznie Warszawa i Konurbacja Gérnoslaska, podczas gdy rola Krakowa, a
szczegblnie todzi jest juz wyraznie stabsza niz w przypadku WDDT osobowego. Gtéwne szlaki
drogowe sg widoczne stabiej niz w ruchu pasazerskim (ze wzgledu na relatywnie wolniejsze predkosci
w ruchu ciezarowym niz w indywidualnym), zas Poznan i Wroctaw stanowig odrebne ,, wyspy” lepszej
dostepnosci.

Wskaznik WDDT syntetyczny dla roku 2013 jest wypadkowg wskaznikéw drogowego i
towarowego (ryc. 8). Charakteryzuje sie jednoczesnym zachowaniem dualnych biegundw najlepszej
dostepnosci oraz mniej wyrazistg granicg obszarow peryferyjnych. Pozycja takich osrodkow jak
Lublin, Biatystok i Rzeszéw nie odbiega zasadniczo od pozycji Gdanska. Jako najbardziej upos$ledzone
peryferia ujawniajg sie natomiast strefy obejmujace:

pas Pobrzeza Zachodniego i Srodkowego;

wschodnie Mazury i Suwalszczyzne;

pas pogranicza wschodniego w wojewddztwach lubelskim i podlaskim;

rejon Bieszczad i Beskidu Niskiego.

Analogiczne strefy najgorszej dostepnosci drogowej nie wystepujg wzdtuz granicy
niemieckiej, czeskiej (poza uposledzong pod tym wzgledem Kotling Ktodzka) oraz zachodniego
odcinka granicy ze Stowacja.
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Rozktad wskaznikow WDDT w roku 2023 (po realizacji wszystkich uwzglednionych inwestycji)
(ryc. 9) w przypadku wskaznika osobowego zachowuje uktad dwubiegunowy, cho¢ rola pozostatych
osrodkow potozonych na wierzchotkach pieciokata jest wyraznie wzmocniona. Metropolia sieciowa
ulega tez rozszerzeniu obejmujac swoim zasiegiem przede wszystkim Rzeszow i Lublin, a w mniejszym
stopniu takze Biatystok. Uktad przestrzenny obszaru o lepszej dostepnosci zaczyna upodabniac sie do
znanego z weczesniejszych opracowan planistycznych tréjkata opartego o granice potudniows, z
wierzchotkami w Tréjmiescie oraz w rejonie Legnicy i Przemysla. Lepiej widoczne sg takze gtéwne
szlaki drogowe, w tym nowe inwestycje konczone po roku 2013 z okresu programowania 2007-2013
(jak droga ekspresowa S8 tddz-Wroctaw) jak i planowane na okres 2014-2020 (np. cigg drog
ekspresowych S17/519 z Warszawy przez Lublin do Rzeszowa).

W przypadku rozktadu wskaznika WDDT towarowego (ryc. 9) widoczne sg te same zmiany,
cho¢ znaczenie poszczegdlnych inwestycji drogowych ponownie jest mniejsze. Mozna przyjg¢, ze
gtéwne metropolie w wiekszym stopniu ,zblizyty” sie do siebie w ruchu osobowym, niz towarowym,
co ponownie jest efektem odpowiednio wyzszych predkosci na autostradach i drogach ekspresowych
w ruchu indywidualnym niz w ciezarowym. Pozycja Krakowa i todzi ulegta poprawie, ale nadal sg one
wyraznie stabszymi ogniwami uktadéw bipolarnych niz to miato miejsce w ruchu pasazerskim.
Rozktad przestrzenny WDDT towarowego jest nadal zdeterminowany procesami koncentracji
wytwarzania PKB. Inwestycje drogowe wptywajg limitujgco na te koncentracje.

Rozktad wskaznika WDDT syntetycznego (ryc. 9) powtarza w duzej mierze opisane wyzej
informacje. Podjete inwestycje powodujg, ze ogdélny obraz w wiekszym stopniu niz wczesniej
przypomina pajeczyne opartg na najwazniejszych trasach. Oznacza to, ze zwiekszajg sie
wewnatrzregionalne réznice w poziomie dostepnosci drogowej. Tym samym mozna zaryzykowac
twierdzenie, 7ze inwestycje drogowe zmniejszajac dysproporcje krajowe (zwtaszcza w Polsce
wschodniej) spowodujg do roku 2023 ugruntowanie niektérych peryferii wewnetrznych. Stang sie
nimi obszary potozone pomiedzy nowymi szlakami (np. na styku wojewddztw tédzkiego,
mazowieckiego i $wietokrzyskiego — pomiedzy ciggiem S8/A1 a S7).

Sposrdd wyszczegdlnionych wyzej obszardw peryferyjnych o najnizszej dostepnosci
potencjatowej do roku 2023 znaczgco poprawi sie sytuacja pdétnocnego Podlasia (efekt drogi
ekspresowej S61) i Lubelszczyzny (efekt drogi ekspresowej S17). Efekt drogi ekspresowej S6 bedzie
mniejszy od wczesniej zaktadanego, z uwagi na jej realizacje jej tylko w zachodnim fragmencie.
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 odlegtosci do metropolii s3 nadal stosunkowo stabo
dostepne drogowo (wspomniane wyzej peryferia wewnetrzne).
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Ryc. 8. Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT (osobowy, towarowy i syntetyczny) -

wartos¢ bazowa w 2013 r.
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Ryc. 9. Wskaznik Drogowe]j Dostepnosci Transportowej WDDT (osobowy, towarowy i syntetyczny) -
wartos$¢ docelowa w 2023 r.

3.2.2 ZMIANY

Na ryc. 10 przedstawiono bezwzgledne zmiany wartosci wskaznika WDDT w okresie 2013-
2023. W przypadku wskaznika osobowego rozktad ten bardzo wyraznie nawigzuje do przebiegu
konkretnych inwestycji przede wszystkim tych rozchodzgcych sie promieniscie ze stolicy, a w drugiej
kolejnosci takze w osi miedzy todzig a Gérnym Slaskiem (ostatni fragment tzw. ringu wokét todzi w
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postaci S14 oraz fragmenty autostrady A1 miedzy Konurbacjg Gérnoslaska a todzig) oraz z Poznania
w kierunku Wroctawia i Bydgoszczy (droga ekspresowa S5). Rola planowanych inwestycji o
charakterze okreznym lub rokadowym (jak S3, S19 i fragment S6) jest widoczna w duzo mniejszym
stopniu (gtéwnie ze wzgledu na swoje peryferyjne potozenie). W Polsce wschodniej widoczny jest
rezultat wschodniego fragmentu autostrady A2. W ujeciu przestrzennym daje on wiekszy zasieg
poprawy dostepnosci niz potudnikowa S19. Dostepnos¢ poprawia sie zatem pasmowo raczej w Polsce
centralnej i wschodniej. Zmiany bezwzgledne na potudniu, zachodzie i pétnocy sg wyraznie mniejsze.
W dwédch pierwszych przypadkach, czesciowo wynika to z faktu, ze obszary te uzyskaty duze
inwestycje drogowe (A2, A4) w poprzednich okresach. Tym samym dalszych projektéw jest juz mniej,
a ich efekt okazuje sie mniejszy. Koncentracja inwestycji na drogach ekspresowych prowadzacych do
Warszawy przektada sie na bardzo skoncentrowany przestrzennie efekt bezwzglednych zmian
dostepnosci drogowej towarowej. Przy zachowaniu podobnego rozktadu ogdlnego, zdecydowanie
najbardziej zmienia sie bezwzgledna dostepnos$é centralnej czesci wojewddztwa mazowieckiego, w
tym samej Warszawy (jest to konsekwencja przewidywanego dalszego szybkiego wzrostu PKB
stolicy). Obraz syntetyczny zmian bezwzglednych wskaznika WDDT pozwala na ocene wptywu
poszczegdlnych planowanych inwestycji na obszary przylegte. Najwyrazniejszy jest on w przypadku
realizowanego odcinka Al (przede wszystkim od Pyrzowic do Czestochowy) i wzdtuz rozchodzacych
sie z Warszawy tras S7 (zwtaszcza w kierunku Krakowa), S17 (w strone Lublina) oraz brakujgcych
fragmentéw trasy S8 w kierunku Biategostoku. W kazdym z tych przypadkdéw efekt stabnie w miare
oddalania sie od stolicy. Zmiany spowodowane realizacjg innych tras sg zauwazalnie mniejsze. Na ich
tle pozytywnie wyrdznia sie jedynie trasa S5 z Wroctawia przez Poznan do Bydgoszczy i Grudzigdza.
Widoczny jest efekt krotkiego fragmentu S6 w sagsiedztwie Tréjmiasta. Jednoczesnie prawie nie
zauwazalny jest rezultat catego zachodniego fragmentu tej drogi z Koszalina do Goleniowa.

Wyraznie odmienny obraz uzyskujemy analizujagc wzgledng (procentowg) zmiane wartosci
wskaznika WDDT w okresie 2013-2023 (ryc. 11). Efekty dziatan inwestycyjnych takze sg zauwazalne
wzdtuz konkretnych szlakdw, ale najczesciej na odcinkach bardziej odlegtych od duzych metropolii (w
tym od Warszawy) co jest rowniez efektem niskiej bazy (obszary peryferyjne majg niskg dostepnos¢
wyjsciowa wiec bardziej zyskujg na zmianie w ujeciu procentowym niz obszary centralne). Dotyczy to
zwitaszcza wskaznika WDDT osobowego. Efekty poprawy dostepnosci sa skoncentrowane w Polsce
Wschodniej i Pétnocnej. Na inwestycjach relatywnie najbardziej korzystajg Lubelszczyzna,
Podkarpacie, Warmia i Mazury oraz pétnocne Podlasie. Efekt w samym wojewddztwie mazowieckim
jest ograniczony (najwiekszy wzdtuz planowanego wschodniego odcinka A2). Zauwazalna jest
natomiast poprawa sytuacji na styku wojewddztw wielkopolskiego, dolnoslaskiego i lubuskiego, co
wynika z réwnoczesnej realizacji dwoéch réwnolegtych szlakéw drogowych S3 i S5. Poziom
dostepnosci pasa Polski potudniowej, jest na tyle zdeterminowany ukoriczong autostradg A4, ze
relatywne efekty przestrzenne dalszych inwestycji okazujg sie tam ograniczone (poza Podkarpaciem).
W wojewddztwie slgskim efekt jest skoncentrowany na potudniu (planowana realizacja S1) oraz na
potnocy (fragment Al miedzy Pyrzowicami a Czestochowg). W przeciwienstwie do zmian
bezwzglednych, zmiany wyrazone procentowo pokazujg efekt inwestycji rokadowych (choé nadal jest
on mniejszy od notowanego w przypadku tras tgczacych peryferia z metropoliami i centrum kraju).
Obserwujemy go widocznie na niektdrych odcinkach S19 (zwtaszcza miedzy Rzeszowem i Lublinem,
ale takze w rejonie Bielska Podlaskiego), S6 (w poblizu Trojmiasta oraz w rejonie Koszalina i
Kotobrzegu) oraz S3 (okolice Gorzowa Wielkopolskiego i Zielonej Goéry). Pomimo to jako zwarty
obszar, ktéry najmniej korzysta na inwestycjach 2014-2020 uznaé nalezy potudniowo-wschodnig
cze$¢ wojewoddztwa zachodniopomorskiego.
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W przypadku zmian wzglednych wskaznika WDDT towarowego widoczny jest réwniez
opisany wyzej efekt poprawy dostepnosci na bardziej peryferyjnych odcinkach nowych szlakéw
drogowych. Jednoczesnie jednak z uwagi na uwzglednienie roli prognozowanych zmian PKB korzysci
zaznaczajg sie w sgsiedztwie stolicy, a wyraznym beneficjentem okazuje sie cate wojewddztwo
mazowieckie. Obraz rozktadu zmian wzglednych WDDT syntetycznego potwierdza wyzej postawione
tezy. Wyraznym beneficjentem planowanych inwestycji drogowych okazujg sie peryferie wewnetrzne
potozone daleko od najwiekszych metropolii. Jest to szczegdlnie widoczne na pograniczach
wojewddztw mazowieckiego z warminsko-mazurskim, podlaskim, lubelskim i $wietokrzyskim, a takze
wielkopolskiego z dolnoslaskim, a nawet lubelskiego z podkarpackim. Strefa o zdecydowanie
najnizszych korzysciach w okresie programowania 2014-2020 (tak w ujeciu bezwzglednym, jak i
wzglednym) jest Polska potudniowa. Najnizsze wartosci wspdtczynnikdw zmiany odnotowujemy na
potudniowej Opolszczyznie (co posrednio wynika z faktu realizacji autostrady A4 w okresie
wczesniejszym) oraz w rejonie Beskidu Niskiego (efekt braku wiekszych inwestycji). Ponadto
relatywnie mata poprawa dostepnosci wystepuje w potudniowej i wschodniej Wielkopolsce, w pasie
pogranicza wschodniego na Lubelszczyznie oraz na Pojezierzu Pomorskim. W ostatnim wypadku,
charakterystyczny jest maty zasieg przestrzenny korzysci zwigzanych z budowg zachodniego
fragmentu drogi ekspresowej S6 (ograniczony do waskiego pasa nadmorskiego).
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Ryc. 10. Zmiana bezwzgledna Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT (osobowego,
towarowego i syntetycznego) w latach 2013-2023
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Ryc. 11. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT (osobowego,
towarowego i syntetycznego) w latach 2013-2023
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3.2.3 POIiS

Zdecydowanie najwiekszy wptyw na zmiany wskaZznikdw dostepnosci majg inwestycje

planowane w nowym Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 (ryc. 12).

Najwazniejsze inwestycje realizowane w ramach POIS to (doktadne wyszczegdlnienie w tabeli 9):

autostrada Al na odcinku Pyrzowice-Tuszyn (w analizie, zgodnie z wykazem dostarczonym
przez GDDKiA zatozono realizacje odcinka Czestochowa-Tuszyn, co jest jednak zdaniem
Wykonawcy mato prawdopodobne do 2023 r.),

autostrada A2 na odcinku miedzy weztem Lubelska a Minskiem Mazowieckim,

droga ekspresowa S1 na odcinku Pyrzowice-Dabrowa Gdrnicza oraz Kosztowy-Bielsko-Biata,
droga ekspresowa S2 miedzy weztami Putawska i Lubelska,

droga ekspresowa S3 na odcinku miedzy Sulechowem a granicg panstwa w Lubawce,

droga ekspresowa S5 na wszystkich brakujgcych odcinkach miedzy Nowymi Marzami
(Grudzigdz) a Wroctawiem,

droga ekspresowa S6 miedzy Szczecinem a Koszalinem oraz miedzy Leborkiem a Obwodnica
Tréjmiasta,

droga ekspresowa S7 na wszystkich brakujgcych odcinkach miedzy Gdariskiem a Ptorskiem
oraz miedzy Warszawg a Krakowem, a takze odcinek Lubien-Rabka,

droga ekspresowa S8 na wszystkich brakujgcych fragmentach miedzy Radziejowicami a
Biatymstokiem,

droga ekspresowa S14 (Zachodnia Obwodnica todzi),

droga ekspresowa S17 na odcinku miedzy Warszawg a Kurowem,
droga ekspresowa S19 na odcinku z Lublina do Rzeszowa,

droga ekspresowa S51 miedzy Olsztynem a Olsztynkiem,

droga ekspresowa S61 miedzy Ostrowig Mazowiecka a Szczuczynem.
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Tab. 9. Odcinki realizowane w ramach POIi$ w okresie programowania 2014-2020. Wyciag z tabeli nr
3 przestanej z GDDKIA do IGiPZ PAN na potrzeby aktualizacji wskaznika WMDT w potowie 2017 r.
Uszczegdtowienie: Zadania realizowane oraz przygotowywane w ramach LIMITU FINANSOWEGO dla
Programu zgodnie z uchwatg nr 105/2017 Rady Ministréw z dnia 12 lipca 2017r zmieniajgcg uchwate
w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod nazwg Program Budowy Drdg Krajowych na
lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025r.)

Lp. Numer Nazwa ciggu/zadania Dtugosé
PBDK | drogi
2014-
2023
1 Al Budowa autostrady Al Tuszyn - Pyrzowice, odc. Pyrzowice - koniec obw. Czestochowy 57,7
2,1 Autostrada A-1 Tuszyn — Pyrzowice, odc. Tuszyn - gr. woj. $lgskiego 63,8
2,2 Al Autostrada Al koniec obw. Czestochowy — Tuszyn 16,9
odc. gr. woj. tédzkiego - w. Rzgsawa (bez wezta)
3 A2 Budowa autostrady A2 Warszawa (w. Lubelska) - Minsk Mazowiecki 14,8
6 S1 Budowa drogi S1 Pyrzowice — Kosztowy, odc. Pyrzowice - Podwarpie (Ill etap z 9,7
wytaczeniem odcinka | w. Pyrzowice - w. Lotnisko)
7 S1 Budowa drogi S1 Pyrzowice — Kosztowy, odc. Podwarpie - Dgbrowa Godrnicza 7,8
(przebudowa dk 1)
8 S1 Budowa drogi S1 Kosztowy - Bielsko-Biata 39,7
9 S1 Budowa drogi ekspresowej S1 (dawniej S69) odcinek Przybedza — Miléwka (obejscie 8,5
Wegierskiej Gorki)
10 S2 Budowa drogi S2 Putawska - Lubelska 18,5
12 S3 Budowa drogi S3 Miekowo - koniec obw. Brzozowa wraz z rozbudowgq odcinka 26,2
Miekowo - Rzesnica
13 S3/A6 | Rozbudowa drogi S3/A6 odc. w. Kijewo - w. Rzesnica (bez weztfa) 5,3
14 S3 Budowa drogi S3 Gorzéw Wielkopolski - Nowa Sél, odc. Sulechéw (w. Kruszyna) - 62,0
Nowa Sdl, Il jezdnia obwodnicy Gorzowa Wielkopolskiego, Il jezdnia obwodnicy
Miedzyrzecza
15 S3 Budowa drogi S3 Nowa Sél - Legnica 81,6
16 S3 Budowa drogi S3 Legnica - Bolkow 35,8
17 S3 Budowa drogi S3 Legnica (A4) - Lubawka, odc. Bolkdéw - Lubawka (granica panstwa) 31,4
18 S5 Budowa drogi S5 Bydgoszcz — Mielno 54,1
19 S5 Budowa drogi S5 Znin - Gniezno, odc. Mielno - Gniezno 18,3
20 S5 Budowa drogi S5 Poznan - Wroctaw,odc. Poznan (A2, w. Gtuchowo) - Wronczyn 15,9
21 S5 Budowa drogi S5 Poznan - Wroctaw, odc. Wronczyn - Radomicko 34,6
22 S5 Budowa drogi S5 Poznan - Wroctaw,odc. Radomicko - Kaczkowo 28,7
23 S5 Budowa drogi S5 Poznan - Wroctaw, odc. Korzerisko - Wroctaw (A8) 48,0
24 S5 Budowa drogi S5 Nowe Marzy - Bydgoszcz 73,9
25 S6 Budowa drogi S6 Szczecin - Koszalin wraz z obwodnicg Koszalina i Sianowa (S6/511) 141,1
26 S6 Budowa drogi S6 Lebork - Obwodnica Trojmiasta 40,9
27 S7 Budowa drogi S7 Gdansk - Elblgg,odc. Koszwaty (DK 7) - Elblagg (w. Kazimierzowo) 39,6
28 S7 Budowa drogi S7 Olsztynek - Ptorisk, odc. Nidzica - Napierki 22,1
29 S7 Budowa drogi S7 Olsztynek - Ptorisk, odc. Napierki - Ptorisk (S10) 71,2
30 S7/S5 | Budowa drogi S7 Elblag - Olsztynek, odc. Mitomtyn (S7) - Olsztynek (S51) 52,2
32 S7 Przebudowa drogi S7 Warszawa - obwodnica Grdjca 29,3
33 S7 Budowa drogi S7 Radom - Jedrzejéw, odc. obwodnica Radomia 24,7
34 S7 Budowa drogi S7 Radom - Jedrzejow, odc. Radom - gr. woj. mazowieckiego 22,0
35 S7 Budowa drogi S7 Radom - Jedrzejow, odc. gr. woj. mazowieckiego/ $wietokrzyskiego - 7,6

Skarzysko Kamienna
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36 S7 Budowa drogi S7 Radom - Jedrzejow, odc. w. Checiny - Jedrzejéw (pocz. obwodnicy) 21,6

37 S7 Budowa drogi S7 Jedrzejow - gr woj. Swietokrzyskiego, 19,9
odc. Jedrzejéw (DK 78, w. Piaski) - gr. woj. Swietokrzyskiego

38 S7 Budowa drogi S7 gr. woj. Swietokrzyskiego - Krakéw 55,4

39 S7 Budowa drogi S7 Biezandw - Christo Botewa-lgotomska, 45
odc. Krakdow (w. Igotomska, DK 79) - Krakdéw w. Christo Botewa (Rybitwy)

