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Wprowadzenie

W dyskusjach o przyczynach nieréwnosci spotecznych czesto wymienia sie dziedziczenie biedy, brak
dostepu do odpowiedniego wyksztatcenia, bezrobocie, niedostepnosc¢ opieki zdrowotnej. Rzadko kie-
dy jednak zwraca sie uwage na fakt, ze korzystanie z dynamicznie rozwijajgcych sie rynkéw pracy, pla-
cowek edukacyjnych pozwalajgcych zdoby¢ odpowiednie kwalifikacje zawodowe lub instytucji opieki
zdrowotnej wymaga przede wszystkim odpowiedniej dostepnosci transportowej. Bez tatwo dostep-
nego transportu dobrej jakosci nie sposéb skorzystac z ustug publicznych gwarantujgcych wtasciwy
poziom zycia, a czasem pozwalajacych wydoby¢ sie z biedy lub choroby. Zaskakujgco czesto jednak
wykluczenie transportowe pomijane jest w dyskusjach o przyczynach nieréwnosci spotecznych i spo-
sobach przeciwdziatania im.

Niniejsze opracowanie jest préba wypetnienia tej luki. Zidentyfikowano w nim obszary Polski zagrozo-
ne wykluczeniem transportowym. Przedstawiono tez rekomendacje wskazujace, w jaki sposéb wtadze
réznych szczebli moga temu wykluczeniu przeciwdziataé. Potrzeby transportowe regionéw, a nawet
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lokalnych jednostek samorzadowych sg odmienne, a podziat na Polske zachodnig i wschodnig w za-
kresie dostepnosci transportowej nie jest tak prosty, jak podpowiadajg stereotypy. Polityka transpor-
towa wymaga wiekszego zréznicowania terytorialnego. W wymiarze krajowym powinna by¢ komple-
mentarna wzgledem polityki demograficznej, a na poziomie lokalnym Scisle zintegrowana z polityka
edukacyjng, zdrowotng oraz spoteczng. Inwestycje o charakterze tranzytowym (zwtaszcza drogowe)
muszg by¢ projektowane z uwzglednieniem ich lokalnej roli (nawet kosztem ograniczenia predkosci
ruchu). Z kolei w rejonach duzych metropolii najbardziej efektywne okazg sie rozwigzania zaktadaja-
ce komplementarne wykorzystanie srodkéw komunikacji zbiorowej i indywidualnej. Ewentualne za- 1
trzymanie duzych inwestycji transportowych bedzie skutkowato zakonserwowaniem silnej polaryzacji
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terytorialnej w zakresie dostepnosci transportowej, a w konsekwencji takze mozliwosci rozwojowych
oraz jakosci zycia. Jesli te inwestycje nie bedg kontynuowane, Polsce grozi utrzymanie sie stanu, ktéry
mozna nazwac niesprawiedliwoscig komunikacyjna.

Co to jest dostepnos¢ przestrzenna?

O problemach transportu najczesciej dyskutujemy w konteks$cie wptywu na rozwdj gospodarczy. Inwe-
stycje i dziatania organizacyjne w tym zakresie postrzegamy jako sposéb na aktywizacje ekonomiczng
miast i regiondw. Sprawny transport pasazerski to jednak takze istotny sktadnik jakosci zycia. Gdy go
brakuje, moze dochodzi¢ do tzw. wykluczenia transportowego zaréwno okreslonych grup spotecz-
nych, jak i catych terytoriéw. O wykluczeniu decyduje w duzej mierze dostep do transportu publiczne-
go, cho¢ uktad i jakos¢ infrastruktury drogowej dla podrézy indywidualnych takze nie sg bez znacze-
nia. Celem niniejszego opracowania jest prezentacja miar dostepnosci przestrzennej jako wtasciwych
dla identyfikacji przestrzennej obszaréw zagrozonych wykluczeniem transportowym. Praca ma takze
zainicjowac dyskusje o mozliwosciach przeciwdziatania temu wykluczeniu ze strony wtadz centralnych
i samorzadowych. Z tego powodu w podsumowaniu wypunktowano kilka najwazniejszych, w opinii
autora, rekomendacji w tym zakresie. Nalezg do nich m.in. potrzeba wiekszego zréznicowania tery-
torialnego prowadzonej polityki transportowej oraz koniecznos$¢ przezwyciezenia podziatéw resorto-
wych uniemozliwiajgcych integracje podejmowanych dziatan z polityka demograficzng, edukacyjng
i spoteczng. Nie bez znaczenia jest potrzeba lepszego wykorzystania ,duzej” infrastruktury drogowej
i kolejowej w obstudze spotecznosci lokalnych, czyli dziatania adaptacyjne zwigzane z juz zaistniatg
suburbanizacja. Przedstawione w opracowaniu wyniki badan dowodzg, ze w przypadku zastopowania
rozpoczetych juz programoéw inwestycyjnych staniemy w obliczu ryzyka wzrostu nieréwnosci rozwo-
jowych.

Tekst opiera sie na wynikach kilku projektéw prowadzonych w ostatnich latach w Instytucie Geografii
i Przestrzennego Zagospodarowania PAN'. Byty to projekty zaréwno naukowe (granty NCN, europej-
skie badania ESPON), jak i aplikacyjne (np. dotyczace oceny efektow inwestycji wspotfinansowanych
przez Unie Europejska, realizowane dla potrzeb obecnego Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju). W spi-
sie bibliografii zamieszczono pozycje, ktore opisujg bardziej szczegétowo metody stosowane w tych
analizach.

