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StreszczenieW pracy przebadano wzrost efektywob sieci drog kotowych Polski
rozbudowywanej w ramach funduszy unijnych. Wprawdziwestycje drogowe pod-
niosty ogolny efektywndé¢ catej sieci kraju, ale w trakcie tego procesu spaawaty
wzrost zr@nicowania poziomow skomunikowania paeuizy poszczegélnymi obsza-
rami. Wykazanoze mniejsze inwestycje drogowe, subregionalne gngynies¢ w tym
wzgledzie wiksze korzyci.

Stowa kluczowe:siet transportowa, dostepfio transportowa, struktura sieci trans-
portowych.

1. Wstep

Wraz z przysipieniem Polski do Unii Europejskiej pojawityesinazliwosci
rozbudowy i modernizacji kraju. Celem owych przebksh jest stworzenie
optymalnych warunkéw dla obecnego i przysziego mawW kadym przy-
padku wsgpnym warunkiem rozwoju kraju jest jego dobre skoikowvanie
(Porter 2000). Niezaimie od sieci kontaktéw wirtualnych, sidizycznych
polaczen transportowych odgrywa tu kolkluczowy (Healy, Morgan 2012),
dlatego na rozwdj infrastruktury drogowej przezreaez § najwicksze naktady
krajowe i unijne.

Inwestycje drogowe na lata determipiugzanse rozwoju poszczegélnych
obszarow. Projekt rozwoju sieci transportowej dastgsvany jest do wizji
rozwoju kraju. W Polsce ddoncepcji Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
2030 (KPZK 2030 (2013), ta z& oparta jest o policentrycgnmetropole
sieciowg, ktorej rdzé stanowi 25 najwaniejszych polskich miast mgjych
tworzy¢ ,lokomotywe” rozwoju kraju. Dlatego te polgczenia pomidzy
gtébwnymi csrodkami krajowymi uzyskuaj priorytet w strategii rozwoju trans-
portu Strategia Rozwoju Transportu2012).

Jednak zwizek pom¢dzy zwickszeniem dogpnasci komunikacyjnej gtow-
nych grodkéw a wzrostem gospodarczym regiondw jest nikatca okrélony
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(Harrigan, McGregor 1989). Wynika to z podstawowegabfemu dospnasci
danych i braku miar skomunikowania (De Almeida i #010). Dodatkow
trudncicia jest planowanie—tworzenie modeli transportowychdynamicznie
zmiennymsrodowisku. Modele te dziatpwtedy, gdy jestany w stanie okrdi¢
przyszty rozkladirodet i celow kontaktéw. Rozktady gaworzymy wykorzystu-
jac analogi systemoOw istniggych. W odniesieniu do przys#m maj one
charakter hipotetyczny. Jeszcze kilkssia lat temu nikt nie przewidywat glo-
balnego kryzysu gospodarczego, olbrzymich migradi, ia wec przysziego
ukladu potencjatéw. Gtown konstrukcy bada jest przygcie zalaenia, ze
skoro nie mana bada poprawnéci przyjetych w rozbudowywanej sieci
transportowej rozwzan pod ktem dopasowania ich do prognozowanych
kontaktéw (przeptywédw), bagsone w dhiszej perspektywie nieznane, toina
zastosowa podefcie odmienne. Upraszcaaj zagadnienie: rozmieszczenie
zrodet i celow generuje konkretrsiet, ale i odwrotnie — konkretna sievptywa
na rozktadzrodet i celéw. Sié polczen infrastrukturalnych jest integrain
cze$cig systemu osadniczego. M wplywa& na dalszy rozwdj struktury
systemu. Przygie jej rozwoju od strony rozmieszczeni&akow (o0 rénej
randze i funkcji) mee by mato realistyczne, poniewabparte jest na dotych-
czasowym modelu zachowéudzkich.

Sieci transportowe majzwykle wieksz bezwladnéé niz zmiany poten-
cjatbw. Obszary dobrze skomunikowane gnajeksze szanse na rozwoj istnie-
jacych lub nowych dziataloi niz obszary o stabym skomunikowaniu.
Zapewnienie lepszego skomunikowania nie prowadziraatycznie do rozwoju
obszaru. Zwiksza jednak potencjat do jego powstania (BrennehluBg
2011).

Zmienne warunki gospodarcze wymugzsiiate monitorowanie efektywsa
wdrazanych programéw budowy drég oraz zmian priorytetéyboru, czsto
o charakterze politycznym. Si¢ransportowa jest systemem, w ktérym wprowa-
dzenie lub zaniechanie budowy okomych pohczer prowadzi do zupetnie
innych charakterystyk ikziowych i jakdciowych catej sieci. Dokonywane
wybory maj kolosalny wymiar finansowy i diugofalowe skutki. dxgo te,

w dynamicznie zmiennej sytuacji istotne jest wyprweaoie szybkich i obiek-
tywnych instrumentéw planistycznych, co jest metodolagioz celem pracy.

Wykorzystupc autorsk metod pomiaru efektywnosci sieci oraz oparty @ ni
model decyzyjny zbadano efektyw#dopodejmowanych rozwran infrastruk-
turalnych. Wykazanoze mniejsze inwestycje drogowe, subregionalne gnog
przynies¢ w tym wzgkdzie due korzyci.