40 S7 Budowa drogi S7 Lubien - Rabka 16,7

41 S8 Przebudowa drogi S8 Piotrkow Trybunalski - Warszawa, odc. Radziejowice (DK 50) - 21,5
Warszawa (w. Paszkdéw)

42 S8 Rozbudowa drogi S8 Wyszkow - Biatystok, odc. koniec obw. Wyszkowa - gr. woj. 38,5
podlaskiego

43 S8 Przebudowa drogi S8 Wyszkéw - Biatystok, odc. gr. woj. mazowieckiego - Zambréw 14,9

44 S8 Przebudowa drogi S8 Wyszkow — Biatystok, odc. Wisniewo - Mezenin 15,4

45 S8 Przebudowa drogi S8 Wyszkow - Biatystok,odc. Mezenin - Jezewo 14,3

47 S14 Budowa Zachodniej Obwodnicy todzi S14 28,5

49 S17 Budowa drogi S17 Warszawa - Garwolin, odc. Warszawa (w. Zakret) - Warszawa(w. 45
Lubelska)

51 S17 Budowa drogi S17 Warszawa - Garwolin,odc. Warszawa (w. Lubelska) - Garwolin 36,9

52 S17 Budowa drogi S17 Garwolin - Kuréw 70,5

59 S19 Budowa drogi S19 Lublin - Rzeszéw, odc. obwodnica Lublina w. "Dgbrowica" - w. 9,8
"Konopnica"

60 S19 Budowa drogi S19 Lublin — Rzeszdw, odc. Lublin - koniec obw. Krasnika 41,9

61 S19 Budowa drogi S19 Lublin — Rzeszéw, odc. koniec obw. Krasnika - w. Sokotow Mtp. 86,7
Pétnoc

62 S19 Budowa drogi S19 Lublin — Rzeszéw, odc. w. Sokotéw Mtp. Pdtnoc bez wezta - 12,5
Stobierna

63 S19 Budowa drogi S19 Lublin - Rzeszdw, odc. w.Swilcza - w. Rzeszéw Potudnie 6,3

66 S51 Budowa drogi S51 Olsztyn - Olsztynek 29,4

70 S61 Budowa drogi S61 Ostrow Mazowiecka - obwodnica Augustowa, odc. Ostrow 91,0
Mazowiecka - Szczuczyn

71 S61 Budowa drogi S61 Ostréw Mazowiecka - obwodnica Augustowa, odc. obw. Szczuczyna 6,6

(druga jezdnia)

Zrédto: na podstawie materiatu przestanego 1GiPZ PAN przez GDDKiA w pofowie 2017 r. na potrzeby projektu
WMDT (aktualizacja)

Dodatkowo w analizie uwzgledniono zadania ktére mogg by¢ realizowane w ramach PBDK

2014-2023 — zatacznik nr 1, w zakresie autostrad i drog ekspresowych (mozliwe do wskazania do

realizacji w ramach limitu 135 mld zt), a ktérych planowane oddanie jest do 2023 r. (tab. 10). Z

dtuzszych inwestycji nalezg do nich m.in. S19 KuZnica-Sokétka, Dobrzyniewo Duze-Biatystok,

Choroszcz-Chlebczyn oraz Rzeszéw-Babica, a takze A2 na odcinku miedzy Minskiem Mazowieckim i

Siedlcami, S3 miedzy Troszynem a Swinoujéciem, S7 miedzy Ptoriskiem a Czosnowem, S11 miedzy

Koszalinem a Bobolicami, a takze przejscie przez Kielce w ciggu drogi S74, Pétnocna Obwodnica
Krakowa (S52) i Wschodnia Obwodnica Warszawy (S17).
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Tab. 10. Odcinki realizowane w ramach POIiS w okresie programowania 2014-2020. Wyciag z tabeli
nr 4 przestanej z GDDKIA do IGiPZ PAN na potrzeby aktualizacji wskaznika WMDT w potowie 2017 r.
Uszczegdtowienie: Zadania w uktadzie zadan inwestycyjnych, ktére mogg by¢ realizowane w ramach
PBDK 2014-2023 - zatgcznik nr 1, w zakresie autostrad i drog ekspresowych (mozliwe do wskazania
do realizacji w ramach limitu 135 mld zt); tylko zdania, dla ktérych planowany termin oddania jest do
konca 2023 r.

Lp. Numer Nazwa ciggu/zadania Dtugos¢
PBDK | drogi
2014-
2023
4 A2 Budowa autostrady A2 Warszawa — Siedlce odc. Minsk Mazowiecki — Siedlce 36,0
11 S3 Budowa drogi S3 Troszyn - Swinoujscie 34,5
31 S7 Budowa drogi S7 Gdansk - Warszawa, odc. Ptorisk — Czosnéw 34,6
46 S11 Budowa drogi S11 Koszalin — Szczecinek odc. w. Koszalin Zachéd (bez wezta) - w. 47,7
Bobolice
48 S16 Budowa drogi S16 Olsztyn - Etk odc. Borki Wielkie - Mragowo 15,6
50 S17 Budowa drogi S17 odc. w. Drewnica - Zakret 13,8
54.1 S19 Budowa drogi S19 gr. panstwa — Biatystok (odc. Kuznica-Sokdtka) 16,0
54.3.3 S19 Budowa drogi S19 gr. panstwa — Biatystok (odc. w. Dobrzyniewo Duze - w. Biatystok 7,0
Zachdd z odc. dk 65 w. Dobrzyniewo Duze — Sochonie)
55 S19 Budowa drogi S19 Biatystok — Lubartow odc. Choroszcz - Ploski - Chlebczyn 110,1
64 S19 Budowa drogi S19 Rzeszéw — Barwinek, odc. w. Rzeszéw Potudnie (bez wezta) - w. 10,3
Babica (z weztem)
67 S52 S52 Pétnocna Obwodnica Krakowa 14,9
74 S74 Budowa drogi S74 Przetom/Mnidw - Kielce 21,2
1.1 75 DK75 odc. Brzesko — Nowy Sacz (odc. Il etap fgcznika "brzeskiego") 2,4

Ponadto w PBDK znalazto sie szereg obwodnic, ktére majg zostaé zrealizowane do konca
okresu programowania 2014-2020 i ktdre zostaty uwzglednione w analizie wskaznika. Sg to
obwodnice wskazane w tab. 11 (tylko obwodnice przewidziane do realizacji przed koricem 2023 r.).

Tab. 11. Odcinki realizowane w ramach POIiS w okresie programowania 2014-2020. Wyciag z tabeli
nr 5 przestanej z GDDKIA do IGiPZ PAN na potrzeby aktualizacji wskaznika WMDT w potowie 2017 r.
Uszczegdtowienie: Plan pfatnosci KFD dla zadan inwestycyjnych ujetych w PBDK 2014-2023 -
zatgcznik nr 1, w zakresie obwodnic ujetych w limicie 135 mld zt; tylko zdania, dla ktérych planowany
termin oddania jest do korica 2023 r.

Lp. Numer Nazwa ciggu/zadania Dtugosc

PBDK drogi

2014-

2023
74 S10 Budowa Il jezdni obwodnicy Kobylanki, Morzyczyna, Zieleniewa S10 6,4
75 S10 Budowa obwodnicy Watcza S10 17,8
76 S11 Budowa obwodnicy Szczecinka S11 12,0
77 S11 Budowa obwodnicy Jarocina S11 13,1
78 S11 Budowa obwodnicy Ostrowa Wielkopolskiego S11 12,8
79 S11 Budowa obwodnicy Kepna S11 6,8
82 S17 Budowa obwodnicy Tomaszowa Lubelskiego S17 9,6
84 3/5 Budowa obwodnicy Bolkowa dk nr 3i5 5,7
85 94 Budowa obwodnicy tancuta dk nr 94 5,8
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86 Budowa obwodnicy Wielunia dk nr 74 13,2
87 Budowa obwodnicy Befchatowa dk nr 74 10,9
88 Budowa obwodnicy Itzy dk nr9 7,2
89 13 Budowa obwodnicy Warzymic i Przectawia dk nr 13 6,5
90 15 Budowa obwodnicy Brodnicy dk nr 15 1,5
91 15 Budowa obwodnicy Inowroctawia dk nr 15 18,1
92 15 Budowa Nowego Miasta Lubawskiego dk nr 15 17,9
93 15/25 | Budowa obwodnicy Inowroctawia (fgcznik) dk nr 15/25 4,9
94 16 Budowa obwodnicy Olsztyna dk nr 16 10,0
95 20 Budowa obwodnicy Koscierzyny dk nr 20 7,6
97 28 Budowa obwodnicy Zatora dk nr 28 2,1
99 28 Budowa obwodnicy Sanoka dk nr 28 6,7
100 33/46 | Budowa obwodnicy Ktodzka dk nr33i46 11,6
102 41/46 | Budowa obwodnicy Nysy dk nr41i46 16,5
109 50/79 | Budowa obwodnicy Géry Kalwarii dk nr 5079 9,0
110 61 Budowa wiaduktu w Legionowie dk nr 61 (etap Ill) 1,8
112 73 Budowa obwodnicy Morawicy i Woli Morawieckiej dk nr 73 (odc. m.Kielce- 32
m.Brzeziny/Morawica) ’
113 73 Budowa obwodnicy Dgbrowy Tarnowskiej dk nr 73 6,9
115 77 Budowa obwodnicy Stalowej Woli i Niska dk nr 77 15,3
117 79 Budowa obwodnicy Zabierzowa dk nr 79 10,2
80 S11 Budowa obwodnicy Olesna dk nr 11 28,0
83 S74/9 | Budowa obwodnicy Opatowa S74 i dk 9 15,6
96 25 Budowa obwodnicy Sepdlna Krajeriskiego i Kamienia Krajenskiego dk nr 25 8,7
98 28 Budowa obwodnicy Nowego Sacza i Chetmca dk nr 28 1,6
101 40 Budowa obwodnicy Kedzierzyna Kozle dk nr 40 14,3
103 42/9 | Budowa obwodnicy Ostrowca Swietokrzyskiego dk nr42i9 2,7
105 45 Budowa obwodnicy Praszki dk nr 45 11,8
106 46 Budowa obwodnicy Niemodlina dk nr 46 11,5
107 46 Budowa obwodnicy Mysliny dk nr 46 3,1
116 78 Budowa obwodnicy Poreby i Zawiercia dk nr 78 24,3
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Ryc. 12. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT syntetycznego
w wyniku inwestycji wspoffinansowanych z POIS w okresie programowania 2014-2020 (efekt netto
inwestycji wspoffinansowanych z POIS; zmiana wzgledna miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z
uwzglednieniem inwestycji POIS, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji POIS)

Obraz przestrzenny efektéw zmian dostepnosci nawigzuje bezposrednio do omawianych
wyzej ogdlnych zmian w badanym okresie dla okresu 2013-2023. Efekty POIS 2014-2020 skupiajg sie
w ujeciu wzglednym w Polsce wschodniej i pétnocnej, co jest silnym uzasadnieniem dla ich wsparcia
w ramach polityki spéjnosci. Pas najwiekszych wzglednych efektéw ciggnie sie od Szczecina wzdtuz
planowanych do realizacji fragmentédw drogi ekspresowej S6 przez Trdjmiasto, ciggiem trasy S7 do
Warszawy (z wyjatkiem odcinka wlotowego do stolicy) i dalej przez Lublin (517) do Rzeszowa (S19).
Ponadto silne efekty widoczne sg na kierunkach potudniowego odcinka S7 miedzy Radomiem a
Krakowem, w podtnocnej czesci S8 (Warszawa-Biatystok),na realizowanym w ramach POIS odcinku
S61 miedzy Ostrowig Mazowieckg a Szczuczynem, na S5 (Wroctaw-Poznan-Bydgoszcz) oraz na
potudniowym odcinku drogi ekspresowej S3. Ograniczony przestrzennie, cho¢ znaczny, okazuje sie
efekt fragmentu autostrady Al Pyrzowice-Tuszyn oraz drogi ekspresowej S1 w potudniowej czesci
wojewddztwa $lgskiego. Ponadto w Polsce potudniowej zyskuje Podhale (efekt gérskiego fragmentu
S7 Lubien-Rabka) oraz Bieszczady (efekt odcinka na potudnie od Rzeszowa na S19). Znaczne
rozszerzenie przestrzenne pozytywnych rezultatdow w zakresie poprawy dostepnosci na terenie
wojewddztwa warminsko-mazurskiego przynosi tez budowa krdtkiego odcinka S51 (Olsztynek-
Olsztyn). Sposréd najwiekszych aglomeracji miejskich kraju gtéwnymi beneficjentami POIS s3 z
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pewnoscig Warszawa, Trdjmiasto, Krakdéw, tédz, Bydgoszcz oraz pie¢ miast wojewddzkich Polski
Wschodniej, a w dalszej kolejnosci réwniez Poznan i Wroctaw.

Reasumujac, warto zauwazyé, ze nowa perspektywa finansowa wydaje sie by¢ pierwszym
okresem, w ktdrym dojdzie do petnego przetamania dotychczasowej utomnej strategii rozwoju drég
najwyzszego rzedu. Oznacza to rzeczywiste przejscie od plandéw powstatych w minionych (tj. przed
1989) warunkach geopolitycznych i makroekonomicznych (uktad szachownicowy, preferencja dla
tranzytu) do celéw zapisanych w nowej Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju (KPZK
2030) Najwieksze inwestycje drogowe, a zarazem ich efekty w postaci poprawy dostepnosci
transportowej, rozchodzg sie promieniscie z osrodka warszawskiego i poznanskiego, dajgc podstawy
do tworzenia metropolii sieciowej oraz do dyfuzji impulséw rozwojowych ku strefom peryferyjnym,
zwtaszcza w Polsce wschodniej.

3.2.4 CEF

W ramach instrumentu CEF (Connecting Europe Facility), bioragc pod uwage dotychczasowe
,rozdania” srodkéw, w okresie programowania 2014-2020 zostanie zrealizowany odcinek S61 miedzy
Szczuczynem a granicg polsko-litewskg w Budzisku (por. tab. 12). W ujeciu przestrzennym
beneficjentem CEF jest z pewnoscig Suwalszczyzna. Efekt tego przygranicznego odcinka jest wiekszy
jezeli uwzgledni sie planowany do realizacji w ramach POIS (lub ewentualnie takze CEF) odcinek S61
miedzy Szczuczynem a Ostrowig Mazowiecka.

Tab. 12. Odcinki realizowane w ramach CEF w okresie programowania 2014-2020. Wyciag z tabeli nr
3 przestanej z GDDKIA do IGiPZ PAN na potrzeby aktualizacji wskaznika WMDT w potowie 2017 r.
Uszczegbtowienie: Zadania realizowane oraz przygotowywane w ramach LIMITU FINANSOWEGO dla
Programu zgodnie z uchwatg nr 105/2017 Rady Ministréw z dnia 12 lipca 2017r zmieniajgcg uchwate
w sprawie ustanowienia programu wieloletniego pod nazwg Program Budowy Drég Krajowych na
lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025r.)

Lp. Numer Nazwa ciggu/zadania Dtugosé
PBDK drogi
2014-
2023

68 S61 Budowa drogi S61 obwodnica Augustowa - granica panstwa 12,8

odc. obwodnica Suwatk

69 S61 Budowa drogi S61 obwodnica Augustowa - granica panstwa 24,2

odc. koniec obw. Suwatk - Budzisko (gr. paristwa) z obw. Szypliszek

72 S61 Budowa drogi S61 Ostréw Mazowiecka - obwodnica Augustowa 66,4

odc. m. Szczuczyn - m. Raczki

51



Procentowa zmiana WDDT
w wyniku inwestycji
CEF 2014-2020

-
<2
—
-
- o-s

A - N oo
Mo

eyt wspSEnansomane & UE 20182020 1 I . 4 1 I . I ]

Ryc. 13. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT syntetycznego
w wyniku inwestycji wspétfinansowanych z CEF w okresie programowania 2014-2020 (efekt netto
inwestycji wspotfinansowanych z CEF; zmiana wzgledna miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z

uwzglednieniem inwestycji CEF, a dostepnosciag w 2023 r. bez inwestycji CEF)

3.2.5 POPW

W ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020 realizowane sg inwestycje
zlokalizowane w tzw. Miejskich Obszarach Funkcjonalnych miast wojewddzkich pieciu wojewddztw

Makroregionu Polski Wschodniej (tab. 13).
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Tab. 13. Projekty wybrane do dofinansowania (Nabér I-1ll) — Program Polska Wschodnia, Dziatanie

2.2. Infrastruktura Drogowa

Lp. Beneficjent Tytut projektu Dofinanso-wanie  Data
EFRR (zt) zakoriczenia
realizacji
Nabor Il
1 Wojewddztwo Rozbudowa drogi wojewddzkiej Nr 835 na odcinku od granicy miasta Lublin do m. 94 064 675 30.08.2019
Lubelskie Piotrkow
2 Gmina Lublin Budowa i przebudowa DW 835 w Lublinie na odcinkach: od granicy miasta do 110 075 245 31.08.2019
skrzyzowania ul. Abramowickiej z ul. Sadowa, od skrzyzowania ul. Kunickiego z ul.
Dywizjonu 303 do ul. Wrotkowskiej wraz z budowg skrzyzowania z DW 830.
3 Gmina Miasto Budowa DW w Rzeszowie na odcinku od ul. Lubelskiej do ul. Warszawskiej 19 387 325 31.07.2019
Rzeszéw - potgczenie DK 97 z DK 94
4 Wojewddztwo Rozbudowa i budowa DW Nr 988 na odcinku Babica - Zaboréw wraz z budowg 72748 763 30.08.2019
Podkarpackie obwodnicy Czudca
5 Wojewddztwo Przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 682 na odcinku Markowszczyzna - tapy 171194 723 30.07.2019
Podlaskie
6 Miasto Biatystok  Poprawa dostepnosci komunikacyjnej miasta Biategostoku od strony Warszawy 172 582 831 31.08.2019
(droga krajowa wylotowa z Biategostoku — dojazd do S8)
(tytut z Planu Transportowego POPW - Przebudowa DK8 na odcinku od granicy
miasta Biatystok do wezta Porosty (DK8) oraz przebudowa DW676 na odcinku od
skrzyzowania al. Jana Pawta Il z ul. Narodowych Sit Zbrojnych w Biatymstoku
(DW676/DW669) do wezta Porosty (DK8) — wyprowadzenie ruchu w kierunku S8)
7 Wojewddztwo Przebudowa DW 685 na odcinku Zabtudéw (DK 19) — granica gminy Zabtudéw 44 602 468 30.07.2019
Podlaskie
8 Wojewddztwo Rozbudowa DW 764 na odcinku: granica miasta Kielce - granica gminy Daleszyce 135 642 435 31.08.2019
Swietokrzyskie wraz z budowa obwodnic m. Sukéw i Daleszyce
Nabér i
Wojewddztwo Budowa pétnocnej obwodnicy Chmielnika w ciggu DW 765 od skrzyzowania z DK 73 35150091 31.03.2019
Swietokrzyskie
Wojewddztwo Rozbudowa DW 762 na odcinku: wezet Kielce potudnie (S7) - granica gminy Checiny 49239749 31.03.2019
Swietokrzyskie
Wojewddztwo Przebudowa DW 678 na odcinku Kleosin — Markowszczyzna 112697 149  28.02.2019
Podlaskie
Wojewddztwo Rozbudowa DW 878 na odcinku od granicy miasta Rzeszowa do skrzyzowania ul. 14799640 31.01.2019
Podkarpackie Grunwaldzkiej z ul. Orkana w Tyczynie (DP nr 1404 R)
Wojewddztwo Przebudowa DW 676 na odcinku granica miasta Biatystok - Supras| 102 021157 28.02.2019
Podlaskie
Miasto Rzeszow  Rozbudowa DK 19 w Rzeszowie na odcinku od skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9 36224508 31.12.2018
Dywizji Piechoty do granicy miasta.
Nabor |
Gmina Kielce Budowa nowego przebiegu DW 764 w Kielcach na odcinku od skrzyzowania ul. 24536270 31.08.2018
Tarnowskiej z ul. Wapiennikowg (DK 73) do Ronda Czwartakéw
Gmina Olsztyn Budowa drogi wojewddzkiej nr AAA w Olsztynie na odcinku od ul. Pstrowskiego do 48109 170 31.08.2018
wezta drogowego Pieczewo (S51).
Wojewddztwo »,Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 598 na odcinku od skrzyzowania ul. Ptoskiego z 29023909 31.08.2018
Warmirsko- ul. Witosa/Bukowskiego do wezta Jaroty (S51)”
Mazurskie
Gmina Lublin Budowa nowego przebiegu DW 809 w Lublinie na odcinku od skrzyzowania ul. 78707 224  31.08.2018
Bohateréw Monte Cassino z ul. Wojciechowska do wezta Stawin
— wyprowadzenie ruchu w kierunku wezta Lublin Stawinek (S12/517/519)
Wojewddztwo Budowa i rozbudowa DW Nr 869 na odcinku od wezta S-19 Jasionka do wezta DK 9 68 252 891  24.08.2018
Podkarpackie w Rudnej Matej
Wojewddztwo Budowa DW na odcinku od skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9 Dywizji Piechoty w 18374879 30.03.2018
Podkarpackie Rzeszowie (DK 19) do wezta Rzeszow-Potudnie
Wojewddztwo Rozbudowa DW 761 na odcinku: Piekoszéw - wezet Jaworznia (S7) 3453355 30.12.2017
Swietokrzyskie
Miasto Rzeszow  ,,Rozbudowa DW 878 w Rzeszowie w ciggu ul. Sikorskiego prowadzacej do DK 94, na 19398 548 31.07.2018

odcinku od skrzyzowania z ul. Malowniczg do granicy miasta”
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9 Wojewddztwo Budowa drogi wojewddzkiej Nr 747 na odcinku Radawiec - wezet Konopnica (S -19) 16170494 30.11.2017

Lubelskie

10 Miasto Biatystok  Budowa DW 669 w Biatymstoku na odcinku od skrzyzowania al. Jana Pawta Il z ul. 266 871855 27.07.2018
Narodowych Sit Zbrojnych (DW 676/DW 669) do ul. Ciotkowskiego (DW 678)

11  Miasto Biatystok  Przebudowa DW 678 w Biatymstoku na odcinku od skrzyzowania ul. Ciotkowskiego z 79781085 23.07.2018
ul. Mickiewicza do skrzyzowania ul. Ciotkowskiego z ul. Sulika (DK 65)

12 Miasto Rzeszow  Budowa DW na odcinku od skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9 Dywizji Piechoty w 46979 480 30.03.2018
Rzeszowie (DK 19) do wezta Rzeszéw - Potudnie (S 19)

13 Miasto Olsztyn Budowa DK51 w Olsztynie na odcinku od skrzyzowania ul. Towarowej 94423969 31.03.2018
z ul. Leonharda do wezta Wschéd (S51)

14  Miasto Lublin Przebudowa skrzyzowania DK 19 (al. Solidarnosci i al. Gen. Wt. Sikorskiego) i DW 58936 135 31.01.2018

809 (ul. Gen. Ducha) w Lublinie - wyprowadzenie ruchu w kierunku wezta Lublin
Czechéw (512/517/519)

Zasieg przestrzenny efektow inwestycji drogowych realizowanych w ramach Programu
Operacyjnego Polska Wschodnia (ryc. 14) jest ograniczony i na ogét ma charakter punktowy zwigzany
z okreslonymi inwestycjami. Oddziatywanie wszystkich inwestycji POPW prawie catkowicie zamyka
sie w granicach objetych programem pieciu wschodnich wojewddztw.
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Ryc. 14. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT syntetycznego
w wyniku inwestycji wspoétfinansowanych z POPW w okresie programowania 2014-2020 (efekt netto
inwestycji wspoffinansowanych z POPW; zmiana wzgledna miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z
uwzglednieniem inwestycji POPW, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji POPW)
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Zrdznicowania miedzy otoczeniem poszczegélnych miast regionalnych Polski Wschodniej
wynikajg gtdwnie z lokalizacji poszczegdlnych wspieranych z POPW inwestycji. Wiekszy efekt dajg
dziatania pozwalajgce na lepsze skomunikowanie miasta z zapleczem oraz dowigzanie gmin
podmiejskich do duzych inwestycji zrealizowanych lub realizowanych z POIlS. Dlatego rozlegty
przestrzennie jest efekt inwestycji podejmowanych w obszarze funkcjonalnym Biategostoku (droga
wyjazdowa na Suprasl, wezet Porosty na kranicu obecnej S8) i Rzeszowa (droga z Tyczyna, dowigzanie
do nowego fragmentu S19).