Polska jest obecnie bardzo dobrym poligonem do badania przemian dostepnosci. W wyniku inwestycji
prowadzonych w ramach polityki sp6jnosci UE, po roku 2004 nastgpita znaczna poprawa dostepnosci
transportowej. Poprawa ta byta jednak selektywna przestrzennie. Oznacza to, ze poziom zréznicowa-
nia dostepnosci (miedzy miastami i regionami) wzrastat. Na podstawie posiadanych wynikéw kilku
odrebnych badan mozemy zastanowic sie nad wptywem tych zmian na jakos¢ zycia i ewentualne wy-
kluczenie transportowe.

1 Wykorzystano m.in. nastepujace projekty: Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw interwencji za pomocq miar
dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentdw strategicznych i operacyjnych dotyczqcych
perspektywy finansowej 2014-2020, badanie wykonane w IGiPZ PAN dla Ministerstwa Rozwoju; Wielokryterialna
ocena wptywu wybranych korytarzy drogowych na srodowisko przyrodnicze i rozwdj spoteczno-ekonomiczny obszaréw
przylegtych, projekt MNiSW, NN 306 564940; TRansport ACCessibility at regional/local scale and patterns in Europe
(TRACC), projekt Programu Unii Europejskiej ESPON 1I, partner wiodacy: Spiekermann& Wegener Urban and
Regional Research (S&W); Multimodalna dostepnosc transportem publicznym na poziomie gminnym w Polsce, projekt
NCN 2012/05/E/HS4/01798, kierownik projektu: Piotr Rosik.



Jezyk polski nie jest precyzyjny w okreslaniu dostepnosci. Stowo to ma swoje potoczne znaczenie
i obejmuje co najmniej trzy terminy jezyka angielskiego. Warto je przytoczy¢, bo uzmystawiajg nam, od
czego zalezy jakos¢ naszego zycia. Jako ,dostepnos¢” ttumaczymy zatem angielskie stowa availability,
affordability i accessibility. Pierwsze oznacza samo istnienie celéw naszych podrézy (np. odpowiednig
liczbe placéwek stuzby zdrowia w otoczeniu), drugie - cene dostepu (by¢ moze placéwki sg, ale nie stac
nas na skorzystanie z nich z uwagi na koszt samej ustugi), wreszcie trzecie obrazuje fizyczng mozliwos¢
dotarcia na miejsce w rozsgdnym czasie i bez ponoszenia nadmiernych kosztéw przejazdu. Nasze
dalsze rozwazania beda koncentrowac sie na tym trzecim znaczeniu terminu ,dostepnosc”. Trzeba
jednak pamieta¢, ze w rzeczywistosci opisane znaczenia naktadajg sie na siebie, a dziatania na rzecz
poprawy sytuacji okreslonych obszaréw (gmin, miejscowosci) powinny by¢ zintegrowane i w spos6b
komplementarny obejmowa¢ wszystkie wymiary dostepnosci. Poprawe dostepu do stuzby zdrowia
mozna przeciez osiggngc¢ zarowno w ten sposob, ze zbuduje sie nowa prywatng przychodnie (popra-
wa dostepnosci - availability), jak i wtedy, gdy obejmie sie jg kontraktem NFZ (dziatanie w zakresie
affordability), a takze jesli zostanie zorganizowany transport zbiorowy do istniejacych juz publicznych
placéwek w sasiednim powiecie (podniesienie poziomu accessibility). Takie podejscie wymaga jednak
integracji, a przynajmniej koordynacji dziatart co najmniej dwoch resortow.

Wiasciwa ocena sytuacji - miary dostepnosci

W tym miejscu warto zadac sobie pytanie, dlaczego nie zawsze potrafimy dobrze oceni¢ skale
problemow zwigzanych z jakoscig obstugi transportowej? Dlaczego oddajemy do uzytku liczne in-
westycje drogowe, kolejowe, lotnicze (i planujemy kolejne), a jednoczesnie coraz czesciej méwimy
o wykluczeniu transportowym? Odpowiedz na te pytania sprowadza sie do koniecznosci oceny sy-
tuacji w dwéch wymiarach - spotecznym oraz przestrzennym. Aby tego dokonaé, nie mozemy juz
wykorzystywa¢ tradycyjnych miar, jakie znamy z rocznikéw statystycznych. Wyznacznikiem sytuacji
transportowej nie jest dtugosc¢ drég i linii kolejowych, a poprawy sytuacji nie mozemy juz upatrywac
w kilometrach zbudowanych autostrad lub zmodernizowanych tras kolejowych. Miarg w tym zakresie
nie jest nawet liczba zakupionych autobuséw. Dla mieszkancéw oraz podmiotéw gospodarczych waz-
ne okazuje sie bowiem istnienie bardzo konkretnych szlakéw - to, ktérg autostrade zbudujemy lub
gdzie wymienimy torowiska oraz ktoredy bedg jezdzi¢ zakupione autobusy.

Aby poprawi¢ nasze mozliwosci rzetelnego wyboru inwestycji i dziatah organizacyjnych, stosujemy
réozne miary dostepnosci przestrzennej. Zainteresowanych szczeg6towg metodologia mozemy ode-
stac do literatury?. O wartosci najbardziej popularnej miary tzw. ,dostepnosci potencjatowej” decydujg
czas i koszt podrézy. Wskaznik obliczamy na podstawie analizy wszystkich par jednostek okreslonego
szczebla. W opisywanych dalej badaniach dla Polski sg to relacje miedzy ponad dwoma tysigcami gmin.
Dla kazdej z nich obliczony jest czas przejazdu do wszystkich pozostatych. Jednoczesnie w kalkulacjach
zaktadamy, ze dla potencjalnego podréznego (mieszkanca jednej z gmin) wazniejsze okazuj3 sie za-
wsze relacje z tymi gminami, ktére sg wieksze (czas dojazdu do duzego miasta znaczy wiecej niz do
matego miasteczka) oraz ktére sg potozone blizej (czas dojazdu do ,wtasnego” miasta wojewddzkiego