Celem pracy jest wskazanie metody pozwaksj na wykrywanie, niewi-
docznych w innych technikach, potencjalnychzliweosci usprawnienia krajo-
wej sieci transportowej przy relatywnie niskich faakach inwestycyjnych.
Lokalizacje tych inwestycji vaiza sic z matymi miastami. Ich realizacja przynosi
nie tylko znaczce korzyci dla catego kraju, ale diametralnie gigza szanse
rozwoju matych érodkow.
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2. Struktura pracy

W pierwszym etapie pracy przeprowadzono diagnefektywndci sieci
kotowej rozbudowanej w ramadhrogramu Budowy Drég Krajowych na lata
2008-2012realizowanego w oparciu o Program Operacyjnfrastruktura
i Srodowiskona lata 2007—2013. Obliczono i poréwnano zea seflektywndé
skomunikowania Polski po sieci drogowej w stanielzu 2004 i 2012. Efek-
tywnos¢ sieci liczono w aspekcie geometrycznym i czasovdyan335 rejonéw
obliczeniowych — zagregowanych powiatow. Poréwnanmikv otrzymane
w postaci liczbowej jako charakterystylcatej sieci oraz cechy jaktiowe
w postaci graficznej, gdzie za pomdmloru przedstawioneagpoziomy skomu-
nikowania poszczegoélnych powiatéw w latach 2004 i 2012. Rdykpoziomow
skomunikowania powiatéw ukazupbszary o réinym stopniu deformaciji sieci
tworzagc przestrzenpcharakterystyi skomunikowania kraju drogami kotowymi.

Nastpnie poroéwnano rozktad zmian poziomoéw skomunikowargjonow
z nakladami finansowymi na inwestycje drogowe w tyefjonach. Nakilady
finansowe na modernizacji rozbudow drog dla poszczegdélnych rejonéw
obliczano wedtug ¢stcsci powierzchniowej — odnose je do powierzchni
i liczby mieszkacow. Poréwnania dokonano poprzez umafie obu charakte-
rystyk wobecsredniej. W ten sposob otrzymano przestrzenny rozldfek-
tywnosci wydawanychsrodkéw w stosunku do otrzymanej poprawy stanu
skomunikowania.

W drugiej czsci pracy wykazanoze mniejsze w wymiarze finansowym
inwestycje mog przynies¢ wieksze skutki komunikacyjne, §i sa prawidtowo
zlokalizowane. Przyktadowo przedstawiono i omowiatwa przypadki celo-
wosci podejmowania inwestycji zgzanych z matymi miastami pagonymi na
Dolnym Slasku.

3. Zalozenia, metoda i obszar bada

Uzyta w badaniach autorska metoda pomiaru efektyaingieci (lwaszko-
-Niziatkowska 1994, 2010) oparta jest na badaniyrito jej deformacji
w stosunku do idealnej sieci poker euklidesowych. W odedieniu jednak od
metody projekcji sferycznej T. Zipsera (1980), drkf st wywodzi, nie jest
badaniem stopnia ,wydhkgnia’ odcinkéw sieci rzeczywistej w stosunku do
pofgczen prostych, ale badaniem deformacji catej struktusygnuncie topolo-
gicznym. Podsgie topologiczne (Robin, Wilson 1998) ushwito nie tylko
stworzenie miary uktadéw sieciowych (lwaszko-Nik@kska 1994), ale row-
niez zachowania najbardziej istotnych cech sieci —a@nipowaci (lwaszko-
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-Niziatkowska 2012). Istotnym bowiem czynnikiem jest Wieek zachodgych
w przestrzeni interakcji (Bowman, Ben-Akiva 2001;eLé in. 2007). Dla
projekcji uktadow sieciowych paramatrcharakteryzujcy miag efektywndci
ich pohczen otrzymuje postéa

r=sinf3+cos 3
gdzie:

r — promien sfery odwzorowujcy efektywnad¢ potaczaé sieciowych,

3 —kat odchylenia odcinkéw rzeczywistych sieci od gqoa@e prostolinio-
wych (w metrykach przestrzennych).

Funkcjar = sin B + cos [bsigga warté¢ maksymalg dla kata 3 = 45°, gdzie
rmax =1,4142, co stanowi teoretyczrwartg¢ graniczm deformacji sieci
teoretycznych. Wartg r dla kgta 3 zawartego pornadzy 0° a 45° rénie od 1 do
1,4142 i dalszy wzrostagka 3 nie powoduje wzrostu wartoi r ze wzgédu na
charakter funkcji. Praktycznie wksze wartéci r odzwierciedlaj zaistnienie
powanych deformacji sieci lub wygbowanie ruchoéw wstecznych (tj. takich,
w ktérych wysgpuja nawroty o kierunkach zgodnych lub zahych do kie-
runku prostoliniowego, lecz o przeciwnym zwrocie). gt R = 22,5° stanowi
mediare (Srodek) zakresu funkcji, stanosei granie¢ pomidzy pohczeniami
nisko i wysoko efektywnymi.