3.2.6 RPO

Rozktad przestrzenny inwestycji drogowych planowanych w ramach Regionalnych
Programdéw Operacyjnych w okresie finansowania 2014-2020 jest bardzo nieréwnomierny (ryc. 15).
Inwestycje te koncentrujg sie w pétnocnej, potudniowej i potudniowo-wschodniej czesci kraju. Ich
uktad jest do pewnego stopnia komplementarny wzgledem analogicznych przedsiewzied
podejmowanych w poprzedniej perspektywie finansowej. Regiony, ktére inwestowaty znaczne srodki
w modernizacje drég wojewddzkich obecnie charakteryzujg sie duzo skromniejszymi planami (np.
warminsko-mazurskie). Inne dopiero w obecnej perspektywie podejmujg wiekszy wysitek w tym
zakresie (np. zachodniopomorskie). Do wojewddztw konsekwentnie kontynuujgcych inwestycje
drogowe zaliczy¢ nalezy natomiast Swietokrzyskie. Rozktad inwestycji tylko do pewnego stopnia
determinuje rozmieszczenie jednostek, w ktérych dzieki nim nastapi relatywna poprawa dostepnosci
transportowej drogowej. Duze efekty widoczne sg w sgsiedztwie inwestycji potozonych na obszarach
bardziej peryferyjnych. Zwarty obszar widocznych zmian WDDT na skutek inwestycji w ramach ROP
znajduje sie na pétnoc od autostrady A4 miedzy Legnicg, Wroctawiem, Opolem i Czestochows, a
takze w wojewddztwie pomorskim. Inwestycje na Pomorzu dajg duze efekty, jako komplementarne
do omijajacych obszar duzych dziatan w ramach POIS (droga ekspresowa S6 doprowadzajaca do
Obwodnicy Tréjmiasta). Mozna powiedzieé¢, ze w warunkach gdy drogi ekspresowe S10 i S11 nie
zostaty przewidziane do realizacji przed rokiem 2023 (z wyjatkiem pétnocnego fragmentu S11), ciezar
poprawy dostepnosci drogowej w ich sgsiedztwie starajg sie wzig¢ na swoje barki wiadze
samorzgdowe. Drugim obszarem o wyraznych efektach inwestycji wojewddzkich jest Polska
potudniowo-wschodnia, gdzie zwitaszcza w zachodniej czesci Matopolski, na terenie Beskidéw
przewidziano do realizacji spdjny system modernizowanych tras wojewddzkich. Z kolei dzieki
inwestycjom w poétnocnej czesci regionu podkarpackiego ma miejsce rozlegty przestrzennie efekt
poprawy dostepnosci, obejmujacy takze wojewddztwo lubelskie (zastuga lepszego skomunikowania z
autostradg A4 i przysztg S19). Na wszystkich wymienionych obszarach zmiana wskaznika przekracza
5% (a w niektorych jednostkach nawet 10%), co jest wartoscig bardzo duzg w przypadku inwestycji
polegajgcych jedynie na modernizacji, wzglednie budowie nowego, ale raczej krétkiego odcinka drogi
wojewddzkiej. Lokalnie duze efekty przyniosg takze inwestycje na drogach prowadzgcych do terendw
najbardziej peryferyjnych potozonych przy granicy panstwa (efekt niskiej bazy). Dotyczy to np.
modernizacji na wschodnim Podlasiu i Lubelszczyznie oraz w Beskidzie Niskim. Biorgc pod uwage
liczbe planowanych inwestycji mniejszy jest efekt dostepnosciowy dziatan w wojewddztwie tédzkim.
Jest to zapewne rezultat nasycenia infrastrukturg drogowa najwyzszego rzedu (autostrady, drogi
ekspresowe), ktéra determinuje poziom dostepnosci, na tyle, ze drobniejsze inwestycje nie
przyczyniajg sie juz (w ujeciu relatywnym) do zauwazalnej poprawy sytuacji.
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Strefami, w ktdrych skala przewidywanych inwestycji poziomu wojewddzkiego jest niewielka
sg wojewoddztwa wielkopolskie, mazowieckie, warminsko-mazurskie oraz lubuskie. Reasumujac
planowane dziatania regionalne w zakresie modernizacji uktadéw drogowych wydajg sie w wiekszosci
racjonalne. S3 one na ogdét komplementarne wzgledem zardwno inwestycji wczesniejszych, jak i
rownolegtych przedsiewzie¢ wyzszego rzedu. Duza ich cze$¢ poprawia dostepnosé terendw
najbardziej peryferyjnych (peryferia krajowe, ale takze peryferia wewnetrzne na pograniczach
wojewodztw).
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Ryc. 15. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT syntetycznego
w wyniku inwestycji wspétfinansowanych z RPO w okresie programowania 2014-2020 (efekt netto
inwestycji wspoétfinansowanych z RPO; zmiana wzgledna miedzy dostepnosciag na koniec 2023 r. z
uwzglednieniem inwestycji RPO, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji RPO)

3.2.7 UE

Na ryc. 16 przedstawiono ogdlny efekt wszystkich inwestycji planowanych do realizacji w
latach 2014-2020 przy wspoétudziale srodkéow Unii Europejskiej. Uktad ten w oczywisty sposdb
zdeterminowany jest rozmieszczeniem inwestycji przewidywanych w ramach POIS (wieksza
koncentracja na wschodzie i na pétnocy). Mimo to mozna wskazac obszary, gdzie oba rozktady réznig
sie, co nalezy traktowac jako posredni dowdd na wiasciwg lokalizacje inwestycji wspieranych w
ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych. Inwestycje te wyraznie poprawiajg efekt ogélny na
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terenie Pomorza Srodkowego (zwtaszcza w jego czesci potudniowej) i w Matopolsce, szczegdlnie w
Karpatach. Obszarem, na ktérym efekt interwencji jest zauwazalnie zwiekszony wzgledem POIS jest
Suwalszczyzna oraz wschodnia czes¢ wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Jest to efekt budowy
potnocnego fragmentu drogi ekspresowej S61 przewidzianej do finansowania w ramach mechanizmu
CEF.
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Ryc. 16. Zmiana procentowa Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT syntetycznego
w wyniku inwestycji wspétfinansowanych z UE w okresie programowania 2014-2020 (efekt netto
inwestycji wspotfinansowanych z UE; zmiana wzgledna miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z
uwzglednieniem inwestycji UE, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji UE)

Reasumujgc zmiany dostepnosci drogowej w Polsce w biezgcej perspektywie finansowej
(2014-2023) beda znaczne. Beda one takze komplementarne do zmian jakie dokonaty sie w latach
poprzednich. Przesuniecie ciezaru inwestycyjnego ku wschodowi spowoduje, ze w Polsce Wschodniej
oczekiwana w ujeciu procentowym poprawa jest najwieksza.

Poprawa sytuacji w Polsce wschodniej i w strefach peryferyjnych bedzie w pierwszej
kolejnosci ,,zastugg” inwestycji taczacych te obszary z duzymi metropoliami i centralng Polska (przede
wszystkim drogi ekspresowe: S61, potudniowa cze$é¢ S19, S7, fragment wschodniego odcinka
autostrady A2). Rola szlakéw wigzgcych ze sobg poszczegdlne strefy peryferyjne (rokadowych) jest
uzupetniajgca i w znacznym stopniu zalezna po potaczenia z drogami prowadzacymi do metropolii.
Przyktadem moze byé¢ wysoka efektywnos¢ fragmentu S19 miedzy Biatymstokiem a Siemiatyczami,
zintensyfikowana réwnolegtym planem budowy autostrady A2 przynajmniej do Siedlec.
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Wysoko oceni¢ nalezy komplementarnos¢ poszczegdlnych zrédet finansowania. Dotyczy to
programéw operacyjnych POIiS, POPW oraz mechanizmu CEF. Komplementarno$¢ poszczegéinych
RPO (wzgledem inwestycji centralnych) jest takze znaczaca, ale nieréwnomierna przestrzennie.
Wysoko z tego punktu widzenia oceni¢ nalezy RPO wojewddztw Swietokrzyskiego (koncentryczny
uktad modernizowanych drég wojewddzkich prowadzacych do Kielc i drogi ekspresowej S7),
matopolskiego, lubelskiego i pomorskiego.

Rozwdj sieci drogowej z powodzeniem rédwnowazy postepujacg koncentracje ludnosci,
bedaca wynikiem migracji wewnetrznych. Poprawa dostepnosci w ruchu osobowym wynika gtéwnie z
nowych inwestycji, a polaryzacja przestrzenna w tym zakresie zaczyna male¢ w okresie 2014-2023. W
przypadku transportu towarowego zmiany sg mniejsze, a odpowiadajgce im procesy koncentracji
(PKB) silniejsze. To przyrosty Produktu Krajowego determinujg w pierwszej kolejnosci zmiany
rozktadu przestrzennego dostepnosci. Rola inwestycji jest drugorzedna, ale w istotny sposdb
mitygujaca. Inwestycje ograniczajg polaryzacje, ktéra w przypadku ich wstrzymania postepowataby
szybko.

Rozktad zmian wskaznikéw WDDT pozwala na lokalizacje stref, w ktérych dostepnosc
wzro$nie w najmniejszym stopniu. Sg to zaréwno obszary, juz dobrze dostepne (wyposazone w
autostrady lub drogi ekspresowe w poprzedniej perspektywie finansowej, np. wojewddztwo opolskie
w sasiedztwie autostrady A4), jak tez strefy potozone daleko od inwestycji (tak wczesniej, jak i
obecnie). Wymieniajgc tereny zaliczane do drugiej kategorii mozliwe jest wskazanie inwestycji
drogowych, ktérych realizacja mogtaby przetamad proces peryferyzacji. Sg to w pierwszej kolejnosci:
a) wewnetrzne regiony wojewddztwa zachodniopomorskiego i pomorskiego (drogi ekspresowe S10 i
S11, a takze odtozona inwestycja we wschodniej czesci S6); b) zachodnia cze$é¢ wojewddztwa
kujawsko-pomorskiego (droga ekspresowa S10 Modlin-Ptock-Torun); c) rejon Pucka i Wtadystawowa
w wojewoddztwie pomorskim (tzw. Obwodnica Pétnocna Aglomeracji Tréjmiasta jako odgatezienie od
S6); d) pogranicze wojewddztw lubuskiego i dolnoslgskiego (dokonczenie modernizacji autostrady
A18).

Zmiany w planie rozwoju sieci drogowej jakie wprowadzono od czasu poprzedniej analizy ex-
ante (poprzedniego prognozowania zmian WDDT) za rok 2015 (w postaci zwiekszenia srodkéw
budzetowych na drogi) sg widoczne, ale nie zmieniajg przewidywanego rozktadu dostepnosci
(zwtaszcza towarowej). Efekt in plus widoczny jest w Polsce wschodniej, zwtaszcza dzieki podjeciu
inwestycji wschodniego odcinka autostrady A2 i w drugiej kolejnosci niektdrych fragmentéw S19.
Duze lokalne znaczenie ma takze witaczenie do planéw drogi S1 (Mystowice-Bielsko-Biata),
potudniowego odcinka S3 (Bolkéw-Lubawka). Negatywnie na wzrost dostepnosci oddziatuje
rezygnacja z centralnego fragmentu drogi ekspresowej S6.

W catym okresie 2013-2023 prawie cata dokonana i oczekiwana poprawa dostepnosci
drogowej jest wynikiem inwestycji wspieranych ze srodkdéw polityki spdjnosci Unii Europejskiej.
Praktycznie brak jest planowanych dziatan bez udziatu pomocy strukturalnej. Proporcja ta jest gorsza
niz w poprzednich okresach programowania, kiedy to niektdre duze inwestycje drogowe wykonano w
catosci ze Srodkéw budzetowych (autostrada A2 Strykéw-Konotopa) lub tez zbudowali je prywatni
koncesjonariusze. Tym samym w analizowanym okresie rozwdj sieci drog jest w stopniu
niespotykanym dotad zalezny od s$rodkéw zewnetrznych. Juz dzi§ wiadomo, ze mozliwosci
korzystania ze srodkéw UE po roku 2023 w projektach drogowych beda mniejsze (ogélne reformy
polityki spdjnosci, rozwdj gospodarczy regiondw powyzej poziomu 75% Srednie dla UE, przesuwanie
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priorytetow Unii Europejskiej w strone transportu szynowego). Oznacza to koniecznos¢ odpowiednio
wczesnego wypracowania mechanizméw finansowania inwestycji drogowych szczebla centralnego
(brakujgce ogniwa, ktére pozostang w systemie autostrad i drég ekspresowych po roku 2023) i
regionalnego (zwtaszcza w regionach lepiej rozwinietych, rozprowadzenie ruchu z sieci TEN-T).
Zatrzymanie inwestycji w roku 2023 oznaczatoby petryfikacje utrzymujacej sie wéwczas (co wykazata
analiza WDDT) polaryzacji przestrzennej w zakresie dostepnosci drogowej na poziomie kraju
(zwtaszcza w zakresie dostepnosci towarowej) oraz niektérych regiondw (peryferia wewnetrzne).
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4 WKDT - WSKAZNIK KOLEJOWEJ DOSTEPNOSCI
TRANSPORTOWEJ

4.1 ZALOZENIA METODYCZNE | ZRODLA DANYCH

Zrédtem danych dla obliczenia wartosci wskaznika WKDT w 2023 r. staly sie listy inwestycji
zaktadane do realizacji w okresie programowania 2014-2020 otrzymane przez PKP Polskie Linie
Kolejowe S.A. - Wykonawca otrzymat informacje o predkosciach technicznych na sieci kolejowej po
oddaniu inwestycji do uzytkowania (Wykaz odcinkéw linii z perspektywy 2014-2020 gdzie zostanie
podniesiona predko$¢ maksymalna po zakonczeniu inwestycji [km/h]) oraz wykaz zadan
inwestycyjnych PKP PLK S.A. z perspektywy 2014-2020 o wartosci zadania powyzej 30 min zt (163
zadania inwestycyjne); otrzymano w dniu 12 Lipca 2017 bezposrednio z PKP PLK).

W obliczeniach  WKDT wykorzystano ponadto m.in.: bazy maksymalnych predkosci
technicznych pociggdéw pasazerskich i towarowych na odcinkach sieci zarzgdzanej przez PKP PLK S.A.
w 2014, 2015, 2016 i 2017 r. (przy czym dla konca 2017 r. sg to dane prognozowane w oparciu o
informacje dostepne i otrzymane od PKP PLK w potowie 2017 r.). Wyniki przedstawiono na mapach,

rycinach oraz w tabelach.

Tab. 14. Opis do tabel wynikowych — wskaznik WKDT

Nr
kolumny

Opis

1

Warto$¢ bazowa 2013 (poczatek okresu programowania 2014-2020) — stan na koniec 2013 r.
sredniej wazonej dostepnosci kolejowej dla wszystkich gmin nalezacych do analizowanego
wojewodztwa/makroregionu/kraju; im wyzsza warto$¢ tym wyzszy poziom dostepnosci.

Wartos¢ docelowa 2023 — stan na koniec 2023 r. sredniej wazonej dostepnosci kolejowej dla
wszystkich gmin nalezgcych do analizowanego wojewddztwa/makroregionu/kraju; im wyzsza
wartos¢ tym wyzszy poziom dostepnosci.

Zmiana 2013-2023 (%); Wartos$¢ bazowa = 2013 - zmiana procentowa wartosci wskaznika w latach
2013-2023 w relacji do wartosci bazowej, tj. stanu na koniec 2013 r. (diagnoza 2013); im wyzsza
warto$é tym wieksza zmiana dostepnosci.

Zmiana 2013-2023 (%); Wartos¢ bazowa = 2023 - zmiana procentowa wartosci wskaznika w latach
2013-2023 w relacji do wartosci bazowej, tj. stanu na koniec 2023 r. (diagnoza 2023); im wyzsza
wartos¢ tym wieksza zmiana dostepnosci.

Inwestycje CEF - efekt netto inwestycji wspotfinansowanych z CEF w okresie programowania 2014-
2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscig na koniec 2023 r. z uwzglednieniem inwestycji
CEF, a dostepnoscia w 2023 r. bez inwestycji CEF; im wyzsza wartos¢ tym wyzszy efekt netto
inwestycji wspotfinansowanych z CEF.

Inwestycje POIS — efekt netto inwestycji wspotfinansowanych z POIS w okresie programowania
2014-2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscig na koniec 2023 r. z uwzglednieniem
inwestycji POIS, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji POIS; im wyzsza warto$¢ tym wyzszy efekt
netto inwestycji wspoétfinansowanych z POIS.

Inwestycje POPW — efekt netto inwestycji wspoétfinansowanych z POPW w okresie programowania
2014-2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscig na koniec 2023 r. z uwzglednieniem
inwestycji POPW, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji POPW; im wyzsza warto$¢ tym wyzszy
efekt netto inwestycji wspotfinansowanych z POPW.

Inwestycje RPO — efekt netto inwestycji wspotfinansowanych z RPO w okresie programowania
2014-2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z uwzglednieniem
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inwestycji RPO, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji RPO; im wyzsza warto$¢ tym wyzszy efekt
netto inwestycji wspoéitfinansowanych z RPO.

9 Inwestycje UE — efekt netto wszystkich inwestycji wspétfinansowanych ze $rodkéw unijnych w
okresie programowania 2014-2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscig na koniec 2023 r.
z uwzglednieniem inwestycji wspotfinansowanych ze srodkow europejskich, a dostepnoscig w 2023
r. bez inwestycji wspétfinansowanymi ze srodkdw europejskich; im wyzsza wartos¢ tym wyiszy
efekt netto inwestycji wspotfinansowanych ze srodkéw europejskich.

10 Inwestycje All - efekt netto wszystkich inwestycji kolejowych (niezaleznie od Zrédta finansowania) w
okresie programowania 2014-2020, czyli zmiana procentowa miedzy dostepnoscig na koniec 2023 r.
z uwzglednieniem inwestycji kolejowych, a dostepnosciag w 2023 r. bez inwestycji; im wyzsza
wartos$¢ tym wyzszy efekt netto wszystkich inwestycji.

11 Udziat UE* - udziat inwestycji wspétfinansowanych unijnie w zmianie dostepnosci wynikajacej z
wszystkich inwestycji drogowych realizowanych w okresie programowania 2014-2020
12 Udziat UE** - udziat inwestycji wspdtfinansowanych unijnie w tgcznej zmianie dostepnosci

(wynikajacej z przyczyn zaréwno infrastrukturalnych jak i zmian po stronie ,mas” tj. zmian
demograficznych i ekonomicznych)

Tabele zostaty zaprezentowane oddzielnie dla wskaznika pasazerskiego, towarowego i
syntetycznego.

4.2 TABELE I MAPY WYNIKOWE Z KOMENTARZEM

W pordéwnaniu do dostepnosci drogowej, w latach 2013-2023 oczekiwane sg bardzo duze
przyrosty wartosci wskaznikow dostepnosci kolejowej. W pordéwnaniu do roku 2013 przekroczg one
67%, za$ w odniesieniu do wartosci docelowej z roku 2023 wyniosg prawie 40%. Tak duze wielkosci
sg wynikiem; a) efektu niskiej bazy (staba dostepnos¢ kolejowa, szczegdlnie w niektdrych regionach
kraju); b) bardzo duzej skali planowanych lub tez juz realizowanych inwestycji; c¢) wiekszych zmian
predkosci niz np. w transporcie samochodowym jakie mogg mie¢ miejsce dzieki modernizacji linii. W
poréwnaniu do zmian dostepnosci drogowej, charakterystyczny jest rowniez relatywnie nizszy udziat
inwestycji wspieranych ze $Srodkow Unii Europejskiej. Ich istotnym uzupetnieniem sg dziatania
podejmowane wytacznie w oparciu o polskie srodki budzetowe. W ramach pomocy strukturalnej,
uwage zwraca znaczenie inwestycji finansowanych mechanizmem CEF (ogdlna poprawa wskaznika
syntetycznego, tylko dzieki tym dziataniom wynosi 8,1 %).