2 Zob. T. Komornicki, R. Wisniewski, J. Baranowski, K. Btazejczyk, M. Degérski, S. Goliszek, P. Rosik, J. Solon,

M. Stepniak, I. Zawiska, Wplyw wybranych korytarzy drogowych na srodowisko przyrodnicze i rozwdj spoteczno-ekono-
miczny obszardw przylegtych, Prace Geograficzne 249, IGiPZ PAN, Warszawa 2015; K. Spiekermann, M. Wegener,
V. Kvéton, M. Marada, C. Schirmann, O. Biosca, A. Ulied Segui, H. Antikainen, O. Kotavaara, J. Rusanen, D. Bie-
lanska, D. Fiorello, T. Komornicki, P. Rosik, M. Stepniak, TRACC Transport Accessibility at Regional/Local Scale and
Patterns in Europe. Final Report. ESPON Applied Research, 2013; P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak,
K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Kotos$, T. Komornicki, Multimodalna dostepnosc¢ transportem publicznym w Polsce, Prace
Geograficzne 258, IGiPZ PAN, Warszawa 2017.
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jestistotniejszy niz do miasta tej samej wielkosci w innej czesci kraju). Tak mierzona dostepnos¢ stano-
wi poniekad wskaznik naszych potencjalnych mozliwosci dojazdu do wszystkich innych gmin w Polsce.
tatwa dostepnos$¢ oznacza, ze mamy wiekszg szanse na dobrg prace oraz na zaspokajanie naszych
potrzeb w zakresie r6znego rodzaju ustug. Nie oznacza to gwarancji powodzenia. To, czy z tych moz-
liwosci skorzystamy, zalezy od wielu innych czynnikdéw (np. naszego wyksztatcenia). Z drugiej strony
staba dostepnosc z catg pewnoscig pogarsza nasza pozycje. Jesli jestesmy aktywni zawodowo lub pro-
wadzimy firme, oznacza to zmniejszenie naszej konkurencyjnosci. Gdy jesteSmy tylko mieszkancami
danego miejsca, oznacza to obnizenie jakosci naszego zycia, a w skrajnym przypadku wykluczenie
transportowe i w konsekwencji spoteczne.

Geneza problemoéw

W okresie gospodarki centralnie planowanej polski transport pasazerski dziatat w specyficznych wa-
runkach. Gospodarka, a zarazem miejsca pracy byly silnie skoncentrowane. W efekcie Polacy podré6zo-
wali licznie, ale tylko w niektorych Scisle okreslonych kierunkach, przede wszystkim do pracy w duzych
zaktadach lub instytucjach. Istniejgca infrastruktura oraz system przewozéw zaspokajaty 6wczesny
popyt. Do roku 1980 sie¢ kolejowa byta systematycznie elektryfikowana. Starano sie takze zapobiegac
jej dekapitalizacji. Dziatania inwestycyjne ulegty jednak zatrzymaniu wraz z kryzysem gospodarczym
i politycznym lat 80. Transformacja systemowa zapoczgtkowana w roku 1989 spowodowata, ze warun-
ki, w jakich funkcjonowat system transportu pasazerskiego, ulegty gwattownej przemianie. Ujawnita
sie ona w pierwszej kolejnosci w:

+ przestrzennym rozproszeniu gospodarki (upadek wielkich przedsiebiorstw panstwowych i po-
wstawanie licznych matych firm prywatnych), co w konsekwencji spowodowato rozproszenie
przewozow pasazerskich (dojazdéw do pracy);

* masowej motoryzacji, bedacej reakcjg na wczesniejsze ograniczenia w tym zakresie (element
prestizu), ale takze stanowigcej naturalny efekt wzrostu mobilnosci;
zatamaniu sie sytuacji finansowej niektorych przewoznikéw w transporcie publicznym (ograni-
czenie subwencji, konkurencja).

Mozemy powiedzie¢, ze system transportowy okazat sie bardzo mato elastyczny wzgledem prze-
ksztatcen systemowych. Polska, w obliczu ogélnych probleméw budzetowych, miata trudnosci w prze-
znaczaniu nawet niewielkich srodkéw na nowe inwestycje. Z czasem, wraz z materializowaniem sie
perspektywy cztonkostwa, przyjeto niepisang strategie oczekiwania na srodki Unii Europejskiej. Luka
w podejmowaniu inwestycji transportowych trwata w Polsce znacznie dtuzej niz w innych krajach
Europy Srodkowej. W praktyce w latach 1981-2004 nie realizowano nowych zadan, pomimo gruntow-
nej zmiany uwarunkowan. W Czechach lub na Wegrzech luka transformacyjna wynosita okoto 5-10
lat, w Polsce za$ blisko 25. Z konsekwencjami tego faktu borykamy sie do dzisiaj, szczegdlnie w trans-
porcie kolejowym.

Dostepnos¢ w transporcie indywidualnym i zbiorowym -
réznice przestrzenne

Wskazniki dostepnosci dla tej samej miejscowosci bedg inne w zaleznosci od skali geograficznej,
w jakiej je okreslamy. Dostepnos¢ europejska jest istotna z punktu widzenia miedzynarodowego in-
westora lub zagranicznego turysty, natomiast krajowa okazuje sie potrzebna dla okreslenia pozycji



w gospodarce narodowej, ale ma takze znaczenie dla mieszkancéw, bo oznacza dostep do niektérych
ustug (np. dobrej jakosci szkolnictwa wyzszego, najlepszych placéwek medycznych, lotnisk z bogata
siatkg potgczen). Z punktu widzenia obywateli kluczowa jest jednak dostepnos¢ w wymiarze regional-
nym i lokalnym, pokazujaca ich pozycje na rynku pracy oraz dostep do wiekszosci ustug podstawo-
wych. Badania dowodzg takze, ze dostepnos¢ jest szczegdlnie wazna dla matych i Srednich przedsie-
biorstw (w przypadku tych najwiekszych skala produkcji z powodzeniem niweluje koszty transportu).
W efekcie znaczenie poziomu dostepnosci jest wieksze w regionach, gdzie dziata duzo matych firm.