Przyjety w dalszej cgsci pracy podziat na dwa gtdwne obszary nasilenia
zjawisk wydaje si wystarczagcym do przeprowadzanych badéDwa liczba
zatlazonych klas prowadzitaby do olieinia sumy przypadkéw do nich zakla-
syfikowanych i w konsekwencji do matej reprezentatgsci tak otrzymanych
klas (Brooks 1949). Dzki temu zastosowane w pracy nakfadania na siebie
projekcji: efektywndci sieci drogowej i naktadéw finansowych na jej reod-
zacg, spetniag warunki standaryzacji (Cakki, Dyczkowski, Kaczmarek 1976;
Parysek 1982).

W badaniach geometrii sieci wspotczynnik efektywaiojest pomiarem
obiektywnym dla kadego rodzaju sieci. Pozwala to na poréwnanianych
struktur sieciowych pomadzy soly. Mozna poréwnywa ogolm efektywnaé
réznych wariantow tej samej sieci. Na rys. 1ab pokazbma warianty tej samej
sieci transportowej Polski. Rys. 1a przedstawia wast z realizagj odcinka
A, natomiast rys. 1b przedstawia wariant sieci zizaeh odcinka B, ktérego
diugcs¢ odpowiada diugeei odcinka A, lecz odcinek B jest inaczej paay
w strukturze.
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Rys. 1a. Porownanie efektyw§u sieci Rys. 1b. Porownanie efektywie sieci
przy wariancie realizacji odcinka A przy wariancie realizacji odcinka B

Wspotczynnik efektywngxi catej sieci w wariancie A wynosi 1,2977. Nato-
miast w wariancie B ma wai® 1,2932. Wynika z tegae realizacja wariantu
sieci z odcinkiem B daje wtej korzyici (ma nisz wartagsé¢ wspétczynnika
efektywndci, co oznacza lepsze skomunikowanie wszystkichra@sow), ni
realizacja sieci z wariantawnwestycp A, gdyz:

rsA=1,2977 xsB = 1,2932,

gdzie:rs — oznacza wspotczynnik efektywdod catej sieci pajczeh.

Wprowadzenie powsszej metody w wymiarze analizy przestrzennej pozwa-
la na ocea jakosciowg badanych struktur. Ogélna charakterystyka liczbowa
caldsci uktadu nie oddaje bowiem najwaejszej cechy uktadéw sieciowych —
ich anizotropowsci. Natomiast ujcie przestrzenne pokazuje jak ksztaftsi
deformacje (a wic i efektywnd¢ skomunikowania) poszczeg6linych gpraen
catej struktury. Ma to ogromne znaczenie w integmjetotrzymywanych wyni-
kow.

W pracy wykorzystano rowniebadania zmian efektywtcoi sieci transporto-
wej w ujciu czasowym. Oznacza tge w obliczeniach uwzgtiniono wymiar
czasowy poszczegoblnych odcinkéw sieci jako gvagynikajaca z predkosci
przypisywanej okrdonym odcinkom i klasom drog. Dlatego wyniki wymiar
czasowego (w odedieniu od geometrycznego) majharakter pogdowy i nie
sa W petni obiektywne.

Obszarem badaobjeto Polsk w podziale na 335 zagregowanych powiatow
— rejondw obliczeniowych. Badana &ikotowa obejmowata wszystkie odcinki
drég o znaczeniu ponadlokalnyr$rodki ciezkosci rejondw stanowitysrodki
miast powiatowych. W przypadku braku skomunikowamiasta drog ponad-
lokalng podwigzywano je do sieci ogolnopolskiej odcinkami drogviadowych
lub gminnych.

W pracy zrezygnowano z zestawikosztow inwestycji drogowych, ze
wzgledu na brak kompletnych danych.
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4. Wyniki i przebieg badan

4.1. Diagnoza zmian efektywnsti sieci kotowej rozbudowanej w ramach
Programu Budowy Drog Krajowych na lata 2008—20dealizowanego
w oparciu o Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
na lata 2007-2013

W pierwszym etapie badabliczono zmiaa wspotczynnikéw efektywriei
sieci kotowej Polski w latach 2004-2012, jaka it na skutek budowy
i modernizacji sieci infrastruktury transportowe;.

Obliczenia przeprowadzono w aspekcie geometryczngzasowym Ssieci.
Wyniki obliczer przedstawiono na rys. 2ab—3ab w podziale na oslamdfek-
tywnosci. Celem prezentacii rysunkéw byto ukazanie: stapmasilenia, rozkta-
du, wielkaci, kierunkéw i uksztaltowania zmian badanego zjhajsa wec
cech jakéciowych trudnych do uchwycenia w zestawieniach Haveych.
Poszczegllnym powiatom przypisano jedensmia koloréw oznaczapych
sredni wartas¢ efektywndci skomunikowaniar w podziale na osiem klas
wedlug zakresu funkcji dla kgta 3 zawartego pomgdzy 0° a 45° (co 7,5°).
Poczynajc od najjaniejszego koloru odpowiadgiemu pierwszej klasie sko-
munikowania, do najciemniejszego oznagezaf@o klag sny — braku efektyw-
nosci (waras¢ funkcji r dla kata R > 45°), zgodnie z podziatem:

. Klasa efektywngri dlar < 1,0001;

. Klasa efektywnixi dla 1,0001 « < 1,1220;
. Klasa efektywngri dla 1,12206<r < 1,2248;
. Klasa efektywnsxi dla 1,2248 r < 1,3066;
. Klasa efektywnii dla 1,3066<r < 1,3661;
. Klasa efektywngri dla 1,366X r < 1,4021;
. Klasa efektywngri dla 1,402k r < 1,4143;
. Klasa — nieefektywr$o dlar > 1,4143.