W ujeciu przestrzennym najwieksze efekty w zakresie poprawy dostepnosci kolejowej do
roku 2023 w ujeciu procentowym widoczne bedg w wojewddztwach podkarpackim, podlaskim oraz
matopolskim; znaczace w lubelskim, Swietokrzyskim, i wielkopolskim. Widoczne jest (podobnie jak w
transporcie drogowym) przesuniecie ciezaru inwestycyjnego do Polski Wschodniej, a ponadto
koncentracja dziatan na niektérych liniach centralnych (m.in. Warszawa-Poznan — Szczecin) oraz
plan budowy nowego odcinka miedzy Krakowem a Nowym Saczem i Zakopanem. Najmniejsze
zmiany oczekiwane sg w wojewddztwie pomorskim i zachodniopomorskim. W wiekszosci regiondéw
dominujagcym programem poprawiajagcym dostepnosé kolejowg jest POIlS. Wyjatkami, o kluczowym
znaczeniu mechanizmu CEF sg podlaskie (inwestycje w ciggi Rail Baltica) oraz wielkopolskie
(finansowanie kolejnej modernizacji linii z E20). CEF odgrywa takie powazna role w poprawie
dostepnosci zachodniopomorskiego (linia Poznan-Szczecin), matopolskiego in tédzkiego. Inwestycje
wspotfinansowane z POPW poprawiajg ogdlny wskaznik WKDT jedynie o okoto 1,4%. Jednoczesnie
jednak w Makroregionie Polski Wschodniej ich rola jest zauwazalnie wieksza (ogétem ponad 8%, ale
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w podkarpackim i Swietokrzyskim po okoto 10%). Silnie zréznicowany przestrzennie jest wptyw
dziatan podejmowanych w ramach poszczegdlnych RPO. Dajg one duze efekty w podkarpackim
(7,5%), podlaskim, opolskim i lubuskim; bardzo mate w pomorskim, tédzkim, a szczegdlnie w
mazowieckim.

Rola funduszy europejskich jest relatywnie najwieksza w wojewddztwach wschodnich
(zwtaszcza w podkarpackim, podlaskim i lubelskim). Generalnie uzyskany obraz (w uktadzie
regionow) wskazuje , ze takze w transporcie kolejowym mamy do czynienia z komplementarnoscig
programow operacyjnych w rozwoju transportowego w Polsce Wschodniej. Dziatania w pozostatych
regionach wydajg sie by¢ mniej spdjne.

Analiza dynamiczna wskazuje na konsekwentng poprawe dostepnosci kolejowej w wiekszosci
regiondw w latach 2013-2016. Okres 2016-2017 charakteryzuje sie stagnacjg w tym zakresie. Mozna
to ttumaczy¢ okresem rozruchowym nowej perspektywy finansowej UE. Porownanie zmian poziomu
WKDT pasazerskiego w latach 2013-2017 z uwzglednieniem prognozy do roku 2023 wskazuje na statg
dominacje regiondw mazowieckiego i $Slaskiego (po czesci efekt potgczenia tych dwdch biegundéw
Centralng Magistralg Kolejowg). W roku 2023 oczekiwaé mozna, ze wojewddztwo slgskie wysunie sie
na pierwszg pozycje rankingu. Mozna to wigza¢ z poprawg predkosci na szlaku E30, w tym w
relacjach do potozonego blisko Krakowa. Dobra pozycja wojewddztwa tddzkiego wynika gtéwnie z
jego potozenia w centralnej czesci kraju. Wzrost w latach objetych prognozg bedzie proporcjonalny
do dotychczasowej pozycji wojewddztwa. Uwage zwraca natomiast przewidywana poprawa pozycji
wojewddztwa matopolskiego (dzieki nowej inwestycji oraz na skutek lepszego powigzania z
konurbacja goérnoslagska). Do charakterystycznego przesuniecia dochodzi takze na koncu ,stawki”.
Wyrazng poprawe (w roku 2023) uzyskuje podlaskie. Jednoczesnie analogiczny wzrost nie jest
obserwowany w zachodniopomorskim. Oba regiony zamieniajg sie miejscami na pozycji najstabiej
dostepnego wojewddztwa w transporcie kolejowym pasazerskim.

Ogodlny ranking regionow w przypadku wskaznika dostepnosci kolejowej towarowej jest
podobny. Na skutek koncentracji PKB w regionie stotecznym, mazowieckie juz obecnie (w latach
2016-2017) wysuneto sie na pierwszg pozycje w kraju. Rdznica wzgledem drugiego na liscie Slgskiego
ulegnie zwiekszeniu do roku 2023. Podobnie jak w przypadku transportu pasazerskiego bardzo
szybko poprawi sie tez sytuacja w matopolskim, a takze w podkarpackim i w podlaskim. Najstabiej
dostepnym regionem pozostanie zachodniopomorskie.
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Tab. 15. Oszacowanie zmian Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT (pasazerski) (por. opis tab. 14)

Diagnoza Zmiany procentowe
Zmiana Zmiana
2013-2023 2013-2023
(%); (%); Inwestycje  Inwestycje Inwestycje Inwestycje . . . .
Wartoé¢  Wartosé Wartoéé Wartoéé CEF POIS POPW oSSR E e sl EREE UEHEE
bazowa docelowa bazowa = bazowa =
2013 2023 2013 2023
Dolnoslaskie 26,98 38,28 41,92% 29,54% 6,12% 6,95% 0,04% 2,14% 13,91% 24,86%  55,96% 47,09%
Kujawsko-pomorskie 31,12 42,97 38,08% 27,58% 2,87% 5,00% 0,15% 1,86% 9,69% 24,80%  39,10% 35,15%
i ’ ’ ’ 0 ’ o ’ o ’ 0 ’ ° ’ ° ’ ° ’ ° ’ ° ’ 0
Lubelskie 21,16 30,19 42,70% 29,92% 1,96%  16,36% 3,81% 2,40% 22,00% 28,52%  77,13% 73,51%
Lubuskie 16,19 23,86 47,39% 32,15% 4,67% 7,15% 0,03% 1,12% 12,17% 27,29%  44,59% 37,85%
5 i ’ ? ? (Y ’ (] ’ (] ’ (] ? () ? ( ’ ( ? ( ’ (] ? (Y
todzkie 40,41 57,34 41,87% 29,51% 7,03% 8,72% 0,43% 1,05% 16,02% 26,38%  60,74% 54,28%
Matopolskie 31,23 54,00 72,92% 42,17% 12,34%  18,63% 0,69% 1,54% 31,34% 39,30%  79,76% 74,32%
i i ’ ? ? (Y ’ (] ’ (] ’ (] ? () ? ( 7 ( ? ( ’ (] ? (Y
Mazowieckie 50,61 68,33 35,01% 25,93% 2,61%  11,36% 0,93% 0,36% 14,46% 21,15%  68,38% 55,78%
Opolskie 32,69 49,73 52,12% 34,26% 4,76% 7,19% 0,09% 5,44% 16,52% 30,27%  54,57% 48,21%
i ’ ’ ’ 0 ’ o ’ o ’ o ’ ° ’ ° ’ ° ’ ° ’ ° ’ 0
Podkarpackie 18,10 29,57 63,36% 38,79% 6,66%  21,09% 6,90% 4,45% 34,75% 36,65%  94,84% 89,60%
Podlaskie 12,49 22,50 80,18% 44,50% 23,20%  14,78% 6,19% 1,69% 36,47% 42,39%  86,05% 81,97%
i ’ ? ? (] ’ (] ’ (] ' (] ? (] ? ( ’ ( ? ( ’ (] ? (]
Pomorskie 25,35 31,77 25,33% 20,21% 0,69% 8,36% 0,14% 1,60% 10,69% 16,70%  64,03% 52,90%
Slaskie 49,22 71,58 45,44% 31,24% 531%  11,30% 0,16% 2,10% 18,10% 28,75%  62,98% 57,95%
Swietokrzyskie 27,13 42,34 56,03% 35,91% 2,12%  13,20% 7,63% 1,18% 22,37% 32,24%  69,37% 62,28%
Warmirnsko-mazurskie 15,47 22,67 46,51% 31,74% 2,07% 5,53% 5,21% 2,78% 14,91% 24,75%  60,22% 46,96%
Wielkopolskie 33,03 47,96 45,23% 31,14% 8,96% 6,24% 0,07% 2,54% 16,55% 28,05%  58,99% 53,13%
Zachodniopomorskie 14,19 19,14 34,92% 25,88% 8,95% 3,97% 0,03% 2,67% 15,19% 25,00%  60,77% 58,70%
Makroregion Polski
Wschodniej 19,02 29,42 54,70% 35,36% 5,63%  15,28% 5,92% 2,65% 26,13% 32,53%  80,31% 73,89%
Miasta na prawach
powiatu na sieci TEN-T 45,11 62,31 38,11% 27,59% 5,24% 9,70% 0,66% 0,99% 15,96% 23,78%  67,08% 57,82%
Miasta na prawach
powiatu poza siecig TEN-T 31,39 46,45 47,96% 32,42% 6,14%  10,31% 1,03% 2,16% 18,31% 30,97%  59,14% 56,49%
Polska 32,42 47,03 45,08% 31,07% 5,77%  10,92% 1,13% 1,77% 18,30% 27,52%  66,50% 58,90%
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Tab. 16. Oszacowanie zmian Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT (towarowy) (por. opis tab. 14)

Diagnoza Zmiany procentowe
Zmiana Zmiana
2013-2023 2013-2023
(%); (%); Inwestycje  Inwestycje Inwestycje Inwestycje . . . .
Wartoé¢  Wartosé Wartoéé Wartoéé CEF POIS POPW oSSR E e sl EREE UEHEE
bazowa docelowa bazowa = bazowa =
2013 2023 2013 2023
Dolnoslaskie 20,03 37,46 87,06% 46,54% 11,89% 12,92% 0,03% 1,74% 21,05% 34,07% 61,79% 45,23%
Kujawsko-pomorskie 20,12 41,14 104,43% 51,08% 11,12% 10,80% 0,17% 2,19% 21,40% 44,66% 47,91% 41,89%
Lubelskie 12,72 32,64 156,60% 61,03% 4,11% 38,18% 8,61% 3,08% 46,64% 54,54% 85,52% 76,42%
Lubuskie 8,89 18,28 105,63% 51,37% 14,32% 12,97% 0,03% 8,60% 31,45% 42,92% 73,29% 61,23%
toédzkie 30,43 62,60 105,73% 51,39% 16,48% 21,60% 0,46% 1,12% 36,18% 45,71% 79,16% 70,41%
Matopolskie 25,81 60,06 132,66% 57,02% 13,91% 26,70% 1,23% 2,51% 39,46% 49,29% 80,06% 69,20%
Mazowieckie 51,81 88,93 71,62% 41,73% 5,90% 16,61% 1,13% 0,42% 22,44% 25,85% 86,80% 53,76%
Opolskie 24,44 45,25 85,14% 45,99% 6,89% 10,43% 0,14% 5,46% 20,10% 37,34% 53,83% 43,71%
Podkarpackie 10,99 31,93 190,44% 65,57% 8,88% 35,88% 13,29% 10,50% 53,75% 60,25% 89,20% 81,97%
Podlaskie 8,26 24,49 196,50% 66,27% 41,22% 28,21% 7,18% 7,25% 57,72% 61,35% 94,08% 87,09%
Pomorskie 21,05 31,60 50,10% 33,38% 2,15% 13,64% 0,10% 1,50% 16,44% 24,98% 65,81% 49,25%
§Iqskie 44,81 75,04 67,45% 40,28% 7,01% 15,95% 0,27% 2,74% 23,19% 36,02% 64,37% 57,56%
S'wietokrzvskie 19,09 42,30 121,58% 54,87% 3,14% 28,74% 12,09% 2,03% 41,27% 50,25% 82,13% 75,21%
Warminsko-mazurskie 11,63 19,16 64,76% 39,31% 4,40% 8,00% 7,25% 2,74% 19,97% 29,65% 67,36% 50,81%
i i ’ ’ ’ (Y ’ o ’ o ’ (<] ’ (] ’ (Y ’ (Y ’ (Y ’ (Y ’ (]
Wielkopolskie 20,50 49,75 142,68% 58,79% 26,75% 12,19% 0,08% 4,00% 35,88% 52,14% 68,81% 61,02%
Zachodniopomorskie 9,00 14,25 58,32% 36,84% 17,43% 7,03% 0,02% 4,73% 26,63% 31,90% 83,45% 72,28%
Makroregion Polski
Wschodniej 12,42 30,36 144,46% 59,09% 9,67% 31,00% 10,34% 5,39% 45,84% 53,27% 86,05% 77,57%
Miasta na prawach
powiatu na sieci TEN-T 43,05 75,81 76,10% 43,21% 8,92% 15,76% 0,95% 1,25% 23,98% 31,07% 77,19% 55,49%
Miasta na prawach
powiatu poza siecig TEN-T 24,68 48,02 94,53% 48,59% 12,33% 16,04% 1,59% 2,62% 28,49% 43,37% 65,69% 58,62%
Polska 27,41 53,06 93,58% 48,34% 10,51% 18,18% 1,65% 2,29% 28,63% 38,08% 75,18% 59,22%
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Tab. 17. Oszacowanie zmian Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT (syntetyczny) (por. opis tab. 14)

Diagnoza Zmiany procentowe
Zmiana Zmiana
2013-2023 | 2013-2023
(%); (%); Inwestycje  Inwestycje Inwestycje Inwestycje . . . .
Wartoé¢  Wartosé Wartoéé Wartoéé CEF POIS POPW oSS e e sl EREE UEHEE
bazowa docelowa bazowa = bazowa =
2013 2023 2013 2023
Dolnoslaskie 23,50 37,87 61,15% | 37,95% 9,01% 9,94% 0,03% 1,94% 17,48% 29,46% 58,87% 46,16%
Kujawsko-pomorskie 25,62 42,06 64,14% | 39,08% 7,00% 7,90% 0,16% 2,02% 15,55% 34,73% 43,50% 38,52%
Lubelskie 16,94 31,41 85,47% | 46,08% 3,03% 27,27% 6,21% 2,74% 34,32% 41,53% 81,32% 74,97%
Lubuskie 12,54 21,07 68,04% | 40,49% 9,50% 10,06% 0,03% 4,86% 21,81% 35,11% 58,94% 49,54%
todzkie 35,42 59,97 69,30% | 40,93% 11,76% 15,16% 0,44% 1,09% 26,10% 36,04% 69,95% 62,35%
Matopolskie 28,52 57,03 99,95% | 49,99% 13,13% 22,67% 0,96% 2,02% 35,40% 44,29% 79,91% 71,76%
Mazowieckie 51,21 78,63 53,53% | 34,87% 4,26% 13,98% 1,03% 0,39% 18,45% 23,50% 77,59% 54,77%
Opolskie 28,57 47,49 66,25% | 39,85% 5,83% 8,81% 0,11% 5,45% 18,31% 33,81% 54,20% 45,96%
Podkarpackie 14,55 30,75 111,38% | 52,69% 7,77%  28,49%  10,09% 7,47% 44,25% 48,45% 92,02% 85,79%
Podlaskie 10,37 23,50 126,48% | 55,85% 32,21% 21,49% 6,68% 4,47% 47,10% 51,87% 90,06% 84,53%
Pomorskie 23,20 31,68 36,57% | 26,78% 1,42% 11,00% 0,12% 1,55% 13,56% 20,84% 64,92% 51,07%
Slaskie 47,01 73,31 55,93% | 35,87% 6,16% 13,62% 0,22% 2,42% 20,65% 32,38% 63,68% 57,75%
Swietokrzyskie 23,11 42,32 83,10% | 45,39% 2,63% 20,97% 9,86% 1,60% 31,82% 41,24% 75,75% 68,74%
Warmirnsko-mazurskie 13,55 20,92 54,34% | 35,21% 3,24% 6,76% 6,23% 2,76% 17,44% 27,20% 63,79% 48,88%
i i ’ ’ 7’ (Y ’ o ’ o ’ (] ’ (] ’ (Y ’ (Y ’ (Y ’ (Y ’ (Y
Wielkopolskie 26,76 48,85 82,55% 45,22% 17,85% 9,22% 0,08% 3,27% 26,21% 40,10% 63,90% 57,08%
Zachodniopomorskie 11,59 16,69 44,00% | 30,56% 13,19% 5,50% 0,03% 3,70% 20,91% 28,45% 72,11% 65,49%
Makroregion Polski
Wschodniej 15,72 29,89 90,15% | 47,41% 7,65% 23,14% 8,13% 4,02% 35,98% 42,90% 83,18% 75,73%
Miasta na prawach
powiatu na sieci TEN-T 44,08 69,06 56,66% | 36,17% 7,08% 12,73% 0,80% 1,12% 19,97% 27,42% 72,14% 56,66%
Miasta na prawach
powiatu poza siecig TEN-T 28,04 47,23 68,46% | 40,64% 9,23% 13,17% 1,31% 2,39% 23,40% 37,17% 62,41% 57,56%
Polska 29,91 50,04 67,30% | 40,23% 8,14% 14,55% 1,39% 2,03% 23,46% 32,80% 70,84% 59,06%
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Tab. 18. Oszacowanie zmian Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT w latach 2013-2017 i w 2023 (pasazerski, towarowy i syntetyczny)

Pasazerski Towarowy Syntetyczny

2013 2014 2015 2016 2017 2023 | 2013 2014 2015 2016 2017 2023 | 2013 2014 2015 2016 2017 2023
Dolnoslaskie 26,98 29,32 30,60 32,51 33,17 38,28 | 20,03 21,63 22,45 22,89 23,51 37,46 | 23,50 2548 26,52 27,70 28,34 37,87
Kujawsko-pomorskie 31,12 33,10 34,71 3564 37,19 42,97 | 20,12 21,43 22,04 22,45 22,55 41,14 | 25,62 27,27 28,37 28,89 29,87 42,06
Lubelskie 21,16 21,92 22,75 23,56 24,36 30,19 | 12,72 13,10 13,56 14,36 14,63 32,64 | 1694 17,51 18,15 18,96 19,49 31,41
Lubuskie 16,19 17,47 1866 20,79 21,40 23,86 8,89 9,44 9,89 10,24 10,62 18,28 | 12,54 13,46 14,28 15,52 16,01 21,07
tédzkie 40,41 43,51 47,03 49,18 49,35 57,34 | 30,43 31,93 34,75 3449 3443 62,60 | 3542 37,72 40,89 41,83 41,89 59,97
Matopolskie 31,23 33,70 3536 37,85 39,05 54,00 2581 27,61 2891 31,01 32,20 60,06 | 2852 30,65 32,14 34,43 3562 57,03
Mazowieckie 50,61 52,85 5528 57,46 58,79 6833 | 51,81 53,25 5642 5838 60,38 8893 | 51,21 53,05 5585 57,92 59,58 78,63
Opolskie 32,69 36,91 3848 39,76 40,03 49,73 | 24,44 27,89 29,15 28,92 28,44 45,25 | 28,57 32,40 33,81 34,34 3424 47,49
Podkarpackie 18,10 18,87 20,03 22,79 23,40 29,57 | 10,99 11,42 12,09 14,22 14,68 31,93 | 14,555 15,15 16,06 1851 19,04 30,75
Podlaskie 12,49 12,81 13,82 15,60 16,32 22,50 8,26 8,38 9,20 981 10,32 24,49 | 10,37 10,60 11,51 12,70 13,32 23,50
Pomorskie 25,35 26,20 27,07 27,62 28,13 31,77 | 21,05 21,28 21,77 21,98 22,35 31,60 | 23,20 23,74 24,42 24,80 25,24 31,68
Slaskie 49,22 53,28 5539 57,84 5849 71,58 | 44,81 47,53 49,04 48,52 4898 75,04 | 47,01 50,41 52,22 53,18 53,74 73,31
Swietokrzyskie 27,13 29,23 30,38 32,66 33,16 42,34 | 19,09 19,90 20,42 20,56 20,65 42,30 | 23,11 24,556 2540 26,61 26,90 42,32
Warmirnsko-mazurskie 15,47 17,21 17,85 18,29 19,35 22,67 | 11,63 12,26 12,55 12,68 12,97 19,16 | 13,55 14,68 1520 1549 16,16 20,92
Wielkopolskie 33,03 35,23 36,93 39,13 40,13 47,96 | 20,50 21,70 22,53 22,50 23,43 49,75 | 26,76 28,47 29,73 30,81 31,78 48,85
Zachodniopomorskie 14,19 14,47 1531 16,46 16,70 19,14 9,00 9,12 9,23 9,29 9,52 14,25 | 11,59 11,79 12,27 12,87 13,11 16,69
Makroregion Polski
Wschodniej 19,02 20,08 21,05 22,67 23,41 2942 | 12,42 12,88 1342 14,32 14,65 30,36 | 15,72 16,48 17,24 1850 19,03 29,89
Miasta na prawach
powiatu na sieci TEN-T 45,11 48,01 50,12 52,08 53,14 62,31 | 43,05 4494 47,02 47,96 49,28 75,81 | 44,08 46,47 4857 50,02 51,21 69,06
Miasta na prawach
powiatu poza siecia
TEN-T 31,39 33,45 34,92 37,11 37,98 46,45 | 24,68 26,03 27,30 27,77 2830 48,02 | 28,04 29,74 31,11 32,44 33,14 47,23
Polska 32,42 34,55 36,23 3810 38,93 47,03 | 2741 28,77 30,18 30,88 31,68 53,06 | 2991 31,66 33,20 3449 3531 50,04
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Ryc. 17. Monitoring poziomu dostepnosci kolejowej w latach 2013-2023 (wskaznik WKDT -
pasazerski, towarowy i syntetyczny)
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4.2.1 DIAGNOZA

Wartos¢ bazowa Wskaznika WKDT w 2013 r. dla Polski wyniosta 28,77. Obszarem najlepszej
dostepnosci (analogicznie jak w transporcie drogowym) jest Mazowsze (przede wszystkim okolice
Warszawy) oraz Goérny Slask. Generalnie jednak rozktad przestrzenny obszaréw najwyiszej
dostepnosci (poza wyzej wskazanymi) jest inny dla obu gatezi transportu. W transporcie kolejowym
wyrazniej widoczne sg gtéwne linie kolejowe w postaci paséw lepszej dostepnosci, a dostepnosc
spada dos¢ szybko wraz z oddalaniem sie od najwazniejszych linii. Tym samym réwniez w Polsce
centralnej znajdujg sie obszary znacznie gorszej dostepnosci, np. okolice Ptocka, Turku lub Wielunia,
tj. miasta , niepodtgczone” do gtdéwnej sieci.