Dobor skali geograficznej oznacza, ze w konkretnym badaniu interesuja nas tylko cele podrézy (inne
gminy) w jednym wojewddztwie, w catym kraju lub jednostki potozone za granica. Ponadto obliczenie
wykonujemy czesto oddzielnie dla podrézy krotkich i dtugich. W pierwszym przypadku zaktadamy, ze
.waga" celow spada szybko wraz z odlegtoscig, w drugim, ze odpowiednio wolniej. Podréze krotkie
mozemy utozsamia¢ z dojazdami do pracy i korzystaniem z ustug codziennych. Podréze dtugie maja
znaczenie w transporcie towaréw oraz w powigzaniach biznesowych. O wykluczeniu transportowym
decydowa¢ moze przede wszystkim dostepnos¢ obliczana dla podrézy krotkich. Pozycja w uktadzie
podrézy dtugich ma jednak wptyw posredni. To ona moze warunkowac rozwéj lokalny (naptyw inwe-
storow czy turystéw).

Na ilustracji 1 przedstawiono dostepnos$¢ drogowa (w transporcie indywidualnym) obliczong w ska-
li europejskiej, krajowej i regionalnej, kazdorazowo dla podrézy dtugich i krotkich. Uzyskany obraz
dowodzi ogdlnie najlepszej sytuacji w zakresie dostepnosci miedzynarodowej w rejonach sasiadu-
jacych z biegunami rozwojowymi: warszawsko-t6dzkim, goérnoslasko-krakowskim oraz berlifiskim
(pogranicze niemieckie).

W przypadku dostepnosci analizowanej na poziomie regionalnym bardzo wyraznie ujawniaja sie roz-
legte strefy stabo dostepnych peryferii wewnetrznych potozonych najczesciej na pograniczach po-
szczegoblnych wojewddztw, wzglednie w sgsiedztwie granicy panstwowej. Sg to tereny, gdzie mozemy
diagnozowac zagrozenie wykluczeniem transportowym juz na poziomie transportu indywidualnego
(a zarazem samej infrastruktury drogowe;j).

Poprawa dostepnosci tak miedzynarodowej, jak i krajowej w wyniku inwestycji drogowych (po roku
2004) nie byta réwnomierna w sensie przestrzennym. Determinowaly jg lokalizacja budowanych tras,
a takze rozmieszczenie ludnosci. W podrézach krotkich daje sie zauwazy¢ tzw. efekt tunelu pomiedzy
niektérymi weztami autostradowymi. Jednostki przeciete nowg inwestycjg nie zyskuja na zmianach
dostepnosci w oczekiwanym stopniu na skutek niekorzystnej lokalizacji weztéw. Zmniejszenie
dostepnosci na odcinkach miedzy weztami obserwowa¢ mozemy na koncesyjnych fragmentach A1
i A2 oraz we wschodniej czeSci autostrady A4.

W okresach postepu inwestycyjnego w transporcie (a taki miat miejsce w Polsce w ostatnich latach)
dochodzi do réznicowania poziomu dostepnosci postrzeganej z perspektywy europejskiej, krajowe;j
i regionalnej. Niektére obszary relatywnie dobrze dostepne z rdzenia Unii Europejskiej pozostajg
peryferyjnymi w skali kraju. Osrodek dobrze powigzany transportowo na poziomie krajowym moze
by¢ natomiast stabo dostepny ze swojego zaplecza, co ma wptyw na wielko$¢ rynku pracy i dostep
do ustug spotecznych. Dotyczy to zwiaszcza niektérych obszaréw metropolitalnych borykajacych sie
z permanentng kongestia, czyli problemem natezenia ruchu wiekszego od przepustowosci. Pozwala
to na postawienie ostroznej tezy, iz dokonane inwestycje stuzyly bardziej powigzaniom miedzynaro-
dowym i miedzymetropolitalnym, zas ich wptyw na poprawe sytuacji w wojewoddztwach byt mniejszy.
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Ilustracja 1. Dostepnosc drogowa obszaru Polski w roku 2015
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Podstawowga metodg poréwnywania dostepnosci w transporcie indywidualnym i publicznym sg, tak
samo obliczane, wskazniki dla transportu drogowego oraz dla kolei. Poréwnanie to zwykle ujawnia
przewage podrézy samochodem juz na poziomie mozliwosci infrastruktury, a zatem gdy zatozymy,
ze kazdy pociag wykorzystuje maksymalna predkos¢ przypisang danemu odcinkowi przez PKP Polskie
Linie Kolejowe. Sytuacja ulega pogorszeniu, jezeli pod uwage wezmiemy rzeczywiste rozktady jazdy.
Niekonkurencyjnosc kolei okazuje sie wowczas szczegdlnie widoczna. Uwzglednienie komunikacji au-
tobusowej w tego typu badaniach jest bardzo trudne. W Polsce nie ma nadal dostepu do petnej bazy
elektronicznej integrujacej rozktady jazdy wszystkich przewoznikéw (co stanowi standard w wielu kra-
jach Europy). Konieczne jest niekiedy reczne przeszukiwanie teczek, w ktérych urzedy marszatkowskie
gromadzg dane o wydanych pozwoleniach na uruchomienie linii (cho¢ niektére wojewdédztwa stano-
wig chlubne wyjatki od tej reguty). Na ilustracjach 2 i 3 przedstawiono unikatowe wyniki badan dostep-
nosci w transporcie publicznym uwzgledniajgce komunikacje autobusowg i kolejowg w catym kraju
(zrealizowane w roku 2015 pod kierunkiem prof. Piotra Rosika). Ujawnity one ogromne zréznicowanie
regionalne obstugi ludnosci. Co wiecej, obraz tych zréznicowan jest po czesci odmienny od intuicyj-
nego. Lepsza sytuacja wystepuje w szeroko rozumianej Polsce potudniowo-wschodniej, obstugiwane;j
stosunkowo dobrze przez sieci autobusowe. Wynika to m.in. z uktadu miejsc pracy, rozproszonego
osadnictwa oraz wzglednie dobrej sytuacji demograficznej. W efekcie Swiadczenie ustug przewozo-
wych jest tam bardziej optacalne niz w innych czesciach kraju. Paradoksalnie sytuacja jest o wiele gor-
sza w Polsce zachodniej. Podstawa transportu publicznego pozostaje tam kolej, ale na terenach, gdzie
nie docierajg pociagi, zaleznos¢ od samochoddédw prywatnych wydaje sie wieksza niz na wschodzie.
Oczywiscie bardzo trudna jest takze sytuacja w Polsce potnocno-wschodniej (Podlasie), szczegdinie
w strefach najwiekszej zapasci demograficznej na pograniczu z Biatorusia.