Ogodlna efektywn&t catej sieci kraju w wymiarze geometrycznym podigios
sie w latach 2004-2012 o wakto 0,009 (warté¢ wspotczynnika spadia
z1,2474 dla sieci z 2004 r. — rys. 2a do poziomu 1,2B&84%ieci z 2012 r. —
rys. 3a). Efektywn&@ sieci w wymiarze czasowym podniostg i tym czasie
0 0,1344 (wart&t wspoéiczynnika spadita z 1,4354 dla sieci z 2004rys—2b do
poziomu 1,3010 dla sieci z 2012 r. — rys. 3b). Kalemznaczy, ze w roku 2004
cala sié w wymiarze czasowym byta nieefektywnes € 1,4354 > 1,4142),
natomiast w roku 2012 wksza¢ polaczen miedzyrejonowych byta ji efek-

tywna.

O~NO OIS WNPEF
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Rys. 2a. Przestrzenny rozktad pozioméw Rys. 2b. Przestrzenny rozktad pozioméw

efektywnaci polgczen sieci w stanie efektywnaci polgczen sieci w stanie
na rok 2004. Aspekt geometryczny. na rok 2004. Aspekt czasowy.
Oznaczenia: 1-7 wg klas efektywgcor, Oznaczenia: 1-7 wg klas efektywgcor,
8 — obszary skomunikowane 8 — obszary skomunikowane
nieefektywnie nieefektywnie
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Rys. 3a. Przestrzenny rozktad pozioméw Rys. 3b. Przestrzenny rozktad pozioméw

efektywnaci polgczen sieci w stanie efektywnaci polgczen sieci w stanie
na rok 2012. Aspekt geometryczny. na rok 2012. Aspekt czasowy.
Oznaczenia: 1-7 wg klas efektywaor, Oznaczenia: 1-7 wg klas efektywaor,
8 — obszary skomunikowane 8 — obszary skomunikowane
nieefektywnie nieefektywnie

Trudmg sytuacg komunikacyjm w roku 2012 zachowaly jedynie powiaty:
swidwinski, tobeski, drawski, golubsko-dobrmki, rypiaski, zurominski,
dziatdowski, nowomiejski, przesnyckéremski, wagrowiecki, wotowski, bit-
gorajski, opolski (woj. lubelskie), proszowicki, kazimski, limanowski i wiosz-
czowski — oznaczone najciemniejszym kolorem na3isoznaczenie 8).330
obszary obejmupe drodki o znaczeniu regionalnym. Natomiast najlepiej
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skomunikowanymi rejonami byly obszary pgéme wzdit zachodniej granicy
Polski oraz obszary obejmygie adrodki o znaczeniu ogdlnokrajowym, jak:
Wroctaw, Pozna, Krakéw, Katowice, Gdask itd. (rys. 3b — oznaczenie 1).

Obserwowane zmiany stanu skomunikowania sidobgows, przynajmniej
w zatazeniach odnosgych s¢ do drodkéw ogodlnokrajowych, gs zgodne
zKPZK 2030 Natomiast w kontedcie zalaen pracy pozostaje pytanie o efek-
tywnaos¢ wydatkowanychrodkéw inwestycyjnych podgkem uzyskiwanych dla
sieci drogowej kraju korzgi.

Dzigki zastosowaniu tego samego instrumentu pomiaru emgpwano
taczny rozklad zmian pozioméw efektywdod sieci drogowej w aspekcie
geometrycznym i czasowym. Naghie otrzymany rozktad poréwnano wobec
sredniej z rozktadem naktadéw finansowych. Pomimdoiapletndci danych
dotyczcych funduszy inwestycyjnych, rys. 4 stanowi odpowied pytanie:

w jakich obszarach kraju inwestycje infrastruktuealprzyniosty najwiksze
korzysci dla catlego systemu sieci kotowej?

Przedstawione na rys. 4 oznaczenie 2 i 4, frdgfsze i hajciemniejsze
obszary — to powiaty, ktére dysponowaty wysokimi gtesunku dosredniej
krajowej) funduszami. Obszary te obejmuyicksza¢ osrodkéw o znaczeniu
ogolnokrajowym. Wydatkowaty one fundusze w sposobriodwany.

Ogodlnie lepsze wykorzystanigodkéw unijnych widoczne jest w Polsce
zachodniej i wzdha osi centralnej kraju (oznaczenie 3 i 4 na rys. 4).tére-
nach tych, pomimo czasem mniejszych @eddniej nakladéw (rys. 4 — ozna-
czenie 3), uzyskano wzrost efektyvino sieci transportowej (Wielkopolska,
Dolny Slask, GornySlask, Matopolska). Natomiast w Polsce wschodniej i pot-
nocno-wschodniej efekty inwestowania byty mniej&zes. 4, oznaczenie 1 i 2),
niezalenie od wysokéci funduszy. Na przyktad rejon Warszawy, przy wyso-
kich funduszach, uzyskat 2sze odsrednich wyniki. Dlatego te w dalszej
czesci pracy przedstawiono przyktady mniejszych miagird pomimo niszych
od sredniej krajowej funduszy prowagizacjonalne dla siebie, ale i z kofzia
dla catej sieci inwestycje drogowe.