Réznice miedzy pasami lepszej dostepnosci wzdtuz najwazniejszych linii, a pozostatymi
obszarami sg szczegdlnie widoczne w transporcie pasazerskim. W transporcie towarowym, réznice
miedzy maksymalnymi predkosciami technicznymi nie sg az takie duze, a na niewielu liniach pociagi
towarowe mogg rozwija¢ naprawde duze predkosci (do 120 km/h). To zrdznicowanie wynikow
miedzy transportem pasazerskim i towarowym jest réwniez widoczne w poréwnaniu do transportu
drogowego.

Poza obszarami najlepszej dostepnosci kolejowej w 2013 r. (wyrazna dominacja Mazowsza i
Goérnego Slaska) na kolejnych miejscach znalazty sie wojewddztwa: tédzkie, opolskie oraz
matopolskie. W tym ostatnim przypadku wyraznie widac jednak dtugie czasy podrdzy transportem
kolejowym miedzy Krakowem a Katowicami. Z kolei do wojewddztw najgorzej dostepnych nalezg
lubuskie (przede wszystkim w wyniku stabej dostepnosci kolejowej Zielonej Goéry i Gorzowa
Wielkopolskiego), zachodniopomorskie oraz podlaskie. Podlaskie jeszcze w 2013 r. byto najgorzej
kolejowo dostepnym wojewddztwem. Ponadto stabg dostepnoscig odznaczajg sie rozlegte strefy
peryferyjne w catych Karpatach (matopolskie i podkarpackie), we wschodnich czesciach wojewédztw
lubelskiego i warminsko-mazurskiego oraz w Sudetach. Uktad metropolii sieciowej jest wyraznie
mniej widoczny niz w transporcie drogowym. Dotyczy to przede wszystkim wskaznika dostepnosci
kolejowej towarowej, gdzie koncentracja PKB w Warszawie oraz konurbacji gérnoslaskiej ksztattuje
wyrazny ukfad dwubiegunowy (ryc. 18).

Przeprowadzone w okresie programowania 2014-2020 inwestycje beda skutkowaé znacznym
podwyzszeniem predkosci na wiekszosci linii kolejowych. Wartos¢ wskaznika WKDT (47,93) bedzie o
ponad 66,6% wyzsza niz w 2013 r.

Najlepsza sytuacja w 2023 r. bedzie miata miejsce nadal w wojewddztwach mazowieckim i
$laskim, ale rdznica w dostepnosci kolejowej miedzy nimi nie bedzie az taka duza jak w 2013 r.
Wynika to przede wszystkim z realizacji wielu inwestycji kolejowych na Gérnym Slgsku (w tym
odprowadzajgcych ruch towarowy z tego obszaru), ktére w duzym stopniu poprawig jego
dostepnosc. Z grupy wojewddztw najgorzej dostepnych w 2013 r. do 2023 r. znacznie poprawi sie
dostepnos¢ kolejowa wojewddztw podlaskiego i podkarpackiego. Z kolei dostepnos¢ warminsko-
mazurskiego nie bedzie rosng¢ tak szybko i to wojewddztwo obok zachodniopomorskiego bedzie
jednym z dwdch najgorzej dostepnych w Polsce w 2023 r. (ryc. 19).
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Ryc. 18. Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT (osobowy, towarowy i syntetyczny) -

wartos¢ bazowa w 2013 r.
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WKDT syntetyczny (2023)
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Ryc. 19. Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT (osobowy, towarowy i syntetyczny) -
wartos¢ bazowa w 2023 r.

4.2.2 ZMIANY

W ujeciu bezwzglednym najwieksze zmiany dostepnosci kolejowej bedg przede wszystkim
widoczne w centralnej, wschodniej i potudniowej Polsce, wzdtuz najwazniejszych linii kolejowych, w
duzo mniejszym stopniu w Polsce zachodniej i pétnocnej. Z oczywistych wzgledéw bedzie to efektem
powaznych modernizacji, np. dla linii kolejowej miedzy Warszawg a Radomiem, Warszawg a
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Biatymstokiem lub miedzy Poznaniem i Wroctawiem. W transporcie towarowym zauwazalne sg
efekty poprawy predkosci pociggdw na liniach dedykowanych transportowi towarowemu, np. na
Magistrali Weglowej (Tarnowskie Géry - Bydgoszcz) lub potudniowym fragmencie tzw. ,,Nadodrzanki”
(Wroctaw - Zielona Godra). W ujeciu bezwzglednym najmniejsze zmiany sg w wojewddztwach
potnocnej i zachodniej Polski (przede wszystkim w zachodniopomorskim, lubuskim i warminsko-
mazurskim) (ryc. 20).

W ujeciu procentowym obszary poprawy dostepnosci majg charakter bardziej mozaikowy
(wyspowy) i sg znacznie bardziej zwigzane z poszczegdlnymi inwestycjami. Poprawa dostepnosci
kolejowej bedzie zauwazalna nie tylko w obszarach najlepiej dostepnych juz w 2013 r. (Polska
centralna i potudniowa), ale rowniez na obszarach peryferyjnych, przede wszystkim w wojewddztwie
podlaskim i w Polsce potudniowo-wschodniej. Najwiekszym beneficjentem beda bez watpienia
wojewddztwa podlaskie i podkarpackie (co jest znaczacg réznicg wzgledem prognozy z 2014 r., gdy to
wojewddztwo lubuskie byto liderem wzrostéw). Zyskajg rowniez obszary gorskie, przede wszystkim w
Matopolsce (budowa dwdch nowych odcinkéw, tj. linia Podteze - Piekietko oraz facznica Krakéw
Zabtocie - Krakow Krzemionki). Z kolei najmniejsze zmiany dostepnosci kolejowej (ponizej 40%) beda
cechowaty wojewddztwo pomorskie. Warto jednak nadmienic¢, ze charakterystyczny pas mniejszych
zmian dostepnosci miedzy Gdanskiem a Warszawg wynika z faktu powaznych inwestycji na linii
kolejowej nr 9 fgczacej te dwa miasta juz do 2013 r. (brak jest tu tzw. efektu bazy, czyli bardzo niskich
predkosci wyjsciowych skutkujgcych duzg zmiang w ujeciu procentowym; z analogiczng sytuacjg
mamy do czynienia wzdtuz Centralnej Magistrali Kolejowej: Grodzisk Maz. -Zawiercie) (ryc. 21).
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Ryc. 20. Zmiana bezwzgledna Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT (osobowego,

towarowego i syntetycznego) w latach 2013-2023
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Ryc. 21. Zmiana procentowa Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT (osobowego,
towarowego i syntetycznego) w latach 2013-2023

4.2.3 POIiS

Najwieksze inwestycje kolejowe w okresie programowania 2014-2020 beda rezultatem
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko. Inwestycje te tworzg swoistego rodzaju ciagi
poprawiajgce dostepnos$é w ujeciu korytarzowym i likwidujgce waskie gardta. Majg duze znaczenie
zarowno dla sektora pasazerskiego jak i towarowego. Sg to w wiekszosci prace modernizujgce
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istniejgcy infrastrukture. Zaktada sie tez budowe dwdéch nowych odcinkéw (linia Podteze - Piekietko
oraz tacznica Krakéw Zabtocie - Krakéw Krzemionki). Do znaczacych inwestycji w ramach POIiS (o
wartosci powyzej 300 min zt) naleza:

— prace na linii kolejowej nr 7 Warszawa Wschodnia Osobowa - Dorohusk na odcinku
Warszawa - Otwock - Deblin — Lublin,

— prace na linii kolejowej nr 202 na odcinku Gdynia Chylonia — Stupsk,

— prace na alternatywnym ciggu transportowym Bydgoszcz — Tréjmiasto,

— prace na linii srednicowej w Warszawie na odcinku Warszawa Wschodnia - Warszawa
Zachodnia,

— prace na linii kolejowej C-E 65 na odc. Chorzéw Batory - Tarnowskie Gory - Karsznice -
Inowroctaw - Bydgoszcz — Maksymilianowo,

— modernizacja linii kolejowej nr 8, odcinek Warszawa Okecie - Radom (LOT: A, B, F) - Faza ll

— budowa nowej linii kolejowej Podteze - Szczyrzyc -Tymbark/Mszana Dolna oraz
modernizacja istniejgcej linii kolejowej nr 104 Chabéwka — Nowy Sacz,

— prace na linii kolejowej nr 8, odcinek Warka - Radom (Lot: C, D, E)Prace na linii kolejowej
nr 8 na odcinku Skarzysko Kamienna - Kielce — Koztéw,

— prace na linii kolejowej nr 38 na odcinku Etk - Korsze wraz z elektryfikacja,

— prace na linii kolejowej nr 93 na odcinku Trzebinia - Oswiecim - Czechowice Dziedzice,

— modernizacja linii kolejowej E 30/C-E 30, odcinek Krakdw-Rzeszow etap Il - Faza I,

— modernizacja linii kolejowej E 75 Rail Baltica Warszawa - Biatystok - granica z Litwg, etap |,
odcinek Warszawa Rembertdw - Ttuszcz (Sadowne),

— prace na linii kolejowej nr 1 na odcinku Czestochowa — Zawiercie,

— prace na linii kolejowej C-E 59 na odcinku Wroctaw Brochow / Grabiszyn — Gtogow,

— prace na liniach kolejowych nr 140, 148, 157, 159, 173, 689, 691 na odcinku Chybie - Zory
- Rybnik - Nedza / Turze,

— prace na liniach kolejowych nr 132, 138, 147, 161, 180, 188, 654, 655, 657, 658, 699 na
odcinku Gliwice - Bytom - Chorzéw Stary - Mystowice Brzezinka - O$wiecim oraz Dorota -
Mystowice Brzezinka,

— modernizacja linii kolejowej E 59 na odcinku Wroctaw - Poznan, etap lll, odcinek Czempin -
Poznan - Faza ll,

— budowa facznicy kolejowej Krakéw Zabtocie - Krakdow Krzemionki,

— prace na linii kolejowej nr 143 na odcinku Kluczbork -Olesnica -Wroctaw Mikotéw,

— prace na linii kolejowej E30 na odcinku Kedzierzyn-Kozle -Opole Zachodnie,

— prace na linii kolejowej C- E30 na odcinku Opole Groszowice - Jelcz - Wroctaw Brochéw.

W ujeciu przestrzennym zmiany dostepnosci wynikajgce z inwestycji POIiS nie pokrywaja
catego kraju, lecz sg wyraznie skoncentrowane na Polsce Wschodniej (przede wszystkim na potnocny-
wschod i potudniowy wschdod od Warszawy), Polsce potudniowo-wschodniej, zachodniej czesci
wojewddztwa pomorskiego, miedzy Wroctawiem a Zielong Gdrg, oraz, cho¢ w mniejszym stopniu,
miedzy Katowicami a todzia.

Dzieki inwestycjom kolejowym realizowanych w ramach POIS dostepnos¢ kolejowa w Polsce
wzrasta o 14,55% (efekt netto). Najwiekszymi beneficjentami bedg wojewddztwa: podkarpackie
(28,5%), lubelskie (27,3%), matopolskie (22,7%), podlaskie (21,5%) oraz Swietokrzyskie (20,1%). W
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porownaniu do analogicznej prognozy z 2014 r. jest to wyrazna zmiana na korzysé Polski wschodniej i
potudniowo-wschodniej (brak w zestawieniu wojewddztwa lubuskiego w wyniku wykreslenia z listy
poétnocnego odcinka tzw. Nadodrzanki), a najmniejsze efekty programu POIliS s3 w wojewddztwie
zachodniopomorskim (jedynie 5,5%).
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Ryc. 22. Zmiana procentowa Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT syntetycznego
w wyniku inwestycji wspotfinansowanych z POIS w okresie programowania 2014-2020 (efekt netto
inwestycji wspoétfinansowanych z POIS; zmiana wzgledna miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z
uwzglednieniem inwestycji POIS, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji POIS)

42.4 CEF

Druga kluczowa dla poprawy dostepnosci grupa duzych inwestycji okresu programowania
2014-2020 bedzie finansowana w ramach Instrumentu ,tgczac Europe” (CEF). Znajdujg sie w niej
przedsiewziecia, ktére w szczegdlnosci wzmocnig powigzania aglomeracji Polski zachodniej oraz
Biategostoku z resztg kraju. Wzrosnie tez przepustowos¢ odcinkéw uzytkowanych takie w
pasazerskim ruchu aglomeracyjnym. W aspekcie miedzynarodowym, dokonczone zostang prace na
fragmentach korytarzy transportowych E 20 i E 30 w kierunku Terespola i Zgorzelca (elektryfikacja). Z
punktu widzenia sektora towarowego, a w szczegdlnosci przewozéw intermodalnych bardzo istotna
bedzie poprawa dostepu do portéw morskich. Inwestycje CEF sg komplementarne wzgledem
inwestycji POIiS 2014-2020 oraz zadan realizowanych w ramach poprzednich perspektyw. Do tej
grupy naleza:
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— prace na linii kolejowej E 59 na odcinku Poznan Gtéwny - Szczecin Dabie,

— prace na linii kolejowej E 20 na odcinku Warszawa - Poznan - pozostate roboty, odcinek
Sochaczew — Swarzedz,

— modernizacja linii kolejowej E 30, odcinek Zabrze - Katowice - Krakéw, etap Ilb,

— prace na linii E75 na odcinku Czyzew — Biatystok,

— prace na linii E75 na odcinku Sadowne - Czyzew wraz z robotami pozostatymi na odcinku
Warszawa Rembertéw — Sadowne,

— prace na linii kolejowej E 59 na odcinku Wroctaw - Poznan, etap IV, odcinek granica
wojewddztwa dolnoslgskiego — Czempin,

— prace na linii kolejowej E 30 na odcinku Krakéw Gtéwny Towarowy - Rudzice wraz z
dobudowa tordw linii aglomeracyjnej,

— poprawa dostepu kolejowego do portu morskiego w Gdyni,

— poprawa dostepu kolejowego do portéw morskich w Szczecinie i Swinoujsciu,

— poprawa infrastruktury kolejowego dostepu do portu Gdansk,

— prace na linii kolejowej E 20 na odcinku Siedlce - Terespol, etap Il - LCS Terespol,

— prace na linii kolejowej Warszawa Wtochy - Grodzisk Mazowiecki (linia nr 447),

— prace na liniach kolejowych nr 14, 811 na odcinku £édz Kaliska - Zdunska Wola - Ostréw
WIkp., etap |: £6dz Kaliska — Zduriska Wola,

— prace na linii obwodowej w Warszawie (odc. Warszawa Gotabki / Warszawa Zachodnia -
Warszawa Gdanska),

— elektryfikacja linii kolejowych nr 274, 278 na odcinku Wegliniec — Zgorzelec.

W ujeciu przestrzennym najwieksze procentowe efekty inwestycji CEF s3 widoczne w
wojewddztwie podlaskim. Jest to zdecydowany lider wzrostow i gtowny beneficjent inwestycji CEF.
Prognozowany efekt netto wzrostu dostepnosci w tym wojewddztwie to ponad 32,2%! Generalnie w
skali catego kraju dzieki inwestycjom kolejowym realizowanych w ramach CEF dostepnosc¢ kolejowa w
skali catej Polski wzroénie o 8,14 % — wyraznie mniej niz w przypadku POIiS. Poza wojewddztwem
podlaskim najwiekszymi beneficjentami beda wojewddztwa: wielkopolskie (18%), matopolskie
(wzrost 0 13,1%) oraz zachodniopomorskie (13,2%), co jest m.in. efektem prac na linii kolejowej E 59
na odcinku Poznan Gtéwny - Szczecin Dabie realizowanych w ramach CEF. Najmniejsze wzrosty
wystapig w pomorskim (jedynie o0 1,4%).
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Ryc. 23. Zmiana procentowa Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT syntetycznego
w wyniku inwestycji wspétfinansowanych z CEF w okresie programowania 2014-2020 (efekt netto
inwestycji wspotfinansowanych z CEF; zmiana wzgledna miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z
uwzglednieniem inwestycji CEF, a dostepnosciag w 2023 r. bez inwestycji POIS)

425 POPW

W okresie programowania 2014-2020 istotne inwestycje kolejowe w wojewddztwach
lubelskim, podkarpackim, podlaskim, swietokrzyskim oraz warminsko-mazurskim sg planowane w
ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia. Przedsiewziecia realizowane ze srodkéw POPW
stanowi¢ bedg podstawe do utworzenia tzw. wschodniej magistrali kolejowej, zapewnig dogodne
potaczenie Podkarpacia z Warszawg, a takze wptyng na poprawe wewnetrznych powigzan terenéw
peryferyjnych ze stolicami wojewddztw. Wyrdzniajg sie trzy zwarte obszary lepszej dostepnosci
kolejowej: pogranicze wojewddztw warminsko-mazurskiego, mazowieckiego i podlaskiego,
potudniowo-wschodni fragment wojewddztwa podlaskiego oraz pogranicze wojewddztw
Swietokrzyskiego, mazowieckiego, lubelskiego i podkarpackiego. Przetozy sie to takze na poprawe
dostepnosci regionalnych portéw lotniczych w Szymanach i Swidniku posiadajacych potaczenia
kolejowe.
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Do inwestycji w ramach POPW naleza:

prace na linii kolejowej nr 25 na odcinku Skarzysko Kamienna — Sandomierz,

prace na liniach kolejowych nr 68, 565 na odcinku Lublin - Stalowa Wola Rozwadéw wraz z
elektryfikacja,

prace na liniach kolejowych nr 25, 74, 78 na odcinku Stalowa Wola - Tarnobrzeg
/Sandomierz - Ocice/Padew,

prace na linii kolejowej nr 219 na odcinku Etk — Szczytno,

prace na linii kolejowej nr 216 na odcinku Dziatdowo — Olsztyn,

prace na linii kolejowej nr 31 na odcinku gr. wojewddztwa - Czeremcha — Hajndéwka,
prace na linii kolejowej nr 52 Lewki — Hajndwka,

prace na linii kolejowej nr 32 na odcinku Biatystok - Bielsk Podlaski (Lewki).

Dzieki inwestycjom kolejowym w Polsce Wschodniej dostepnos¢ kolejowa Makroregionu

wzrosnie o nieco ponad 8% (efekt netto). Najwiekszymi beneficjentami bedg wojewddztwa:

podkarpackie (wzrost dostepnosci o 10,1%) oraz Swietokrzyskie (wzrost o 9,9%). W mniejszym

stopniu skorzystajg na tych inwestycjach wojewddztwa podlaskie (wzrost o 6,8%), lubelskie (wzrost o

6,2 %), warminsko-mazurskie (wzrost o 6,2%). Efekty prowadzonych inwestycji zaznaczg sie réwniez

poza obszarem pieciu wojewddztw Polski Wschodniej. Zyskajg m.in. potudniowe i wschodnie

Mazowsze, a takze czes¢ wojewoddztwa tédzkiego oraz matopolskiego.
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Ryc. 24. Zmiana procentowa Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT syntetycznego
w wyniku inwestycji wspotfinansowanych z POPW w okresie programowania 2014-2020 (efekt netto
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wspotfinansowanych z POPW; zmiana wzgledna miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z

uwzglednieniem inwestycji POPW, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji POPW)

4.2.6 RPO

W okresie programowania 2014-2020 waznym czynnikiem
dostepnos¢ kolejowa beda dziatania finansowane z Regionalnych Programéw Operacyjnych. Maja

one w duzej mierze charakter rewitalizacyjny.

Do znaczacych inwestycji RPO (o wartosci powyzej 100 min zt) naleza:

modernizacja linii kolejowej nr 354 Poznan Gtéwny POD - Chodziez - Pita Gtéwna,

rewitalizacja linii kolejowych nr 694/157/190/191 Brondéw - Bieniowiec - Skoczéw -

Goleszdéw - Cieszyn/Wista Gtebce,
rewitalizacja linii kolejowej nr 221 Gutkowo — Braniewo,
rewitalizacja linii kolejowej nr 108 na odcinku Jasto - Nowy Zagérz,

rewitalizacja linii kolejowej nr 207 odcinek granica wojewddztwa — Malbork,

lokalnie poprawiajgcym



— rewitalizacja linii kolejowej nr 405 odcinek granica wojewddztwa - Stupsk — Ustka,
— rewitalizacja linii kolejowej nr 210 na odcinku Szczecinek - Runowo Pomorskie,

— rewitalizacja linii kolejowych nr 140/169/179/885/138 potgczenia: Orzesze Jaskowice -
Tychy - Baraniec - KWK Piast - Nowy Bierun — Oswiecim,

— modernizacja linii kolejowej nr 35 na odcinku Ostroteka — Chorzele,

— rewitalizacja linii kolejowej nr 285 na odcinku Wroctaw Gt. - Swidnica Przedmiescie wraz z
linig nr 771 Swidnica Przedmie$cie — Swidnica Miasto,

— rewitalizacja linii kolejowej nr 16 £6dz Widzew - Kutno na odcinku Zgierz — Ozorkéw,

— rewitalizacja linii kolejowej nr 117 odc. Kalwaria Zebrzydowska Lanckorona - Wadowice -
gr. wojewddztwa,

— rewitalizacja linii kolejowej nr 287 Nysa — Opole,
— rewitalizacja linii kolejowej nr 25 na odcinku Padew - Mielec — Debica,
— rewitalizacja linii kolejowej nr 203 na odcinku Krzyz - Gorzéw Wielkopolski,

— rewitalizacja linii kolejowej nr 288 Nysa — Brzeg,

rewitalizacja linii kolejowych nr 301 i nr 293 na odcinku Opole- Kluczbork.