Cechg charakterystyczng rozktadu przestrzennego dostepnosci w transporcie publicznym jest takze
skokowa zmiana wartosci wskaznika w miare oddalania sie od gtéwnych szlakéw (zwtaszcza kolejo-
wych). W transporcie indywidualnym dostepnos$¢ pogarsza sie stopniowo, a prawdziwe problemy wi-
dzimy dopiero na odlegtych peryferiach. W transporcie publicznym bardzo niskie wartosci wskazni-
ka (ktére mozemy interpretowac jako wykluczenie transportowe wszystkich oséb niedysponujacych
w gospodarstwie domowym samochodem osobowym) notujemy niekiedy nawet w bezpos$rednim
sgsiedztwie duzych miast. Transport publiczny zapewnia zatem generalnie lepszg dostepnos¢ w Pol-
sce wschodniej niz zachodniej, ale zréznicowania maja niekiedy bardzo lokalny wymiar. Catkowicie
odmienna moze by¢ nawet sytuacja przylegajgcych do siebie jednostek.

Badania dostepnosci, zaréwno w transporcie drogowym, jak i kolejowym, wykazaty ponadto, ze wraz
z przy$pieszeniem inwestycyjnym, jakie miato miejsce po akcesji Polski do Unii Europejskiej, zwiekszy-
to sie zréznicowanie terytorialne badanych wskaznikéw. W sensie dostepnosci Polska stata sie zatem
bardziej spolaryzowana. Jest to zjawisko naturalne. Brak réznic u progu akcesji byt wynikiem ztego
stanu infrastruktury w catym kraju. Modernizowanie niektérych szlakéw zawsze prowadzi do pola-
ryzacji. Nie jest to jednak proces nieodwracalny. Wraz z domykaniem sie sieci (autostrad i drég eks-
presowych lub zmodernizowanych linii kolejowych) osiggany jest punkt, poza ktérym zréznicowania
ponownie maleja. Badania prowadzone w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
PAN dowodzg, ze w chwili obecnej osiggneliSmy juz taki punkt w transporcie drogowym, zas wcigz
jest on jeszcze przed nami w kolejowym. Wyniki te prowadzg nas do bardzo istotnego wniosku. Jezeli
proces inwestycyjny w Polsce zostatby obecnie zatrzymany (np. na skutek braku dostepu do srodkéw
Unii Europejskiej w kolejnej perspektywie finansowej po roku 2020), to pozostalibysmy z infrastruktu-
rg transportowg zapewniajgcg ogdlnie znacznie lepszg dostepnos¢ niz 20 lat temu, ale jednoczesnie
0znaczajacg znacznie wiekszg niz dawniej polaryzacje tejze dostepnosci. Bytaby to sytuacja, w ktérej
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konkurencyjno$¢ naszego kraju oraz gtéwnych osrodkéw bedzie wyzsza niz dawniej, ale jednoczesnie
systemy transportowe bedg sprzyjac¢ réznicom rozwojowym, a takze réznicom w poziomie i jakosci
zycia. Mogtoby to skutkowa¢ wykluczeniem transportowym kolejnych obszaréw, zwtaszcza tych, gdzie
jednoczesnie miatby miejsce odptyw ludnosci. Jest to niezwykle wazna przestanka przemawiajaca za
kontynuacjg wysitku inwestycyjnego, przede wszystkim w transporcie kolejowym, ale takze w drogo-
wym.

Ilustracja 2. Dostepnos¢ w transporcie publicznym autobusowym (2015)

a

v
S '%: %y

Dostepnosc potencjatowa
Potential accessibility

I pow. 300

I 275-300

B 250-275

I 225-250

[ 200-225

[1175-200

[ 1150-175

[ 1125-150

[ 1100-125 o

o 75-100 100 = $rednia/average
50-75

Bl 550

| pon. 25

Zrédto: P. Rosik, W. Pomianowski, S. Goliszek, M. Stepniak, K. Kowalczyk, R. Guzik, A. Koto$, T. Komornicki, Multimodalna dostepnos¢
transportem publicznym w Polsce, Prace Geograficzne 258, IGiPZ PAN, Warszawa 2017.



Ilustracja 2. Dostepnosc w transporcie publicznym kolejowym (2015)
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Zrédto: P. Rosik i in., Multimodalna dostepnos¢..., dz. cyt.