4.2. Potencjat rejondw o znaczeniu subregionalnym zgdanych z matymi
miastami. Przyktady rezerw w usprawnieniu sieci reginalnej i krajowej

Jednymi ze stabo skomunikowanych powiatéw (rys.8bpowiaty: Gora
(5 klasa efektywnézi skomunikowania) i Wotéw (8 klasa, brak efektywgoe
skomunikowania) w wojewddztwie dol§lgskim. Powiaty te nie dysponowaty
wysokimi funduszami inwestycyjnymi, jednak podejmiunwestycje drogowe
poprawiajc swop dostpnas¢ komunikacyjm (rys. 4, oznaczenie 3). Coaggj,
w ten sposoéb przyczynityedo do usprawnienia sieci krajowe).
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Rys. 4. Analizadczna (nataenie wgsredniej) wzrostu
efektywndci skomunikowania (aspekt geometryczny i czasowy)
oraz naktadow inwestycyjnych z Prograimfrastruktura
i Srodowisko Oznaczenia: 1 — obszary o matych zmianach
(ponizej sredniej) efektywnéci skomunikowania i niskich
naktadach inwestycyjnych (pawj sredniej), 2 — obszary o matych
zmianach efektywni@i skomunikowania oraz wysokich
naktadach inwestycyjnych, 3 — obszary aylih wzrostach
efektywnaci skomunikowania, pomimo niskich
naktadow, 4 — obszary o #Zigch wzrostach efektywroi
skomunikowania i diych naktadach inwestycyjnych

W ramach og6lnego programu rozbudowy transportewdatach 1990-2012
wspoétczynnik skomunikowania dla Goéry spadt (seavizwickszyta st efek-
tywnos¢ sieci pohczer) z poziomu: 1,2853 do 1,2777 (aspekt geometryczny)
i z1,5532 do 1,3480 (aspekt czasowy). Dla Wotowa, z 1,8801,3644 (aspekt
geometryczny) oraz z 1,6249 do 1,4221 (aspekt czgsdomimo tego, oby-
dwa powiaty miaty nadal niski poziom skomunikowawignikajacy z potaenia
przy rzece Odrze na odcinku pozbawionym mostow.dBar©dry od potudnio-
wego-zachodu od dawna ksztaltowata kontakty Dolrféigeka i oddziela oba
obszary od zagbia legnicko-gtogowskiego oraz ograniczata przeghpvo-
stopadte do rzeki o kierunku: potudniowy-zach6drpéhy-wschod (rys. 7,
ciemne smugi oznaczgje potoki ruchu kotowego w 2005 roku wg Wojewddz-
kiego Biura Urbanistycznego).

Zaskqg i kierunek ,oporu przestrzeni” diaddet zlokalizowanych w powia-
tach Gora i Wotow przedstawiono na rys. 5ab—6ab.
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Rys. 5a. Rozktad pozioméw Rys. 5b. Rozktad pozioméw
efektywnaci skomunikowania pow. efektywnaci skomunikowania pow.

Gora ¢ = 1,2777). Aspekt geometryczny Gora ¢ = 1,3480). Aspekt czasowy dla
dla sieci z 2012 roku. Oznaczenia: 1-7 wg sieci z 2012 roku. Oznaczenia: 1-7 wg
klas efektywnéci r, 8 — obszary klas efektywnéci r, 8— obszary
skomunikowane nieefektywnie skomunikowane nieefektywnie

Rys. 6a. Rozktad poziomoéw Rys. 6b. Rozktad pozioméw
efektywndci skomunikowania pow. efektywndgci skomunikowania pow.
Woltdw (r = 1,3644). Aspekgeometryczn Woldw (r = 1,4221). Aspekt czasowy
dla sieci z 2012 roku. Oznaczenia: 1-7  dla sieci z 2012roku. Oznaczenia: 1-7
wg klas efektywnéci r, 8 — obszary wg Kklas efektywnéci r, 8 — obszary
skomunikowane nieefektywnie skomunikowane nieefektywnie