Dzieki inwestycjom kolejowym realizowanych w ramach RPO dostepnos¢ kolejowa w Polsce
wzrosnie o 2% (efekt netto). Najwiekszymi beneficjentami beda wojewddztwa: podkarpackie (wzrost
dostepnosci o 7,5%) i opolskie (wzrost o 5,5%). Efekty bedg prawie niewidoczne w mazowieckim
(wzrost 0 0,39%), tddzkim (wzrost 0 1,09%), pomorskim (wzrost o 1,55%) oraz Swietokrzyskim (wzrost
o 1,6%). Warto wskaza¢ na pewng interesujgcg prawidtowosé historyczng. Najmniej planowanych
inwestycji dotyczy obszaru bytego Krélestwa Kongresowego charakteryzujgcego sie relatywnie gorzej
rozwiniety siecig kolejowg. Postep jaki dokonat sie w dziedzinie kolei na tym obszarze od czasu
uzyskania niepodlegtosci dotyczyt gtdwnie najwazniejszych linii kolejowych o znaczeniu panstwowym,
a nie linii lokalnych, ktére sg modernizowane w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych.
Generalnie najwiekszym beneficjentem RPO sg obszary peryferyjne, w tym przygraniczne, a
relatywnie niewielka liczba inwestycji bedzie prowadzona w Polsce centralne;j.
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Ryc. 25. Zmiana procentowa Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT syntetycznego
w wyniku inwestycji wspétfinansowanych z RPO w okresie programowania 2014-2020 (efekt netto
inwestycji wspoétfinansowanych z RPO; zmiana wzgledna miedzy dostepnosciag na koniec 2023 r. z
uwzglednieniem inwestycji RPO, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji RPO)

4.2.7 UE

Biorgc pod uwage wszystkie inwestycje wspoétfinansowane ze srodkéw unijnych w okresie
programowania 2014-2020 ich taczny efekt netto na zmiane dostepnosci kolejowej w tym okresie
wynosi ponad 23%. Z oczywistych wzgledédw najwazniejszy wptyw ma fundusz POIiS. W przypadku
inwestycji kolejowych rdéwnie istotne sg takze przedsiewziecia finansowane z wykorzystaniem
instrumentu CEF.

Najwiekszym beneficjentem inwestycji kolejowych wspoétfinansowanych ze srodkéw unijnych
beda wojewddztwa podlaskie (wzrost dostepnosci o ponad 47%) i podkarpackie (44%). Z drugiej
strony efekty sg mniej widoczne w pomorskim (wzrost o 13,56%), kujawsko-pomorskim (wzrost o
15,55%), dolnoslgskim (wzrost o 17,48%) oraz warminsko-mazurskim (wzrost o 17,44%).

Wida¢ wyraznie obszary mniejszych wzrostow dostepnosci w okresie 2014-2020 wzdtuz linii
kolejowych cechujacych sie juz wysokimi parametrami technicznymi lub tych na ktérych realizowano
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inwestycje w okresie programowania 2007-2013: miedzy Gdanskiem a Warszawg, wzdtuz CMK,
miedzy Warszawg, Siedlcami i Terespolem oraz miedzy Opolem, a Wroctawiem (ryc. 26). W 2023 r.
obszarem niedoinwestowanym pozostanie pas przygraniczny z Niemcami (brak inwestycji na
potnocnym fragmencie tzw. Nadodrzanki). W ujeciu wojewddzkim wzrost dostepnosci kolejowej w
wyniku inwestycji wspétfinansowanych ze srodkéw unijnych bedzie w aspekcie procentowym mniej
wiecej zrdwnowazony, z najwiekszym beneficjentem w postaci Makroregionu Polski Wschodniej (w
tym w szczegdlnosci wojewddztwo podlaskie). Nalezy jednak dodaé, ze relatywnie wysokie zmiany
procentowe w tym regionie sg efektem jego niskiej dostepnosci bazowej (efekt niskiej bazy). Z kolei
najnizsze zmiany sg obserwowalne w wojewddztwach pomorskim i mazowieckim (co jest efektem
wczesniejszym inwestycji miedzy Gdanskiem a Warszawg i po czesci efektem wysokiej bazy).

Procentowa zmiana WKDT
w wyniku inwestycji
UE 2014-2020

-
<2
—
-
- -
| 6. 10

2.5

1.2

Ryc. 26. Zmiana procentowa Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT syntetycznego
w wyniku inwestycji wspotfinansowanych z UE w okresie programowania 2014-2020 (efekt netto
inwestycji wspoffinansowanych z UE; zmiana wzgledna miedzy dostepnoscia na koniec 2023 r. z
uwzglednieniem inwestycji UE, a dostepnoscig w 2023 r. bez inwestycji UE)

Reasumujac, wzrost dostepnosci kolejowej w latach 2013-2016 byt bardzo znaczacy, a
zarazem (w wartosciach relatywnych) wyraznie szybszy niz w przypadku dostepnosci drogowej. Tym
samym mozna przyjaé, ze juz koncowka poprzedniej perspektywy finansowej uwidocznita zmiany
modalne zachodzace w priorytetach polityki transportowej. Lata 2016-2017 oznaczaty stagnacje w
poprawie dostepnosci kolejowej zwigzang z ,,przetomem perspektyw”. W catym okresie do roku 2023
przewiduje sie natomiast bardzo spektakularny wzrost wskaznikéw WKDT. Oceniajac pozytywnie
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szybka poprawe dostepnosci kolejowej, pamietaé jednak nalezy, ze nadal jest ona po czesci wynikiem
efektu niskiej bazy. Stan infrastruktury kolejowej byt w Polsce, po wielu latach zaniedban i
dekapitalizacji, bardzo zty. Predkosci techniczne na wielu trasach spadty do niespotykanie niskich. W
tych warunkach rozszerzenie frontu inwestycyjnego przynosi natychmiastowy efekt w znaczacych
wzrostach wartosci wskaznikow. W przypadku infrastruktury drogowej tak duze zmiany predkosci
prawie nigdy nie s3 mozliwe (w przypadku przeksztatcenia drogi gtéwnej w ekspresowg predkosé
kodeksowa zwieksza sie co najwyzej o 30 km/h, podczas gdy na zmodernizowane;j linii kolejowe;j
moze ona, w skrajnych przypadkach, wzrosna¢ z 30 km/h do 120 km/h). W efekcie takze dostepnosé
rosnie spektakularnie.

Podobnie jak w przypadku transportu drogowego, takze w kolejnictwie oczekiwane efekty
przestrzenne w postaci poprawy dostepnosci bedg w latach 2013-2023 przesuniete w kierunku Polski
wschodniej. Szczegdlnymi beneficjentami bedg regiony podlaski i podkarpacki. Jednoczesnie jednak
niektére planowane wczesniej prace modernizacyjne w zachodniej czesci kraju nie znalazty sie w
obowigzujgcym programie (np. potnocny fragment ,Nadodrzanki”). Znajduje to swdéj wyraz w obrazie
przestrzennym dynamiki zmian dostepnosci. Tak jak w przypadku dostepnosci drogowej, rowniez
dostepnosc¢ kolejowa wyraznie najgorsza bedzie w roku 2023 w wojewddztwie zachodniopomorskim.
Rozktad przestrzenny dostepnosci kolejowej, bedzie sie, w wyniku nowych inwestycji, stopniowo
przeksztatcat z uktadu zachéd-wschdéd, w uktad potudnie-pdtnoc. Przyczyni sie do tego m.in. lepsze
skomunikowanie kolejowe duzych osrodkéw w Polsce potudniowej (m.in. Krakow-GOP), a takze
budowa nowej linii kolejowej Podteze - Piekietko.

Dostepnos¢ kolejowa, a takze dynamika jej zmian posiadajg (wzgledem dostepnosci
drogowej) obraz przestrzenny bardziej nawigzujacy do gtéwnych linii magistralnych i tras
modernizowanych. Wynika to z ogdlnie nizszej gestosci sieci kolejowej. Efektem jest wieksza
polaryzacja przestrzenna w zakresie dostepnosci potencjatowej. Zarowno obecnie, jak tez w
docelowym roku 2023 bardzo widoczne bedg peryferia (w tym peryferia wewnetrzne) o skokowo
stabszej dostepnosci (m.in. w Karpatach, w rejonie Ptocka, w potudniowej czesci wojewddztwa
Swietokrzyskiego).

Infrastruktura kolejowa rozwijana jest i bedzie nie tylko w obszarach peryferyjnych. Duze
inwestycje (w tym w ramach CEF) realizowane beda na liniach magistralnych w centralnej czesci
kraju. Wiele linii jest lub bedzie budowanych na kierunkach, gdzie powstat lub powstaje takze nowa
infrastruktura drogowa (m.in. réwnolegle do A2, S17, S8 i S7). W przypadku powigzan miedzy
gtéwnymi metropoliami (takze potencjalnymi metropoliami Polski Wschodniej) nalezy to ocenié
pozytywnie. Miasta te powinny by¢ rownolegle powigzane infrastrukturg drogowg i kolejowg, tak aby
zapewni¢ maksymalny efekt synergii w uktadzie metropolii sieciowej. W strefach bardziej
peryferyjnych réwnolegte realizowanie dziatan w obu gateziach transportu powinno by¢ ocenianie
bardziej ostroznie (zwtaszcza jezeli inwestycja kolejowa nie powoduje drastycznego skrdcenia czaséw
przejazdu, np. w wyniku geograficznego przebiegu linii, co ma miejsce m.in. w Karpatach).
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5 WLDT - WSKAZNIK LOTNICZEJ DOSTEPNOSCI
TRANSPORTOWEJ

5.1 ZALOZENIA METODYCZNE | ZRODLA DANYCH

Dostepnos¢ do portéw lotniczych (WLDT) jest obliczana na bazie innych zatozen
metodycznych niz dostepno$¢ drogowa (WDDT) i kolejowa (WKDT). Zrédtem danych dotyczacych
mas nie jest jak w przypadku drdg i kolei liczba ludnosci lub PKB, a przepustowos¢ portow lotniczych.
W dynamicznym ujeciu na zmiany dostepnosci lotniczej majg wptyw zmiany przepustowosci portow
lotniczych oraz poprawa dojazdu do portédw lotniczych z wykorzystaniem transportu drogowego.
Wyniki zostaty zaprezentowane dla wartosci bazowej (koniec 2013 r.) oraz wartosci docelowej
(2023), a takze zostata przedstawiona zmiana.

Informacje o przepustowosci portéw lotniczych zostaty zaczerpniete z analiz Urzedu
Lotnictwa Cywilnego dla roku 2009 i 2013. Wedtug Urzedu Lotnictwa Cywilnego ,Parametrem
okreslajgcym mozliwosci obstugi ruchu przez port jest przepustowos¢, ktérg wyraza sie jako
teoretyczng maksymalng liczbe pasazerdéw [...], ktérg dany port jest w stanie obstuzy¢é w jednostce
czasu. Nalezy przy tym pamietaé, iz parametr ten jest czysto matematycznym zapisem i aby lotnisko
mogto swobodnie obstugiwac faktyczng liczbe pasazeréw, przepustowosé powinna byé znacznie
wyzsza. Wynika to z duzej sezonowosci ruchu lotniczego zaréwno w skali catego roku jak i zmian w
ciggu pojedynczych dni czy nawet godzin [...]. Szacunki przepustowosci drég startowych dla kazdego
portu s3 wykonywane na podstawie innych parametrow, w szczegdlnosci odnoszg sie do
poszczegdlnych typéw maszyn operujgcych na danym lotnisku. Z tego wzgledu nalezy zachowad
ostroznos¢ przy dokonywaniu poréwnan tego parametru pomiedzy poszczegdlnymi portami”
(http://ulc.gov.pl/pl/107-aktualnosci/wiadomosci/789-przepustowo-polskich-lotnisk-).

W okresie programowania 2014-2020 nie przewidziano do realizacji inwestycji
poprawiajacych przepustowosé portdéw lotniczych wspétfinansowanych ze srodkdéw unijnych. Zmiany
dostepnosci lotniczej w latach 2013-2020 wynikajga z zakonczonych w 2015 r. inwestycji
realizowanych w okresie programowania 2007-2013 oraz zaplanowanej jednej duzej inwestycji, tj.
niezbednej rozbudowy portu lotniczego w Modlinie (z chwilg ukorczenia niniejszego raportu brak
jest ustalonych szczegdtéow dotyczacych zrédet finansowania tej inwestycji). Z kolei planowany
Centralny Port Komunikacyjny w Baranowie zostanie otworzony najwczesniej w 2027 r., tym samym
nie wptywa na wielkos$¢ wskaznika w analizowanym okresie programowania.

5.2 TABELE | MAPY WYNIKOWE Z KOMENTARZEM

Rozktad przestrzenny dostepnosci lotniczej jest w Polsce w 2013 r. zdeterminowany
przepustowoscig portu lotniczego Warszawa Okecie (a takze w mniejszym stopniu portu Warszawa
Modlin) oraz uktadem drogowym zapewniajgcym dostep do najwazniejszych lotnisk. Oznacza to
najlepszg dostepnosé w otoczeniu metropolii stotecznej oraz w pasach drogowych A2 (od Poznania
do Warszawy) i A4 od Wroctawia na Gérny Slask i do Krakowa. Ponadto ,wyspa” lepszej dostepnosci
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jest region Gdanska. Zmiana sytuacji w roku 2023 wynikac bedzie przede wszystkim z planowanych
inwestycji drogowych (w tym inwestycji poprawiajgcych dojazd do portu lotniczego Warszawa
Chopina) oraz inwestycji, ktore skutkowaty wzrostem przepustowosci portéw lotniczych, przede
wszystkim w Warszawie, a w mniejszym stopniu rowniez w Katowicach, Krakowie i Szczecinie
(inwestycje POIS, gtownie te ukoriczone w 2015 r.) oraz planowane]j rozbudowy lotniska w Modlinie.
W rezultacie réznice w dostepnosci do lotnisk miedzy skrajnie peryferyjnymi regionami a
Mazowszem znaczgco sie pogtebity i dalej beda pogtebiaé do 2023 r. Na poziomie regionalnym w
2023 r. wojewddztwo mazowieckie jest zdecydowanym liderem dostepnosci osiggajac poziom ponad
dwukrotnie wyzszy niz $rednia krajowa. Dostepnos$¢ lotnicza powyzej sredniej krajowej bedzie
cechowac réwniez wojewddztwa: todzkie (gtéwnie ze wzgledu na bardzo dobrg dostepnos¢ do
lotniska Chopina i relatywnie wysoka, cho¢ niewykorzystywang, przepustowos¢ portu lotniczego
tédz-Lublinek), Slaskie (gdzie nastgpi poprawa dojazdu do lotniska w Pyrzowicach w wyniku oddania
brakujgcych odcinkéw autostrady A1) i matopolskie. Najnizszy poziom dostepnosci potencjatowej do
portéw lotniczych bedzie cechowat w 2023 r. wojewddztwo zachodniopomorskie, natomiast w
wyniku inwestycji w portach lotniczych na Mazowszu oraz poprawie dojazdu do nich droga
ekspresowg S8 z ostatniego miejsca w zestawieniu o dwie pozycje ,awansuje” wojewddztwo
podlaskie (ryc. 27).

WLOT (2913}

Ryc. 27. Wskaznik Lotniczej Dostepnosci Transportowej WLDT - wartos¢ bazowa w 2013 r. (mapa z
lewej strony) oraz warto$¢ docelowa w 2023 r. (mapa z prawej strony)

Na bezwzgledng poprawe dostepnosci do portéw lotniczych (ryc. 28) wptyw beda miaty
inwestycje drogowe w ciggach Al (odcinek centralny), S7 (zaréwno czes¢ potudniowa jak i pétnocna,
ta druga m.in. z uwagi na potozenie portu lotniczego Modlin w s3siedztwie tej trasy) oraz S17/519 (z
Warszawy do Rzeszowa). Zdecydowanie najwieksze przyrosty wartosci wskaznika WLDT wystgpig w
duopolach Warszawa-tédz oraz Krakdw — konurbacja gérnoslagska. W ujeciu procentowym (ryc. 28)
najwiecej skorzysta szeroko rozumiana Polska wschodnia, w tym szczegdlnie wojewddztwa podlaskie,
warminsko-mazurskie oraz Swietokrzyskie. Stanie sie tak w konsekwencji otwarcia portéw w
Szymanach i Radomiu oraz ze wzgledu na poprawe dojazdu do istniejgcej sieci lotnisk. Uzyskany
obraz potwierdza stuszno$¢ decyzji o wstrzymaniu wsparcia dla kolejnych regionalnych portéw
lotniczych. Znaczna poprawa dostepnosci lotniczej wielu obszaréw nastgpi gtownie w wyniku
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inwestycji drogowych. W warunkach wyraznego skrécenia czasu przejazdu do juz funkcjonujgcych

lotnisk budowa kolejnych moze budzi¢ zasadnicze watpliwosci.

Prom
WLDT 213 3x2s

Ryc. 28. Zmiana bezwzgledna (mapa z lewej strony) oraz procentowa (mapa z prawej strony)

Wskaznika Lotniczej Dostepnosci Transportowej WLDT w latach 2013-2023

Tab. 19. Oszacowanie wielkosci Wskaznika Lotniczej Dostepnosci Transportowej WLDT w latach

2013-2017iw 2023 .

WLDT

2013 2014 2015 2016 2017 2023 Zmiana

2013/2023

Dolnoslaskie 94,48 98,88 109,77 113,38 118,12 128,18 35,67%
Kujawsko-pomorskie 72,58 78,26 104,10 106,70 107,84 127,88 76,19%
Lubelskie 67,55 72,67 90,82 94,19 94,91 152,75 126,13%
Lubuskie 44,70 47,02 50,55 50,62 51,75 59,44 32,97%
todzkie 169,96 176,89 252,85 26554 265,84 321,10 88,93%
Matopolskie 117,61 122,01 239,77 240,91 242,81 267,22 127,22%
Mazowieckie 339,22 342,36 546,01 553,73 557,58 662,11 95,19%
Opolskie 101,24 103,44 138,15 141,55 142,85 156,25 54,33%
Podkarpackie 50,92 56,51 79,33 84,78 85,46 103,45 103,15%
Podlaskie 27,18 27,54 43,83 46,72 52,61 80,68 196,89%
Pomorskie 117,32 119,24 166,16 167,26 167,81 180,02 53,45%
Slgskie 164,35 168,11 263,89 26542 265,70 304,07 85,01%
Swietokrzyskie 65,94 67,04 107,28 112,87 124,08 191,18 189,91%
Warminsko-mazurskie 33,95 34,31 48,87 54,62 57,69 93,61 175,73%
Wielkopolskie 93,05 95,90 110,94 112,47 118,32 133,25 43,21%
Zachodniopomorskie 39,57 41,15 42,83 42,88 43,12 49,67 25,53%
Makroregion Polski Wschodniej 51,16 54,24 76,10 80,70 84,18 124,57 143,48%
Miasta na prawach powiatu na sieci TEN-T 197,54 201,73 309,30 312,94 31594 361,33 82,92%
Miasta na prawach powiatu poza siecig TEN-T 101,34 105,41 152,16 155,66 156,91 178,20 75,84%
Polska 130,80 134,50 201,72 205,77 208,54 248,09 89,67%
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Ryc. 29. Monitoring poziomu dostepnosci lotniczej w latach 2013-2023 (wskaznik WLDT)



6 WZDT - WSKAZNIK WODNEJ-SRODLADOWEJ
DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWE]

6.1 ZALOZENIA METODYCZNE | ZRODLA DANYCH

Analogicznie jak w transporcie lotniczym dostepno$é wodna-$rodlgdowa (WZDT) jest
obliczana na bazie innych zatozer metodycznych niz dostepnos$¢ drogowa (WDDT) i kolejowa (WKDT).
Zrédtem danych dotyczacych mas nie jest jak w przypadku drég i kolei liczba ludnoéci lub PKB, a klasa
odcinkow drég wodnych. Ze wzgledéw metodycznych klasa drég wodnych odcinkéw przylegajacych
do portu rzecznego zostata przypisana do portéw rzecznych. Do wszystkich istniejgcych i
planowanych portéw rzecznych umozliwiono dostep transportem ciezarowym. Tym samym w
dynamicznym ujeciu na zmiany dostepnosci wodnej-Srdédlgdowej majg wptyw zmiany klas droég
wodnych w wyniku inwestycji na drogach wodnych oraz poprawa dojazdu do portéw wodnych-
$rédlagdowych z wykorzystaniem transportu ciezarowego w wyniku inwestycji na sieci drogowej w
latach 2013-2023. Wyniki zostaty zaprezentowane dla wartosci bazowej (koniec 2013 r.) oraz
wartosci docelowej (2023), a takze zostata przedstawiona zmiana. Wykonawca dokonat aktualizacji
informacji na bazie aktualnych planéw inwestycyjnych z potowy 2017 r. Wykonawca byt w statym
kontakcie z Wydziatem Strategii Rozwoju w Departamencie Zeglugi Srédladowej Ministerstwa
Gospodarki Morskieji Zeglugi Srédladowej i otrzymat z tego zrddta:

— liste inwestycji wynikajgcych z Dokumentu Implementacyjnego do Strategii Rozwoju
Transportu (zweryfikowang),

— liste inwestycji utrzymaniowych przeprowadzanych przez RZGW pozyskang z
poszczegdblnych oddziatéw,

— liste inwestycji planowanych do realizacji przez porty do roku 2023 (zebrang na podstawie
ankiet),

— aktualny wykaz infrastruktury portowej.