Dostepnos¢ rynkéw pracy i ustug publicznych

Potrzeby transportowe ludnosci sg zréznicowane w réznych czesciach kraju. Przyczyn nalezy szukac
nie tylko w rozmieszczeniu miejsc pracy, ale takze w sytuacji demograficznej. W metropoliach i duzych
miastach poprawa dostepnosci wptywa na poszerzenie zasiegu rynku pracy, co skutkuje zwiekszong
dtugoscig podrozy (dojazdy do pracy). Dzieki temu inwestycje drogowe mogg przejsciowo kompenso-
wac ubytki liczebne na rynku pracy (w sasiedztwie niektérych miast) zwigzane z kryzysem demogra-
ficznym. Sytuacje takg obserwujemy np. w todzi. Pomimo dtugoletniego wyludniania sie metropolii
liczba os6b mieszkajacych w zasiegu jednogodzinnego dojazdu do centrum miasta nie zmienita sie
w ostatnim dziesiecioleciu. Stato sie tak dzieki licznym inwestycjom drogowym w otoczeniu osrodka.

Poprawa dostepnosci moze zatem zwiekszy¢ zasieg stref dojazddéw do pracy, a tym samym dziata¢ ha-
mujgco na dalsze migracje do duzych i Srednich oSrodkéw. Stawia nas to przed waznym dylematem,
jaki ujawnia sie na styku polityki demograficzno-osadniczej oraz transportowej. Istotne przestanki
spoteczne przemawiajg zaréwno za wspieraniem migracji, jak i alternatywnie za promowaniem dal-
szych dojazdow do pracy. Migracje do miast duzych i Srednich sprzyjajg bardziej skupionemu osadnic-
twu, przeciwdziatajg rozpraszaniu zabudowy, zmniejszajg koszty infrastruktury komunalnej. Ponadto
ograniczajg czas spedzany na dojazdach, zmniejszajg zattoczenie drog, a takze negatywny wptyw na
srodowisko, jaki wynika z naszej mobilnosci. Z drugiej strony migracje oznaczajg procesy wyludniania
oraz naruszajg strukture demograficzng obszaréw wiejskich i wielu mniejszych miast. Odlegte dojazdy
wptywajg na zachowanie funkcji mieszkaniowych peryferyjnych miejscowosci, dajg szanse miejsco-
wym ustugodawcom, przeciwdziatajg tworzeniu sie skupisk ludnosci najstarszej, ktéra z czasem staje
sie wykluczona transportowo i spotecznie. Rozstrzygniecie tego dylematu nie jest proste. Wydaje sie,
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ze powinno zaleze¢ od uwarunkowan regionalnych, a wiec moze by¢ odmienne w réznych czesciach
kraju. Minimalizacji negatywnych skutkéw dtugich dojazdéw do pracy bez watpienia sprzyjajg konku-
rencyjnosc i wykorzystanie transportu publicznego odpowiedniej jakosci.

Zwiekszenie dostepnosci transportowej w skali europejskiej i krajowej nie zawsze idzie w parze z po-
prawg obstugi komunikacyjnej na szczeblu lokalnym, a tym samym z polepszaniem jakosci zycia.
Sasiedztwo nowoczesnej infrastruktury drogowej nie wptywa na dostep do ustug podstawowych.
Korzysci uwidaczniaja sie w przypadku ustug skupionych w wiekszych miastach, takich jak duze centra
handlowe, administracja wojewddzka i szkoty wyzsze. Mieszkarcy gmin potozonych przy nowych we-
ztach autostradowych byli pytani o zmiany w czestotliwosci podr6zy do okreslonych miejsc po otwar-
ciu trasy. Beneficjentami inwestycji transportowych okazaty sie przede wszystkim duze centra han-
dlowe. Skorzystaty jednak takze placéwki kultury (respondenci deklarowali, ze czesciej jezdzg do kina)
oraz obiekty turystyczne (zgtaszano czestsze rekreacyjne wyjazdy weekendowe). Ponadto tam, gdzie
autostrady byty ptatne (badanie realizowano m.in. na autostradzie A1 na potudnie od Gdarnska), wiek-
szos¢ dojezdzajacych codziennie do pracy wybierata starg darmowg droge. Jadacy na zakupy z reguty
decydowali sie ponies¢ optate na bramce.

Pomijajgc kontrowersyjny aspekt optat, mozna zastanowi¢ sie nad problemem, czemu nowa infra-
struktura nie poprawia dostepu do podstawowych ustug codziennych? Dzieje sie tak po czesci dlatego,
ze inwestycje wyzszego szczebla nie sg projektowane optymalnie z punktu widzenia mieszkancéw ota-
czajgcych gmin. Problemem jest, wspomniana wyzej, zbyt rzadka lokalizacja weztéw na autostradach
i niektérych drogach ekspresowych. W konsekwencji trasy nie sg takze wykorzystywane przez komuni-
kacje autobusowg (poza dalekobiezng). Argumentem podnoszonym przez administracje drogowa jest
tu zwykle predkos¢ i ptynnos¢ ruchu na trasach tranzytowych. W Polsce nadal pokutuje przekonanie,
ze najwiekszg wartoscig nowych inwestycji jest obstuga tranzytu, zwtaszcza towarowego (tiry). Ma to
oczywiscie ogromne znaczenie (m.in. w kontekscie bezpieczenstwa ruchu), ale mozliwe wydaje sie
lepsze godzenie zadan krajowych oraz lokalnych. Wigze sie to z szerszym problemem, jakim jest wska-
zywanie celéw, ktérym ma stuzy¢ nowa infrastruktura transportowa. Ich ewolucje wyraznie wida¢ na
poziomie Unii Europejskiej, zaréwno w kolejnych Biatych Ksiegach dotyczgcych rozwoju transportu,
jak i w dokumentach okreslajacych cele polityki przestrzennej, jak Agenda Terytorialna UE. W Agen-
dzie z roku 2007 jednym z priorytetéw byta budowa sieci transeuropejskich. W kolejnym analogicznym
dokumencie z roku 2011 wskazuje sie juz na poprawe powigzan transportowych dla indywidualnych
mieszkancow Unii.