Zaskg i znaczenie braku mostow dla matych miast w tgolwiatach, ale
takze dla regionu i kraju jest widoczny w postaci ciemnych srmaggczenie 8).
Owe ciemne smugi tworzone przez wszystkie powiatyzywajace pohczer na
tych kierunkach, a ktére z braku mostow mudakonywa objazdow, przez co
pofaczenia te g nieefektywne.
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W zamyle polityki przestrzennejKPZK 2030 rozwdj sieci transportowej
ma sprzyjé powstawaniu sieci klastrowych. Jedpalobydwa powiaty zawie-
rajagce mate miasta przemystowe wykazljardzo truda sytuacg komunika-
cyjna, na co mog sobie pozwol jedynie drodki bardzo wysoko wyspecjalizo-
wane (Romer 1990; Barber, Scherngell 2013). Trudh#asja komunikacyjna
— brak dostpnasci komunikacyjnej wzgidem innych érodkéw regionalnych
i krajowych jest mato istotna w przypadkéradkéw wysoko wyspecjalizo-
wanych, unikalnych (np. ,Dolina Krzemowa”). Natomiastprzypadku miast
o niskim wskaniku specjalizacji dobra daginas¢ komunikacyjna jest warun-
kiem wstpnym do powstawania sieci klastrowych, a przez ¢orozwoju
gospodarczego. Gora jest praktycznie edciod zachodu, a Brzeg Dolny —
osrodek przemystu chemicznego (pow. Woltéw) ,odgrodZomst od catego
kraju obszarami niegiftosci sieci, z waska smuka efektywnych pajczen
w strore Berlina (rys. 6ab). Istnigga si€ polczen drogowych powodowata
brak maliwosci rozwoju gospodarczego miasta. W literaturze spotykwisile
koncepcji mechanizméw prowagtzch do powstawania klastrow. Jedmak
brak dostpnasci komunikacyjnej minimalizuje nidiwosci ich powstawania
(Brenner, Schlump 2011).

Dlatego te podgte zostaty, w oparciu érodki unijne, decyzje inwestycyjne
o budowie mostéw w Ciechanowie/Radoczycach (rysezidaczenie 1) i Brzegu
Dolnym (rys. 7, oznaczenie 2).

Inwestycje realizowanesv ramach projektow:

1. Budowa mostu na rzece Odrze wagc drogi wojewddzkiej nr 323
(nr projektu: UDA-RPDS.03.01.00-02-016/08-00). Waitoprojektu wynosi
ponad 74 min zi, kwota dofinansowania z EFRR prawie 31 min z.

2. Budowa mostu na rzece Odrze w m. Brzeg Dolny wraz z dradgjaido-
wymi (nr projektu: UDA-RPDS.03.01.00-02-003/11). Wéétprojektu wynosi
okoto 170 min zi, kwota dofinansowania z EFRR ponad 70 min zt.

Realizacja mostéw przyniesie efekty widoczne na 8gb i rys. 9ab w po-
staci ograniczenia obszaréw, z ktorymi miejscésivotazone w powiatach
Gora i Wotéw skomunikowane siieefektywnie (oznaczenie 8 na rys. 8ab—9ab).

Poréwnanie rys. 8 i 9 (stan z mostami) z rys. 5d&yI{ stanem bez mostow)
juz na pierwszy rzut oka obrazuje skokowy wymiar pagrakomunikowania
omawianych miast. Co wtej, wptynie té na konfiguragj i efektywna¢ catej
struktury transportowej kraju (rys. 10ab—11ab).¢ Sransportowa jest bowiem
systemem dynamicznym, czyli takim, gdzie zmiana @n@ czsci wplywa na
pozostate.

Rys. 10ab obrazuje przestrzenny rozkiad efektyaingskomunikowania
wszystkich powiatow Polski (w aspekcie geometryecapyo realizacji mostu
w Ciechanowie/Radoczycach (pow. Géra). Podobnie, nab 1do realizacji
mostu w Brzegu Dolnym (pow. Wotéw). Budowa mostu vecbianowie/Rado-
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czycach powoduje zwkszenie efektywnii ruchéw diugich skierowanych na
Pomorze (widoczna na rys. 10a zmiana efektyeinajonu Bytowa) oraz Ma-
zury. Natomiast w przypadku budowy mostu w Brzegunpm efektywnymi
stap sie wszystkie pajczenia regionalne. Wyniki liczbowe skutkow budowy
mostow na zwikszenie sprawriei sieci krajowej zamieszczono w tab. 1 2.

~ S$REDNI DOBOWY RUCH POJAZDOW SAMOCHODOWYCH
 NASIEC DROG KRAIOWYCH I WOJEWODZKICH W 2005 ROKU
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Rys. 7. Lokalizacja inwestycji na tle dobowego nugiotowego Dolneg8laska.
Oznaczenia: 1 — budowa mostu na Odrzeagwcdrogi wojewddzkiej nr 323
pow. Goéra, 2 — budowa mostu na rzece Odrze w med@boiny

Zrodto: Biuro Projektowo-Badawcze Drdg i Mostow , fisprojekt-Warszawa”,
za WBU Wroctaw, oznaczenie lokalizacji — opracoveantasne

Whyniki wskazuj na wiksze korzyci zwigzane z inwestygjw Brzegu Dol-
nym. Chocia inwestycja w Ciechanowie/Radoczycach daje lepszékivuspraw-
niajac geometw sieci krajowej, to jednak w pozostatych trzech wvamach
korzystniejsza jest realizacja mostu w Brzegu DeingZmienia ona znagezo

! Ruchy dtugie to ruchy-kontakty na dystansackkezych od promienia kota wpisa-
nego w badany obszar. Ruchy krotkie to ruchy pday sisiadujcymi bezpdrednio ze
soly rejonami. Ruchysrednie to ruchy na dystansach mych od ruchéw krétkich
i mniejszych, hdz réwnych promieniowi kota wpisanego w badany obszar
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stan skomunikowania powiatu, a w aspekcie czasowsgynpsi weksze ko-
rzysci sieci krajowej ni most w Ciechanowie/Radoczycach. Nglgrzy tym
pamktat, ze obydwa powiaty dysponowalirodkami inwestycyjnymi pouej
sredniej krajowej.