Na podstawie otrzymanych materiatdw mozna wnioskowaé, ze w okresie programowania
2014-2020 przewidziano do realizacji szereg inwestycji poprawiajgcych klasy drég wodnych
wspotfinansowanych ze srodkéw unijnych (tab. 20).

Ponadto bedzie realizowany szereg innych inwestycji wodnych srédlagdowych o charakterze
transportowym (przywracajgcych klase drogi wodnej) zrealizowanych i realizowanych od 2014 do
2023 roku przez poszczegdlne regionalne zarzady gospodarki wodnej (w tym 54 inwestycje na
Odrzanskiej Drodze Wodnej, 21 inwestycji na dolnej rzece Wisle, jedna inwestycja na drodze wodnej
Wista-Zalew Wislany, 47 inwestycji na drodze wodnej Wista-Odra oraz 7 inwestycji na Warcie.
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Tab. 20. Lista inwestycji wodnych $rédlgdowych o charakterze transportowym (poprawiajgcych klase
drogi wodnej) zrealizowanych i realizowanych od 2014 do 2023 roku przez poszczegdlne regionalne
zarzady gospodarki wodnej

Lp. Nazwa inwestycji Jednostka realizujaca
1 | Prace modernizacyjne na Odrze granicznej w celu zapewnienia zimowego RZGW w Szczecinie
lodotamania
Modernizacja zabudowy regulacyjnej na Odrze granicznej RZGW w Szczecinie
3 | Budowa Stopnia Wodnego Malczyce RZGW we Wroctawiu
Odbudowa i modernizacja zabudowy regulacyjnej rzeki Odry. Przywrécenie RZGW we Wroctawiu
warunkow zeglownosci drogi wodnej. Odcinek od Stopnia Malczyce do ujscia
Nysy tuzyckiej
5 | Modernizacja 3 dtugich $luz pociggowych z ich awanportami i sterowniami na RZGW we Wroctawiu

stopniach wodnych: Januszkowice, Krapkowice i Opole, oraz rewitalizacja $luz
krotkich dla ciggtosci zeglugi srédlgdowej — przystosowanie Odry do Il klasy
drogi wodnej

6 | Ochrona przed powodzig doliny Odry w km 283,1 do 297 wraz z obiektami RZGW we Wroctawiu
pozwalajacymi na zapewnienie witasciwych warunkéw odbudowy siedlisk
rozrodczych flory i fauny wodnej - budowa stopnia wodnego Malczyce etap Il

7 | Remont i przebudowa $luzy na stopniu wodnym Ratowice na rz. Odrze w km RZGW we Wroctawiu
227+400, gm. Czernica wraz z dostosowaniem $luzy do min. IV klasy drogi
wodnej

6.2 TABELE | MAPY WYNIKOWE Z KOMENTARZEM

Rozktad przestrzenny dostepnosci wodnej-Srédlagdowej jest w  Polsce w 2013 r.
zdeterminowany klasami drég wodnych na Odrzanskiej Drodze Wodnej (na wiekszosci przebiegu
klasa Il, a odcinkami lll, z wyjatkiem odcinka miedzy Widuchowag a Battykiem, gdzie funkcjonuje pigta
klasa drogi wodnej) oraz uktadem drogowym zapewniajgcym dostep do najwazniejszych portow
rzecznych. Oznacza to najlepszg dostepnos¢ w tych miejscach gdzie jest najwyzsza klasa drég
wodnych (przede wszystkim dla dolnej Odry). Wraz z oddalaniem sie od Odry i dolnej Wisty
dostepnos¢ wodna s$rédlagdowa maleje. Zmiana sytuacji w roku 2023 wynika¢ bedzie przede
wszystkim z planowanych inwestycji wodnych, w tym rozpoczecia funkcjonowania niektérych portéw
rzecznych nad Notecig, a takze zaplanowanej modernizacji klasy Odrzanskiej Drogi Wodnej, a takze
inwestycji na Widle oraz, o czym nie nalezy zapominaé, réwniez w wyniku poprawy stanu
infrastruktury drogowej (ryc. 30).
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Ryc. 30. Wskaznik Zeglugowe]j Dostepnosci Transportowej WZDT - wartoé¢ bazowa w 2013 r. (mapa z
lewej strony) oraz warto$¢ docelowa w 2023 r. (mapa z prawej strony)

Na bezwzgledng poprawe dostepnosci do portéw rzecznych (ryc. 31) wptyw bedg miaty
przede wszystkim najwieksze inwestycje na Odrzanskiej Drodze Wodnej poprawiajace klase zeglugi
oraz uaktywnienie potgczenia wodnego miedzy Odrg a Wista, m.in. planowana rewitalizacja szlaku
zeglownego Kanatu Bydgoskiego i Noteci dolnej skanalizowanej. Beneficjentem stang sie przede
wszystkim obszar pétnocnej Wielkopolski, a w dalszej kolejnosci rdwniez wojewddztwo lubuskie oraz
kujawsko-pomorskie. W ujeciu procentowym zyskuje paradoksalnie réwniez cata Polska Wschodnia,
ze szczegllnym uwzglednieniem wojewddztwa lubelskiego, co wynika z efektu bardzo niskiej bazy
dostepnosci do portéw rzecznych w 2013 r. oraz znacznej poprawy mozliwosci dojazdu transportem
ciezarowym do tych portéw z Polski Wschodniej w latach 2013-2023.

Ryc. 31. Zmiana bezwzgledna (mapa z lewej strony) oraz procentowa (mapa z prawej strony)
Wskaznika Lotniczej Dostepnosci Transportowej WLDT w latach 2013-2023
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Tab. 21. Oszacowanie wielkosci Wskaznika Zeglugowej Dostepnoéci Transportowej WZDT w latach

2013-2017 iw 2023 r.

WZDT
2013 2014 2015 2016 2017 2023 Zmiana
2013/2023
Dolnoslaskie 51,37 51,76 52,03 52,89 53,74 64,31 25,18%
Kujawsko-pomorskie 39,53 39,74 39,77 39,82 40,01 51,42 30,07%
Lubelskie 0,10 0,12 0,12 0,12 0,13 0,23 129,00%
Lubuskie 55,27 56,46 56,93 57,01 57,31 74,89 35,51%
todzkie 6,91 8,36 8,39 8,72 8,79 11,67 68,86%
Matopolskie 7,28 7,51 7,70 7,73 7,74 9,19 26,32%
Mazowieckie 2,40 2,53 2,56 2,64 2,71 3,70 54,08%
Opolskie 50,79 51,25 51,62 51,87 52,07 58,77 15,71%
Podkarpackie 0,44 0,58 0,60 0,62 0,62 0,75 70,24%
Podlaskie 0,22 0,23 0,24 0,25 0,27 0,36 58,32%
Pomorskie 37,45 37,46 37,51 37,52 37,58 44,49 18,78%
Slgskie 30,73 31,79 32,45 32,59 32,60 37,93 23,41%
Swietokrzyskie 1,72 1,83 1,86 1,95 2,01 2,54 47,55%
Warminsko-mazurskie 14,45 14,57 14,60 14,76 14,94 16,66 15,27%
Wielkopolskie 19,39 20,22 20,33 20,45 21,48 36,17 86,55%
Zachodniopomorskie 60,25 60,93 63,97 63,98 64,06 77,21 28,17%
Makroregion Polski Wschodniej 2,99 3,08 3,09 3,14 3,18 3,63 21,20%
Miasta na prawach powiatu na sieci TEN-T 25,78 26,26 26,58 26,67 26,76 31,93 23,87%
Miasta na prawach powiatu poza siecig TEN-T 22,19 23,10 23,33 23,45 23,67 27,72 24,91%
Polska 20,98 21,43 21,69 21,81 22,00 27,35 30,35%
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Ryc. 32. Monitoring poziomu dostepnosci wodnej-$rédlgdowej w latach 2013-2023 (wskaznik WZDT)
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7 WMDT - WS[(AZNIK MIEDZYGALEZIOWEJ
DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWEJ

7.1 ZALOZENIA METODYCZNE | ZRODLA DANYCH

Wskaznik syntetyczny WMDT powstaje na bazie udziatdw w podziale modalnym
poszczegdlnych gatezi w poszczegdlnych latach. Dla celdw prognozy zmian wskaznika WMDT w latach
2013-2023 r. zatozono, ze nie ma podstaw do zmian wielkos$ci udziatdw poszczegdlnych gatezi w
pracy przewozowej miedzy 2013 a 2023 r. Udziaty poszczegdlnych gatezi w transporcie
osobowym/pasazerskim (tab. 22) i towarowym (tab. 23) w 2013 r. ksztattujg sie nastepujaco:

Tab. 22. Udziaty transportu drogowego, kolejowego oraz lotniczcego w transporcie
osobowym/pasazerskim w 2013 r.

2013

drogowy 89,2%
kolejowy 10,6%
lotniczy 0,2%

Tab. 23. Udziaty transportu drogowego, kolejowego oraz wodnego-srodlgdowego w transporcie

drogowy 78,0%
kolejowy 22,0%
wodny-srédlgdowy  0,04%

towarowym w 2013 r.

7.2 TABELE | MAPY WYNIKOWE Z KOMENTARZEM

Udziat wskaznikdw gateziowych na poziomie gminnym w tacznej wartos$ci wskaznika WMDT
pasazerskiego lub towarowego jest analogiczny do udziatu poszczegdlnych gatezi transportu w
transporcie osobowym/pasazerskim lub towarowym. Tym samym o wartoSci wskaznika WMDT w
duzym stopniu decyduje warto$¢ wskaznika drogowego WDDT (szczegdlnie w transporcie
pasazerskim). Pozostatg cze$¢ wskaznika w wiekszosci gmin wyjasnia transport kolejowy. W
wyjatkowych przypadkach, przede wszystkim na Mazowszu czesciowo na warto$é wskaznika ma
wptyw transport lotniczy (bardzo wysokie wartosci wskaznika dostepnosci lotniczej WLDT w tym
wojewddztwie). Diagnoza oraz zmiany wskaznika WMDT sg bardzo zblizone do diagnozy oraz zmiany
wskaznika WDDT. Z tego wzgledu opis diagnozy oraz zmian ogranicza sie w przypadku wskaznika
WMDT do prezentacji wykreséw i map (ryc. 33-37) oraz tabel wynikowych (tab. 24-26). Wptyw zmian
dostepnosci kolejowej na ogdlny obraz WMDT widoczny jest lokalnie w rejonie nowej inwestycji w
Matopolsce (Podteze-Piekietko), a takze jako wzmocnienie szybkiego przyrostu dostepnosci w Polsce
Wschodniej (szczegdlnie podlaskie i podkarpackie).
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Ryc. 33. Monitoring poziomu dostepnosci miedzygateziowej w latach 2013-2023 (wskaznik WMDT —
pasazerski, towarowy i syntetyczny)
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Ryc. 34. Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT (pasazerski, towarowy i

syntetyczny) - wartos¢ bazowa w 2013 r.
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WMDT syntetyczny (2023)
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Ryc. 35. Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT (pasazerski, towarowy i

syntetyczny) - wartos¢ docelowa w 2023 r.
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Ryc. 36. Zmiana bezwzgledna Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT
(pasazerskiego, towarowego i syntetycznego) w latach 2013-2023
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Ryc. 37. Zmiana procentowa Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT
(pasazerskiego, towarowego i syntetycznego) w latach 2013-2023
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Tab. 24. Oszacowanie wielkosci Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT
osobowego w latach 2013-2017 i w 2023 r.

WMDT osobowy
2013 2014 2015 2016 2017 2023 Zmiana
2013/2023
Dolnoslaskie 29,84 31,32 31,50 32,00 33,19 36,01 20,69%
Kujawsko-pomorskie 29,81 31,18 31,41 32,19 32,72 36,44 22,24%
Lubelskie 19,47 20,16 20,42 20,75 20,96 26,11 34,10%
Lubuskie 19,29 20,19 20,31 20,59 20,94 23,21 20,31%
todzkie 43,94 46,34 47,05 49,06 49,25 55,49 26,28%
Matopolskie 43,04 44,34 45,01 45,62 46,11 52,05 20,94%
Mazowieckie 47,50 48,37 49,65 50,57 51,52 59,02 24,25%
Opolskie 37,99 39,11 39,31 39,71 40,25 43,45 14,38%
Podkarpackie 21,59 23,67 23,97 25,10 25,30 28,89 33,83%
Podlaskie 13,62 13,73 14,01 14,43 15,07 18,39 35,03%
Pomorskie 23,78 24,27 24,51 24,82 25,06 27,71 16,55%
Slgskie 57,79 59,48 59,93 60,50 60,71 68,24 18,07%
Swietokrzyskie 29,49 30,08 30,44 31,06 32,26 39,21 32,94%
Warminsko-mazurskie 14,83 15,15 15,29 15,54 16,13 19,15 29,16%
Wielkopolskie 31,87 32,92 33,18 33,75 35,11 38,68 21,38%
Zachodniopomorskie 12,88 13,37 13,45 13,58 13,68 15,05 16,89%
Makroregion Polski Wschodniej 19,90 20,78 21,05 21,63 22,12 26,48 33,09%
Miasta na prawach powiatu na sieci TEN-T 45,37 46,76 47,35 47,96 48,66 54,31 19,70%
Miasta na prawach powiatu poza siecig TEN-T 35,54 36,92 37,28 38,05 38,49 41,98 18,11%
Polska 34,57 35,74 36,22 36,89 37,50 42,42 22,71%
Tab. 25. Oszacowanie wielkosci Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT
towarowego w latach 2013-2017 i w 2023 r.
WMDT towarowy
2013 2014 2015 2016 2017 2023 Zmiana
2013/2023
Dolnoslaskie 24,51 25,69 26,26 26,74 27,87 34,47 40,63%
Kujawsko-pomorskie 23,37 24,18 24,52 24,85 25,37 32,10 37,35%
Lubelskie 16,12 16,55 16,92 17,35 17,67 24,77 53,68%
Lubuskie 13,67 14,26 14,51 14,71 15,07 18,50 35,27%
todzkie 36,82 38,30 39,47 40,32 40,88 51,71 40,45%
Matopolskie 35,96 37,14 37,95 38,86 39,78 50,61 40,75%
Mazowieckie 56,42 57,74 59,95 61,50 63,59 79,50 40,91%
Opolskie 29,12 30,41 30,95 31,15 31,58 38,08 30,77%
Podkarpackie 16,11 17,06 17,46 18,34 18,68 24,88 54,44%
Podlaskie 11,21 11,36 11,73 12,05 12,54 17,69 57,90%
Pomorskie 21,22 21,45 21,79 22,06 22,48 26,85 26,54%
Slgskie 51,25 52,83 53,60 53,84 54,47 65,63 28,06%
S'wietokrzyskie 23,68 24,24 24,67 24,95 25,86 35,46 49,76%
Warminsko-mazurskie 12,18 12,47 12,68 12,86 13,28 16,56 35,92%
Wielkopolskie 26,18 27,07 27,61 27,97 29,19 38,25 46,12%
Zachodniopomorskie 10,72 11,03 11,11 11,16 11,30 13,22 23,38%
Makroregion Polski Wschodniej 15,88 16,40 16,75 17,22 17,67 23,94 50,80%
Miasta na prawach powiatu na sieci TEN-T 46,40 47,78 49,06 49,96 51,35 63,72 37,33%
Miasta na prawach powiatu poza siecig TEN-T 30,04 31,15 31,80 32,29 32,96 40,45 34,63%
Polska 32,24 33,27 34,16 34,83 35,80 45,34 40,65%
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Tab. 26. Oszacowanie wielkosci Wskaznika Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej WMDT
syntetycznego w latach 2013-2017 i w 2023 r.

WMDT syntetyczny

2013 2014 2015 2016 2017 2023 Zmiana

2013/2023

Dolnoslaskie 27,18 28,51 28,88 29,37 30,53 35,24 29,68%
Kujawsko-pomorskie 26,59 27,68 27,96 28,52 29,04 34,27 28,88%
Lubelskie 17,79 18,35 18,67 19,05 19,32 25,44 42,97%
Lubuskie 16,48 17,22 17,41 17,65 18,00 20,85 26,52%
todzkie 40,38 42,32 43,26 44,69 45,07 53,60 32,74%
Matopolskie 39,50 40,74 41,48 42,24 42,94 51,33 29,95%
Mazowieckie 51,96 53,06 54,80 56,03 57,55 69,26 33,30%
Opolskie 33,55 34,76 35,13 35,43 35,91 40,77 21,50%
Podkarpackie 18,85 20,37 20,72 21,72 21,99 26,88 42,63%
Podlaskie 12,41 12,55 12,87 13,24 13,80 18,04 45,35%
Pomorskie 22,50 22,86 23,15 23,44 23,77 27,28 21,26%
Slgskie 54,52 56,16 56,76 57,17 57,59 66,94 22,77%
Swietokrzyskie 26,59 27,16 27,56 28,00 29,06 37,34 40,43%
Warminsko-mazurskie 13,50 13,81 13,98 14,20 14,71 17,85 32,21%
Wielkopolskie 29,02 29,99 30,39 30,86 32,15 38,47 32,54%
Zachodniopomorskie 11,80 12,20 12,28 12,37 12,49 14,14 19,83%
Makroregion Polski Wschodniej 17,89 18,59 18,90 19,42 19,90 25,21 40,95%
Miasta na prawach powiatu na sieci TEN-T 45,89 47,27 4821 48,96 50,01 59,02 28,61%
Miasta na prawach powiatu poza siecig TEN-T 32,79 34,03 34,54 35,17 35,72 41,21 25,68%
Polska 33,40 34,51 35,19 35,86 36,65 43,88 31,36%
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8 WNIOSKI I REKOMENDACJE

Przeprowadzone badanie dostepnosci w poszczegdlnych gateziach transportu oraz na
poziomie syntetycznym pozwalajg na sformutowania nastepujgcych wnioskéw i rekomendacji
ogolnych:

1. Badanie potwierdzito znane z wczesniejszych analiz prowadzonych w IGiPZ PAN (na ogét we
wspoétpracy z MRR/MIR/MR) rozktady przestrzenne krajowej dostepnosci potencjatowej
drogowej i kolejowej na obszarze Polski. Obszarami najlepszej dostepnosci sg przede
wszystkim dwa bieguny, pierwszy warszawsko-tddzki oraz drugi krakowsko-gdrnosiaski, a
pasy lepszej dostepnosci rozchodzg sie od biegunédw w tych kierunkach, w ktérych budowane
s trasy szybkiego ruchu (autostrady i drogi ekspresowe) oraz modernizowane linie kolejowe.
Poprawa infrastruktury skutkuje swoistego rodzaju ,rozlewaniem” sie obszaru wysokiej
dostepnosci od najlepiej dostepnych biegunéw na pozostate regiony.

2. W okresie 2014-2023 gtdwnym beneficjentem wzrostu dostepnosci drogowej (WDDT i
WDDTZ) i lotniczej (WLDT) w ujeciu wzglednym bedzie dotychczas relatywnie gorzej
dostepna Polska Wschodnia. Najwiekszym beneficjentem okresu programowania 2014-2020
bedzie Makroregion Polski Wschodniej, w tym w szczegdlnosci wojewddztwo podlaskie.
Zmiany dostepnosci w Polsce Wschodniej, wynikajg w znacznej mierze z efektu niskiej bazy i
sg widoczne z uwagi na zastosowanie wskaznikéw wzglednych. W wartosciach absolutnych
ich skala jest podobna do notowanych w innych czesciach kraju. Nie zmienia to faktu, ze
biorgc pod uwage tendencje gospodarcze i spoteczne (zachodzaca w kraju koncentracja
wytwarzania PKB oraz koncentracja ludnosci), utrzymanie podobnego bezwzglednego tempa
poprawy dostepnosci na obszarze Polski Wschodniej oznacza skuteczne przeciwdziatanie jego
peryferyzacji. Jesli zmiany bezwzgledne WMDT odnieslibysmy do notowanego w regionach
poziomu rozwoju, wowczas Makroregion Polski Wschodniej okazatby sie najsilniej
wspieranym w skali kraju.

3. Zatoiona interwencja z wykorzystaniem Srodkow Unii Europejskiej bedzie wypetniaé
podstawowe cele zwiekszenia spdjnosci ekonomicznej, spotecznej i terytorialnej.
Jednoczesnie domykana bedzie wewnetrzna integracja policentrycznego systemu
osadniczego Polski (powigzania osrodkow regionalnych), ktora byta jednym z celow KPZK
2030. W transporcie kolejowym (WKDT) efekt poprawy dostepnosci bedzie miat charakter
bardziej wyspowy i bedzie dotyczyt w zasadzie catego kraju, cho¢ w mniejszym stopniu Polski
zachodniej, w tym obszaréw granicznych. Na poczatku obecnego okresu programowania
efekty zmian byty przede wszystkim konsekwencjg ,nadganiania” dostepnosci drogowej,
jednak w latach 2020-2023 (koniec okresu programowania) wiele inwestycji bedzie
realizowanych w celu wyréwnywania nieréwnosci regionalnych (m.in. na obszarach
przygranicznych).