Problemem lokalnym jest takze rozcinanie uktadéw osadniczych przez drogi ekspresowe budowane
po Sladzie starych tras. Badania wéréd mieszkaricow gmin przylegajgcych do nowych drég zawieraty
pytanie o skrécenie czasu przejazdu do okreslonych placowek. Prawie zawsze okoto 5-10% respon-
dentéw deklarowato, ze czas dojazdu do takich miejsc, jak szkota podstawowa, osrodek zdrowia czy
urzad gminy, nie tylko nie zmalat, ale nawet ulegt wydtuzeniu.

Jednym z elementéw, ktéry ksztattuje potrzeby transportowe w Polsce, jest trwajgca juz od dwoch
dziesiecioleci szybka suburbanizacja. Wzgledem innych krajéw Europy polska specyfika jest fakt, ze
rozpraszanie sie zabudowy nie wystepuje tylko w otoczeniu wielkich metropolii, ale takze wokot miast
$rednich, a nawet matych. Suburbanizacja nie musi by¢ procesem negatywnym - stanowi bowiem
wyraz podnoszenia sie zamoznosci spoteczenstwa. Negatywne jest jednak jej catkowite oderwanie
od polityki transportowej. W efekcie nasze decyzje zwigzane z budowg infrastruktury lub organiza-
Cja transportu publicznego sg czesto tylko proba jakiejs reakcji na zywiotowe procesy zachodzace



w przestrzeni. Suburbanizacja skupiona wzdtuz szlakéw podmiejskiego transportu szynowego nie wy-
wotywataby tak wielu negatywnych skutkow.

Rozlewanie sie miast jest obecnie przedmiotem wielu analiz. Specjalisci zwykle ten proces potepiaja.
Poszukujg sposobéw reformowania polityki przestrzennej, aby zapobiega¢ jego dalszemu zywioto-
wemu przebiegowi. Czesto zapominajg jednak, ze jest to proces, ktéry juz wystapit. W Polsce mamy
rozproszone osadnictwo i trudno wyobrazi¢ sobie, abySmy na drodze administracyjnej sktonili ty-
sigce gospodarstw domowych do porzucenia nowo wybudowanych nieruchomosci. Dlatego wazne
jest poszukiwanie sposobéw adaptacji do istniejgcego zagospodarowania przestrzennego. Jednym
z najwazniejszych problemoéw okazuje sie wtasciwa obstuga transportowa obszaréw rozproszonego
osadnictwa. Wykonanie tego zadania przez transport publiczny wymagatoby ogromnych naktadéow
finansowych, ktérych wtadze samorzgdowe nie beda w stanie ponies¢. Z drugiej strony konieczne jest
ograniczenie potokéw samochodéw osobowych wjezdzajgcych do centrow najwiekszych osrodkéw.
Wydaje sie zatem, ze w warunkach polskich jesteSmy skazani na rozwigzania intermodalne, czyli na
przesiadki. W strefie podmiejskiej konieczne jest wykorzystanie transportu indywidualnego (samo-
chodowego, a w wymiarze bardziej lokalnym takze rowerowego), zas celem wtadz samorzgdowych
powinno by¢ organizowanie infrastruktury park and ride oraz bike and ride. Wykorzystanie rozwigzan
.przesiadkowych” jest w Polsce zdecydowanie niezadowalajgce. Wskazujg na to m.in. badania wyko-
rzystania linii kolejowych w sasiedztwie najwiekszych aglomeracji miejskich dla przewozéw intermo-
dalnych.

Uwzglednienie dostepnosci transportowej w ocenie ogélnego wyposazenia w ustugi zdecydowanie
poprawia naszg znajomos¢ zréznicowan regionalnych w tym zakresie. Badania rozktadu podstawo-
wych placéwek ustugowych w kraju prowadzg do btednych wnioskéw o ich zrbwnowazonym rozmiesz-
czeniu. Wynik taki jest oczywisty, skoro w kazdej gminie ,ustawowo” znajdujg sie szkoty i placowki
ochrony zdrowia. Dlatego celowe jest stosowanie bardziej zaawansowanych miernikéw biorgcych pod
uwage element jakosciowy, a takze mozliwosci wyboru. Takie alternatywne sposoby oceny szeroko
rozumianego dostepu do ustug publicznych zaproponowano w badaniu europejskim ESPON TRACC:.
Obszar polski byt jednym ze studiéw przypadku tego badania. Dostep do edukacji oceniano za pomo-
cg wskaznika liczby szkot srednich (poziom licealny) osiggalnych w czasie 30-minutowego dojazdu.
Badanie powtarzano dla transportu indywidualnego (ilustracja 4A) oraz zbiorowego (4B). Ukazane
zostaty ogromne réznice w faktycznej mozliwos$ci wyboru Sciezki edukacji, wynikajgce zaréwno z roz-
mieszczenia placéwek, jak i z jakosSci oraz uktadu infrastruktury. Skala réznicy w dostepnosci trans-
portem indywidualnym oraz publicznym jest w tym wypadku szczeg6lnie istotna, poniewaz uczniowie
szkét licealnych najczesciej nie majg jeszcze mozliwosci poruszania sie wtasnymi pojazdami, a gmina
nie ma juz obowigzku zapewnienia im transportu szkolnego. Mozna przyjag¢, ze niska dostepnos¢ prze-
strzenna szkét ogranicza mtodym ludziom mozliwosci wyboru placéwek edukacyjnych, a tym samym
w jakim$ stopniu determinuje ich szerzej rozumiane wybory zyciowe. Na uwage zastuguje fakt, ze
gminy, w ktorych w transporcie publicznym w 30 minut nie jest osiggalna zadna szkota, znajduja sie
takze w obrebie aglomeracji miejskich, w bezposrednim sasiedztwie duzych osrodkéw zapewniaja-
cych ogromny wybor placéwek edukacyjnych (kilkadziesigt w zasiegu pétgodzinnej podrézy, a nawet
wiecej).