Rys. 8a. Rozktad poziomow Rys. 8b. Rozktad poziomow
efektywngci skomunikowania pow. Géra efektywndci skomunikowania pow. Géra
po zbudowaniu mostu. Aspekt po zbudowaniu mostu. Aspekt czasowy
geometryczny dla sieci z 2012 roku dla sieci z 2012 rokn= 1,2923.
r = 1,2364. Oznaczenia: 1-7 wg klas  Oznaczenia: 1-7 wg klas efektywégor,
efektywngaci r, 8 — obszary 8 — obszary skomunikowane
skomunikowane nieefektywnie nieefektywnie

L e |
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s
Rys. 9a. Rozklad poziomow Rys. 9b. Rozktad poziomow
efektywndci skomunikowania pow. efektywndaci skomunikowania pow.
Wotdéw po zbudowaniu mostu. Aspekt Wotdéw po zbudowaniu mostu. Aspekt
geometryczny dla sieci z 2012 roku czasowy dla sieci z 2012 roku
r = 1,1685. Oznaczenia: 1-7 wg klas r=1,2572. Oznaczenia: 1-7 wg klas
efektywndci r, 8 — obszary efektywndci r, 8 — obszary

skomunikowane nieefektywnie skomunikowane nieefektywnie
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Rys. 10a. Rozkiad poziomow
efektywndci skomunikowania Polski
z realizacj mostu w pow. Géra. Aspekt
geometryczny dla sieci z 2012 roku
rs = 1,2373. Oznaczenia: 1-7 wg klas
efektywndci r, 8 — obszary
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Rys. 11a. Rozkiad poziomoéw

efektywndci skomunikowania pow. Gora.

Aspekt czasowy dla sieci z 2012 roku
z mostemrs = 1,3004. Oznaczenia:
1-7 wg klas efektywnii r, 8 — obszary
skomunikowane nieefektywnie
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Rys. 10b. Rozktad poziomow
efektywndci skomunikowania Polski
z realiz&ja mostu w pow. Wotéw. Aspe
geometryczny dla sieci z 2012 roku
rs = 1,2374. Oznaczenia: 1-7 wg klas
efektywndaci r, 8 — obszary
skomunikowane nieefektywnie
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Rys. 11b. Rozktad poziomow
efektywngci skomunikowania pow.
Wotdw. Aspekt czasowy dla sieci
z 2012 roku z mostems = 1,3001.
Oznaczenia: 1-7 wg klas efektyvégor,
8 — obszary skomunikowane
nieefektywnie
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Tabela 1

Zmiany efektywnéci sieci transportowej — aspekt geometryczny,

zwigzane z realizagjinwestycji 1 i 2

Wspotczynnik Wspotczynnik
Powiaty efektywno’;c_i o efektywno’;c_i o
geometrycznej sieci| geometrycznej sieci
dla powiatu dla kraju
Powiat gérowski bez mostu
w Ciechanowie/Radoczycach 1,2777 1,2384
Powiat gérowski z mostem
w Ciechanowie/Radoczycach 1,2364 1,2373
Wzrost efektywnasci sieci
po realizacji inwestycji 1 0,0413 0,0011
Powiat wotowski bez mostu
w Brzegu Dolnym 1,3644 1,2384
Powiat wotowski z mostem
w Brzegu Dolnym 1,1685 1,2374
Wzrost efektywnaoici sieci
po realizacji inwestycji 2 0,1959 0,0010
Zrodto: opracowanie wiasne.
Tabela 2

Zmiany efektywnéci sieci transportowej — aspekt czasowy,

zZwigzane z realizagjinwestycji 1 i 2

Wspotczynnik Wspotczynnik
Powiaty efektywn_o’;_ci _ efektywn_o’;_ci _
czasowej sieci czasowej sieci
dla powiatu dla kraju
Powiat gérowski bez mostu
w Ciechanowie/Radoczycach 1,3480 1,3010
Powiat gérowski z mostem
w Ciechanowie/Radoczycach 1,2923 1,3004
Wzrost efektywnaoici sieci
po realizacji inwestycji 1 0,0557 0,0006
Powiat wotowski bez mostu
w Brzegu Dolnym 1,4221 1,301
Powiat wotowski z mostem
w Brzegu Dolnym 1,2572 1,3001
Wzrost efektywnasci sieci
po realizacji inwestycji 2 0,1649 0,0009

Zrédto: opracowanie wiasne.
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5. Wnioski