4. Rozmieszczenie efektdw planowanych inwestycji wskazuje, ze s3 one kontynuacjg dziatan
podjetych wczesniej. Mimo to mozna méwié o faktycznej zmianie podejscia do etapowania
inwestycji (zwtaszcza drogowych), ktére w wiekszym stopniu nawigzujg obecnie (wzgledem
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poprzednich perspektyw) do zapiséw nowej KPZK 2030. Po raz pierwszy ma miejsce
koncentracja na inwestycjach taczacych miasta i regiony (zwtaszcza w Polsce Wschodniej) z
Warszawa. Inwestycje te nalezg do najbardziej efektywnych z punktu widzenia poprawy
dostepnosci przestrzennej.

Efekt przestrzenny poszczegdlnych duzych inwestycji liniowych nie jest proporcjonalny do
ich dtugosci. Zalezy od lokalizacji wzgledem gtéwnych osrodkéw systemu osadniczego oraz
okregéw i osrodkéw przemystowych (transport towarowy). Jest takie uwarunkowany
wczesniejszym zainwestowaniem infrastrukturalnym. W skali lokalnej na efekt ten majg takze
wptyw konkretne rozwigzania, takie jak m.in. lokalizacja weztdw na autostradach.

Gtéwnym zrédtem poprawy dostepnosci (zaréwno w transporcie drogowym, kolejowym jak i
wodnym-érédlagdowym) bedzie Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.
Inwestycje podejmowane w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych i Programu
Operacyjnego Polska Wschodnia sg w duzej mierze komplementarne do dziatan w ramach
POIS Jednoczesnie inwestycje niektérych RPO sg takie komplementarne do interwencji
regionalnej podjetej w latach 2007-2013. Przyktadem bardzo dobrej komplementarnosci
roznych programéw jest wojewddztwo podlaskie. W przypadku dostepnosci kolejowej
bardzo istotnym sktadnikiem jej poprawy beda inwestycje wspétfinansowane w ramach
nowego mechanizmu CEF. Rola CEF w poprawie dostepnosci drogowej jest marginalna.

Inwestycje na drogach wojewddzkich dajg efekt poprawy dostepnosci szczegdlnie w strefach
peryferyjnych, w tym przygranicznych. Ich rola jest takze znaczna tam gdzie poprawiajg one
dostep do juz istniejacej infrastruktury wyzszego rzedu (autostrady i drogi ekspresowe, ale
takze linie kolejowe zmodernizowane do wyzszych predkosci).

Polska przechodzi stopniowo do tej fazy rozwoju, w ktérej niektére regiony stajg sie
nasycone nowoczesng infrastruktura transportowgq (zwtaszcza drogowg i lotniczg). Dotyczy
to przede wszystkim zachodnich i potudniowych czesci kraju. Na tych terenach kolejne
inwestycje drogowe dajg juz zauwazalnie mniejsze efekty w zakresie poprawy dostepnosci,
aczkolwiek kluczowe moga po 2023 r. stac sie tgczniki pomiedzy istniejagcymi odcinkami drég
wyzszych klas zamykajace sie¢ w sposéb kompletny. Z powyzszych wzgledéw rozkfad
przewidywanych zmian dostepnosci staje sie lepszg przestankg do podejmowania dalszych
decyzji inwestycyjnych niz byt w poprzedniej perspektywie finansowej (ogdlnie staba
dostepnos¢ w catym kraju uzasadniata kazde dziatanie).

Dalsza rozbudowa portow lotniczych (poza planowanymi inwestycjami na niektdrych
lotniskach, np. w Modlinie) jest mato uzasadniona ze wzgledu na wysokie parametry
przepustowosci wynikajgce z przeprowadzonych inwestycji w okresie programowania 2007-
2013, powstanie nowych portéw lotniczych w Swidniku, Radomiu oraz Szymanach, a takze z
uwagi na poprawe dostepu do istniejgcych portéw lotniczych, zaréwno transportem
drogowym jak i kolejowym. Decyzja o budowie Centralnego Portu Lotniczego (nie
uwzglednianego w niniejszym badaniu) nie zmieni w sposdb zasadniczy przysztego rozktadu
przestrzennego dostepnosci lotniczej. Zwiekszy sie znaczgco przepustowos¢ dostepna w
regionie Warszawy, za$ strefa wysokich wartosci wskaznika WLDT przesunie sie w kierunku
zachodnim. Moze to oznaczaé niewielkie relatywne pogorszenie dostepnosci w obszarze na
wschdd od Warszawy (o ile nie zostanie ono zréwnowazone inwestycjami drogowymi na tym
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10.

11.

12.

13.

14.

kierunku). Poprawe dostepnosci w wymiarze terytorialnym przynies¢ mogg natomiast
zwigzane z CPL inwestycje kolejowe i drogowe.

W transporcie kolejowym ze wzgledu na ogdlnie nizszg dostepnos¢ w 2013 roku wiekszos¢
dziatan ma uzasadnienie i znaczgco poprawia sytuacje pod katem redukcji peryferyjnosci.
Skala planowanych dziatan w transporcie kolejowym jest tak duza, ze nawet czeSciowa
realizacja plandéw inwestycyjnych bedzie skutkowata bardzo wysokimi zmianami dostepnosci.
Niezaleznie jednak od tego, czy w transporcie kolejowym zostang ostatecznie podjete
inwestycje w nowe odcinki wykonana symulacja potwierdza, ze ich efekt w postaci poprawy
dostepnosci niektdrych terytoridow jest bardzo duzy.

Potwierdzona zostata rola koordynacji interwencji szczebla centralnego (POIlS) oraz
regionalnego (ROP-y, POPW) w osigganiu zwartych terytorialnie efektéw poprawy
dostepnosci. Koordynacja ta powinna mie¢ takze, w rosngcym stopniu, charakter
miedzygateziowy (komplementarnos¢ duzych inwestycji kolejowych z regionalnymi
drogowymi).

Rozwdj sieci transportowych znaczgco réwnowazy postepujacg koncentracje ludnosci,
bedaca wynikiem migracji wewnetrznych. W mniejszym stopniu ma to miejsce w odniesieniu
do postepujgcej koncentracji PKB. To przyrosty Produktu Krajowego determinujg w pierwszej
kolejnosci zmiany rozktadu przestrzennego dostepnosci towarowej. Rola inwestycji jest
jedynie mitygujaca. Inwestycje tak drogowe, jak i kolejowe sg jednak bardzo istotne,
poniewaz ograniczajg polaryzacje przestrzenna.

Planowane inwestycje drogowe, kolejowe, a takze lotnicze oraz wigzane z nimi przyrosty
badanych wskaznikéw wskazujg, ze z czasem relatywnie maleé beda réznice w dostepnosci
na linii zachéd — wschdd, zas utrzymaijg sie te w relacji potudnie-pétnoc. W sposdb szczegdlny
dotyczy to Polski potnocno-zachodniej, ktéra w roku 2023 stanie sie najgorzej dostepna
wewnetrznie czescig kraju (podczas, gdy jak wiemy z innych analiz, jej dostepnos¢
europejska jest bardzo dobra). Koncentracja nowych inwestycji w Polsce Wschodniej musi
by¢ oceniona pozytywnie, ale przeprowadzona analiza jednoznacznie wskazuje (po
poréwnaniu z wczesniejszymi prognozami z roku 2014), ze rezygnacja z niektérych inwestycji
w innych czesciach Polski ma swoje konkretne konsekwencje przestrzenne. Dotyczy to w
szczegdlnosci wschodniego odcinka drogi ekspresowej S6 oraz pdtnocnego fragmentu linii
kolejowej z Wroctawia przez Kostrzyn do szczecina (tzw. Nadodrzanka).

Oczekiwane zmiany dostepnosci s3 dowodem na postepujaca realizacje idei sieci metropolii,
zawartej w dokumencie KPZK2030. Zgodnie z zapisami dokumentu (a takie jego wersji
eksperckiej; Korcelli in. 2010) pierwotny uktad szesciokatny (Warszawa-Gdansk-Poznan-
Wroctaw-Katowice-Krakédw-Warszawa) miat sie, wraz z rozwojem infrastruktury, rozwija¢ w
kierunku potencjalnych metropolii Lublina, Rzeszowa, Biategostoku i Szczecina. W przypadku
zrealizowania wszystkich przewidzianych inwestycji drogowych i kolejowych w roku 2023 (a
wiec na 7 lat przed docelowym horyzontem Koncepcji) nastgpi faktyczne rozszerzenie uktadu
metropolitalnego o Lublin i Rzeszow. Powigzanie Biategostoku oraz Szczecina z resztg kraju
takze bedzie znacznie lepsze, ale zwtaszcza w drugim przypadku trudno jest méwic o petnej
integracji przestrzennej. Strefa najgorszej dostepnosci w kraju wyraznie przesunie sie z
krancéw poétnocno-wschodnich do pétnocno-zachodnich Polski.
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15.

16.

17.

Sie¢ metropolii w roku 2023 bedzie o wiele lepiej uformowana, jezeli oceniac jg bedziemy za
pomocg wskaznikdw dostepnosci pasazerskiej, niz towarowej. W tym kontekscie badania
potwierdzajg istnienie rozbieznosci pomiedzy policentryzmem osadniczym i gospodarczym
Polski. Polska (obok Niemiec i Wtoch) uwazana jest za wzorzec policentrycznej struktury
przestrzennej. Jej prawdziwe wykorzystanie zapewnia infrastruktura, a zarazem dobra
dostepnosc przestrzenna (utatwiona réwnomiernym rozktadem atrakcyjnych celéw podrozy).
W rzeczywistosci policentryczny jest nadal rozktad ludnosci, ale juz w daleko mniejszym
stopniu miejsca wytwarzania Produktu Narodowego. Istniejgca dychotomia, ktorej wyrazem
sg odmienne rozktady obu wskaznikéw WDDT i WKDT, moze by¢ traktowana jako prognoza
przysztych ruchéw migracyjnych (podazanie sity roboczej za PKB przektadajagcym sie na
wyzsze wynagrodzenia). Inwestycje drogowe i kolejowe trzeba w tym kontekscie traktowad
jako probe interwencji panstwa wstrzymujaca te potencjalne procesy.

W roku 2023 Polska bedzie dysponowac dobrze rozwinietg siecig drogowg i kolejowa. Obie
sieci nie bedg jednak w petni domkniete. Biorgc pod uwage niepewnos¢ zwigzang z kolejna
perspektywg finansowa UE (zwfaszcza w transporcie drogowym) istnieje koniecznosc
odpowiednio wczesnego wypracowania mechanizmoéw finansowania inwestycji szczebla
centralnego i regionalnego. Zatrzymanie inwestycji w roku 2023 oznaczatoby petryfikacje
utrzymujacej sie wowczas (co wykazata analiza WMDT) polaryzacji przestrzennej w zakresie
dostepnosci transportowej na poziomie kraju oraz niektérych regiondéw (peryferia
wewnetrzne).

Jesdli przyjmiemy, ze caty plan inwestycyjny do roku 2023 (ktéry byt podstawg niniejszej
analizy) zostanie zrealizowany, wéwczas mozemy podjgé probe wskazania priorytetow
inwestycyjnych na lata kolejne. Nalezg do nich w pierwszej kolejnosci:

a. poprawa dostepnosci Polski potnocno-zachodniej, w tym zwtaszcza pasa pojezierzy
na potudnie od Koszalina i Stupska (ukonczenie catej trasy S6, ukonczenie linii
kolejowej Wroctaw-Szczecin, budowa najwazniejszych odcinkéw drég S10/S11 w
rejonie styku wojewddztw zachodniopomorskie, wielkopolskiego, pomorskiego i
kujawsko-pomorskiego, cze$ciowo prawdopodobnie we wstepnym standardzie 2+1);

b. poprawa dostepnosci strefy na pdtnocny-zachdd od Warszawy, w tym Ptocka
(budowa drogi S10 Ptonisk-Torun, powrdt do idei nowej linii kolejowej Modlin-Ptock);

c. poprawa dostepnosci wschodnich Karpat (przedtuzenie S19 do Barwinka, budowa
fragmentéw ekspresowych drogi DK28);

d. poprawa dostepnosci Srodkowe] czesci wojewddztwa warminsko-mazurskiego (droga
ekspresowa S16);

e. poprawa dostepnosci rejonu Pucka i Wtiadystawowa w wojewddztwie pomorskim
(tzw. Obwodnica Pétnocna Aglomeracji Trojmiasta jako odgatezienie od S6);

f. poprawa rozprowadzenia ruchu z autostrad i drég ekspresowych poprzez
modernizacje fragmentdw innych drég krajowych oraz wojewddzkich, w tym
szczegblnie poprawa dostepnosci niektérych miast srednich zagrozonych utratg
funkcji, ktére potozone sg poza gtdwng siecig drogowa. (m.in. Kalisza, Nowego Sacza,
Watbrzycha, Jeleniej Géry, Ciechanowa, Ostroteki, Mielca, Nysy).
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Reasumujac, z punktu widzenia polityki spdjnosci nalezy pozytywnie oceni¢ aktualizacje
planéw inwestycyjnych do 2023 r. w zasadzie we wszystkich analizowanych gateziach transportu
nastepuje poprawa sytuacji w tym wzgledzie, szczegdlnie pod katem poprawy dostepnosci w
Makroregionie Polski Wschodniej. Z drugiej strony, trudno oczekiwac by polityka transportowa, ktéra
jak dotad nie spowodowata zatrzymania sie negatywnego trendu wyludniania sie obszarow
peryferyjnych kosztem wzrostu liczby ludnosci w aglomeracjach, a takze koncentracji PKB w
regionach centralnych, spowodowata nagty rewers tych negatywnych, w punktu widzenia polityki
spdjnosci, trenddéw.

W konsekwencji moze prowadzi¢ to do konkluzji, ze z punktu widzenia wzrostu dostepnosci i
zmniejszenia réznic w ujeciu miedzyregionalnym wazniejsze od inwestycji w obszarach peryferyjnych
sg inwestycje skutkujgce zwiekszeniem sie promienia oddziatywania duzych miast i aglomeracji,
rowniez tych potozonych w obszarach peryferyjnych, jak np. Biatystok, Lublin lub Rzeszéw (w
Makroregionie Polski Wschodniej), ale takzie Szczecin lub miasta mniejszej wielkosci w Polsce
zachodniej. Wiele planowanych inwestycji ma na celu wfasnie wzrost zasiegu oddziatywania stolic
regionéw peryferyjnych. Rekomenduje sie rozpoczynanie kolejnych inwestycji wtasnie od odcinkéw
wylotowych (zaréwno tras drogowych, jak i linii kolejowych) z duzych miast, przyktadowo na
odcinkach takich jak Lublin-Lubartéw Ilub Rzeszéw-Krosno. Pozytywnie nalezy ocenic
komplementarno$é inwestycji realizowanych w ramach POIliS, POPW oraz RPO (w transporcie
kolejowym takze CEF), przede wszystkich w wojewddztwie podlaskim, a w mniejszym stopniu —
rowniez w podkarpackim. Zdecydowanie gorzej sytuacja w tym wzgledzie wyglagda w innych
obszarach kraju (w tym w Polsce centralnej), ale moze ona wynika¢ czesciowo z faktu realizacji
wiekszych inwestycji w poprzednich okresach programowania.

Przeprowadzona analiza pokazata tez, ze z czasem (po zrealizowaniu najwiekszych inwestycji)
na poziom dostepnosci coraz wiekszy wptyw mie¢ bedzie sytuacja demograficzna (gtéwnie ruchy
wedrédwkowe ludnosci) oraz makroekonomiczna (procesy koncentracji lub dekoncentracji dziatalnosci
gospodarczej). Ma to znaczenie dla przysztej polityki transportowej, ktédra musi w rosngcym stopniu
uwzgledniaé¢ uwarunkowania tego typu, a tym samym musi by¢ bardziej niz obecnie zintegrowana z
polityka gospodarczg i spoteczng rzadu.

Zadaniem niniejszego raportu byto okreslenie oczekiwanych zmian w dostepnosci
przestrzennej. Jedynie posrednio pozwalajg one prognozowaé ewentualne efekty spoteczno-
gospodarcze inwestycji transportowych. Dostepnos¢ potencjatowa moze byé w tym kontekscie
interpretowana jako miara szansy na rozwéj ekonomiczny. Okresla ona stopien spetnienia warunku
koniecznego tego rozwoju jakim jest odpowiednia infrastruktura transportowa. Nie jest to jednak
warunek wystarczajgcy. Poziom wykorzystania szansy rozwojowe] zalezy od szeregu innych
czynnikéw (np. kapitatu ludzkiego, sprawnosci instytucji), ktérych prognozowanie jest trudne (a
ponadto nie byto przedmiotem niniejszej analizy). Mimo to mozliwa jest ogdlna ocena zgodnie z
ktéra podejmowane obecnie inwestycje transportowe (okres 2014-2023) powinny stymulowac¢ dalszy
szybki rozwdéj gospodarczy w: a) najwazniejszych aglomeracjach; b) w niektérych miastach srednich, a
nawet matych potozonych w sasiedztwie infrastruktury (drogi, terminale intermodalne), w tym
zwilaszcza w Polsce zachodniej i potudniowej. W przypadku Makroregionu Polski Wschodniej
zwiekszony wysitek inwestycyjny pozwoli zminimalizowaé¢ negatywne tendencje spoteczne
(depopulacja) i ekonomiczne, a w niektérych miastach stworzy¢ osrodki wzrostu. Tym samym
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poprawa dostepnosci bedzie tam gwarantem nie powiekszania sie réznic rozwojowych. Jednoczesnie
ogdblna poprawa dostepnosci moze zwiekszac regionalne i lokalne zréznicowania gospodarcze. Takze
w Polsce centralnej i zachodniej moze dojs¢ do petryfikacji peryferii wewnetrznych. Ich rozktad
przestrzenny nie bedzie juz jednak jak dotychczas uwarunkowany samym potozeniem wzgledem
duzych osrodkéw, ale takze lokalizacjg wzgledem infrastruktury transportowej (autostrady i drogi
ekspresowe, zmodernizowane koleje, lotniska), w tym nawet w wymiarze punktowym (np. wezty na
autostradach).

Ponadto istotna pozostaje sekwencja przysztych inwestycji. Nalezy oczekiwa¢, ze kolejne lata
beda sie charakteryzowaty przyspieszonym wzrostem PKB (spowodowanym w jakiej$ czesci takze
rozwojem infrastruktury). Bedzie to potencjalnie okres nowych inwestycji przemystowych (koncepcja
re-industrializacji, nowe zachety dla inwestorow zewnetrznych), a takie dalszych ruchow
migracyjnych (zewnetrznych i wewnetrznych). W dalszym okresie (2023-2030) oba te procesy beda
musiaty ulec spowolnieniu (m.in. z uwagi na ograniczenia potencjatu demograficznego). Tym samym
inwestycje podejmowane obecnie mogg w wiekszym stopniu determinowac decyzje podmiotow
gospodarczych (lokalizacje przedsiebiorstw ,greenfield”) oraz obywateli (wybdér miejsca
zamieszkania). W tym kontekscie pdzniejsze dziatania mogg by¢ juz, z przyczyn obiektywnych, mniej
efektywne. Dlatego wymienione wczesniej obszary pozostajgce poza zasiegiem stref poprawy
rozwoju infrastruktury (obszary deficytowe w dostepnosci transportowej po roku 2023) s3, do
pewnego stopnia, zagrozone trwata peryferyzacja.

Woczesniejsze badania wptywu infrastruktury transportowej na rozwdj gospodarczy (Cieslik i
Rokicki 2013, Crescenzi i Rodriguez-Pose 2012, Komornicki 2015) dowodzg istnienia zaleznosci
miedzy rozwojem metropolii a infrastrukturg wyzszego szczebla, podczas gdy na poziomie catych
regiondéw zaleznos¢ taka jest juz znacznie mniej czytelna. Wskazujg takze ze rola rozwojowa duzej
infrastruktury liniowe] wystepuje gtéwnie na wczesniejszych etapach jej rozwoju. Odnoszac uzyskane
wyniki do tych badan, mozna zaryzykowac stwierdzenie, ze powstajgca w Polsce (do roku 2023) sie¢
transportowa wzmocni prawie wszystkie stolice regionéw (w tym miasta wojewddzkie Polski
WSschodniej), ale nie bedzie to oznaczato réwnomiernego przestrzennie rozwoju catych wojewddztw.
Co wiecej, jak juz wspomniano, zwiekszy¢ sie mogg dysproporcje wewnatrzregionalne. Dodatkowo
Mozna oczekiwaé, ze osrodki wczesniej ,podtgczone” do sieci autostrad i drég ekspresowych
(wzglednie do zmodernizowanych szybszych linii kolejowych) mogg w wiekszym stopniu stac sie
beneficjentami poprawy swojej dostepnosci transportowej. Posrednich (cho¢ nie potwierdzonych
gtebszg analizg) dowodow takiej sytuacji szukaé mozna w szybkim rozwoju Rzeszowa (takie
wzgledem innych wschodnich miast regionalnych).

Wskazniki dostepnosci sg do pewnego stopnia uzaleznione od jakosci wykorzystywanych przy
ich konstrukcji danych GUS. Dotyczy to przede wszystkim statystyk migracyjnych. Ich mankamenty
skutkujg niedoszacowaniem liczby ludnosci w najwiekszych aglomeracjach i przeszacowaniem w
niektérych strefach peryferyjnych. Pozwala to domniemywaé, ze w relacji do faktycznego
rozmieszczenia ludnosci, inwestycje w obszarach centralnych sg jeszcze bardziej efektywne (w sensie
poprawy dostepnosci), a rezultaty dziatan na peryferiach sg odpowiednio nieco mniejsze. W
przysztosci mozina oczekiwaé dazenia do weryfikacji statystyk ludnosciowych (np. przy okazji
kolejnego Narodowego Spisu Powszechnego, na poczatku kolejnej dekady), co moze dodatkowo
wymusi¢ badanie w ramach monitoringu dostepnosci transportowej (aktualizacja).
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