3 K. Spiekermanniiin., TRACC Transport Accessibility..., dz. cyt.
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Ilustracja 4. Szkoly Srednie dostepne w czasie dojazdu 30 minut w transporcie indywidualnym (A) i publicznym (B)
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Innym przyktadem jest dostepnos$¢ do stuzby zdrowia. To samo badanie europejskie, w miejsce stan-
dardowej liczby tézek szpitalnych lub lekarzy rodzinnych w gminach, proponuje miare dostepnosci
potencjatowej do ogdlnej populacji lekarzy. Uzyskany obraz (ilustracja 5) ujawnia daleko wigksze réz-
nice przestrzenne. Skupienie lekarzy (w tym przede wszystkim lekarzy specjalistow) w kilku najwazniej-

szych osrodkach oraz ukfad sieci osadniczej i transportowej determinuja rzeczywistg dostepnos$¢ do

stuzby zdrowia. Mapa jest potwierdzeniem intuicyjnej wiedzy o koniecznosci szukania pomocy w ogra-

niczonej liczbie renomowanych placéwek, w przypadku gdy problem medyczny staje sie powazniejszy.
Réznica miedzy transportem indywidualnym i zbiorowym jest ponownie bardzo duza.



Ilustracja 5. Dostepnos¢ potencjatowa do lekarzy w Polsce (2012) w transporcie indywidualnym (A) i zbiorowym (B)
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Whnioski i rekomendacje

Przedstawiony powyzej krotki przeglad niektérych badan z zakresu dostepnosci pozwala na sformu-
towanie ogolnych wnioskéw oraz wynikajgcych z nich rekomendacji dla administracji roznych szczebli
w kontekscie przeciwdziatania wykluczeniu transportowemu.

Opisane problemy dowodzg, ze z catg pewnoscig potrzebujemy wiekszej terytorializacji polityki trans-
portowej, zaréwno krajowej, jak i realizowanej przez wtadze samorzadowe réznych szczebli. Potrzeby
transportowe regionéw, a nawet lokalnych jednostek samorzadowych s odmienne. Wynika to z sytu-
acji demograficznej, rozwoju infrastruktury, istniejgcych przewozow, a takze czynnikéw historycznych.
Podziat na Polske zachodnig i wschodnig w zakresie dostepnosci transportowej nie jest tak prosty, jak
podpowiadajg stereotypy. Zréznicowania majg bardziej lokalny charakter, a ponadto podaz transpor-
tu publicznego w Polsce potudniowo-wschodniej jest wyzsza niz na zachodzie. Sytuacja demograficzna
powinna takze wptywaé na réznicowanie przestrzenne standardéw transportowych, ktérych istnienie
czesto postulujemy.

Pokazane przyktady dowodzg réwniez, ze polityka transportowa nie moze by¢ oderwana od innych
polityk realizowanych zaréwno przez wtadze centralne, jak i samorzagdowe. W wymiarze krajowym
powinna by¢ ona komplementarna wzgledem polityki demograficznej, a na poziomie lokalnym zinte-
growana z polityka edukacyjng, zdrowotng oraz spoteczna.
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Rozproszenie polskiej sieci osadniczej oraz szybki rozrost przestrzenny metropolii sg faktami. Nie-
zaleznie od podejmowania préb zatrzymania tego procesu, konieczne sg adaptacja i poszukiwanie
realistycznych rozwigzan transportowych. Btedem wydaje sie ostre przeciwstawianie sobie transportu
indywidualnego i zbiorowego. Nalezy je traktowac jako uzupetniajgce, a rozwigzania typu park and ride
a takze car sharing (poza obszarami rdzeniowymi metropolii, a nie w ich obrebie) powinny by¢ priory-
tetami w dziataniach na rzecz ograniczenia ruchu w centrach miast.

Inwestycje o charakterze tranzytowym (zwtaszcza drogowe) powinny by¢ projektowane z uwzglednie-
niem ich roli w uktadach lokalnych (nawet kosztem ograniczenia predkosci ruchu). Celowe s3: wieksza
gestos¢ weztdw na autostradach i drogach ekspresowych, zapewnienie lepszej komunikacji w poprzek
tras, a takze umozliwienie autobusom transportu publicznego (innym niz dalekobiezne) korzystania
z nich.

Ewentualny brak kontynuacji duzych inwestycji drogowych i kolejowych (np. na skutek przerwania
wsparcia ze strony Unii Europejskiej) oznaczatby w Polsce utrzymanie sie bardzo duzych zréznicowan
regionalnych w zakresie dostepnosci przestrzennej. Poziom polaryzacji jest obecnie znacznie wiekszy
niz na poczatku okresu transformacji. W dtuzszym okresie musiatoby przetozy¢ sie to na wzrost zréz-
nicowan spoteczno-gospodarczych, w tym na wykluczenie transportowe.

Koniecznoscig stato sie wykorzystywanie bardziej zaawansowanych wskaznikéw pokazujgcych realny
dostep do rynkéw pracy i ustug publicznych. Wskazniki tradycyjne nie odzwierciedlajg faktycznych
zréznicowan terytorialnych w tym zakresie. Moga potencjalnie by¢ w sposéb mylgcy wykorzystywane
w debacie publiczne;.

Tomasz Komornicki - profesor geografii spoteczno-ekonomicznej, ekspert w dziedzinie polityki trans-
portowej i planowania przestrzennego. Kierownik Zaktadu Przestrzennego Zagospodarowania w In-
stytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN oraz profesor Uniwersytetu Marii Curie-
-Sktodowskiej.
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