W pracy przedstawiono wyniki baslaujawniapcych najstabsze obszary
struktury sieci transportowej Polski w 2012 rokuasibsowany instrument
pomiarowy pozwala wskazajednoznacznie te miejsca w strukturze sieci,
w ktOrych istnieg razace zaniechania, jakie nie mpgdarz& sie w lepiej lub
gorzej zaprojektowanej sieci teoretycznej. Wyznaiezestrej granicy poradzy
efektywndcig i nieefektywndcig struktur sieciowych oznaczae tam, gdzie
wystepuje nieefektywnf polaczer musi istni€ co najmniej jedno rozwranie
pozwalajce na szybk ,naprawe” struktury. Owe miejsca niegzwykle obsza-
rami z grodkami o znaczeniu ogdélnokrajowym. Natomiast z punkidzenia
calego systemu transportowego $mig tam kryje si najwigkszy potencjat
podniesienia sprawsoi uktadu. Zwlaszczaze chodzi tu o budogvstosunkowo
krotkich, a wec tanich padczei. Ich realizacja ma kluczowe znaczenie dla catej
sieci, gdy system transportowy jest systemem dynamicznym,egdmiiana
w jednej czsci wptywa na funkcjonowanie catej struktury. W analizoegsieci
drogowej, jej ,stabe ogniwa” stanowily rejony 18 pawbw wymienionych
w rozdziale 4.1 i pokazanych na rys. 3ab. Jedynie ¢lmype nich skierowane
byly dodatkowesrodki unijne (rys. 4). Pomimo tego, niektore z tyawmatow
potrafity gospodarowa efektywnie i skutecznie poprawialy swoflostpnasé
komunikacyjn (rys. 4). Przyktadem takiego rejonu jest powiat wigki, ktory
w latach 1990-2012 zwhszyt swoj czasow efektywndé skomunikowania
z poziomur = 1,6249 dor = 1,422F i ostatnio przysipit do realizacji mostu
w Brzegu Dolnym (po budowie mostuwyniesie 1,2572). Inwestycja ta, reali-
zowana przy udziale funduszy unijnych, pozwoli miastgrodkowi przemystu
chemicznego na kontakt z innymirodkami przemystowymi, jak LGOR
i stolica regionu — Wroctawiem. Zwksza to szanse rozwoju miasta w zawi
zywaniu uktadu sieciowego, w ktérych kluczowole odgrywaj powigzania
pomiedzy wchodzacymi w jego sklad jednostkami, oparte na wspolaadéci
i kooperacji (Olesiuk 2009). Drugamng role odgrywa tu koncentracja prze-
strzenna.

Dodatkowo, realizacja inwestycji — budowa mostuQdize w Brzegu Dol-
nym, przetamuje kierunki ugruntowanych od dawna piszedw rownolegtych
do rzeki, usprawnia caty system transportowy Polskiwykazano w rozdziale
4.2. W tymswietle zwraca uwag relatywnie day zwrot z mniejszych inwe-
stycji drogowych. Ich optacaldé lub wybor przedstawiono na przyktadach
mostoéw w Ciechanowie/Radoczycach i Brzegu Dolnympufiktu widzenia
wielkosci naktadéw inwestycyjnych przeznaczanych na romlbgd systemu
transportowego Polskigsto inwestycje stosunkowo tanie. Przynpgednak

2 |m nizszy wspoiczynnik efektywrigi, tym lepsze, bardziej efektywne skomuniko-
wanie — patrz rozdziat 2.
3 Legnicko-Glogowski Okig Miedziowy.
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wysokie korzygci w podnoszeniu efektywidoi calego systemu transportowego.
O ile cala modernizacja sieci Polski w badanym sieev aspekcie pst
czer czasowych przynosi korggi poprawy poziomu skomunikowania
0Ar= 10,1344, o tyle sama realizacja mostu w Brzegu Dolngaje
Ar = 0,0009. Natomiast w wymiarze efektywiobgeometrycznej most w Brze-
gu Dolnym usprawnia stekrajowa az o Ar = 0,001 wobec ogdlnego uspraw-
nienia na skutek wszystkich inwestycjedz Ar = 0,009 (tab. 1-2).

Zwiegkszenie dogpnasci komunikacyjnej matych miast, bez koniecgcio
drastycznych ek inwestycji priorytetowych, daje podwadjne kofzy Po pierw-
sze, miasta te z obejmagym je regionem twogg nowy silniejsz struktue
migdzynarodowej konkurencji rrizyregionalnej (Parr 2004). Po drugie, otrzy-
mujemy usprawnienie catej struktury sieci transpws]j kraju. To z& zwicksza
szang decentralizacji systemu. W obecnej literaturzénieca st wiele miejsca
koncepcji policentrycznych struktur regionalnycholi€entryczra struktug
moze tworzy¢ uktad miast sieciowych na poziomie regionalnym kudjowym.
Systemy te nie wykluczajsie wzajemnie.

Wykrywanie i diagnozowanie ,stabych ogniwataicha” w sieci transporto-
wej maze st& sie metod racjonalizowania naktadéw przy ograniczonycbd-
kach finansowych. Zwtaszcza w czasach, w ktorychrigdhyewry rzecz jest
zmiana.
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EFFECTIVENESS OF THE TRANSPORTATION NETWORK IN POLA ND
DEVELOPED WITHIN THE 2007-2013 EU INFRASTRUCTURE
DEVELOPMENT FRAMEWORK

Abstract: The paper examines the efficiency of the road trariation network in

Poland, developed with the use of EU funds. Theméxed infrastructure investments
increased the overall efficiency of the nationahsportation network, but in the process,
they also increased the differences/inequalitieshin level of spatial accessibility of
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various areas. It has been proved that smaller irdeabtructure developments at a sub-

regional level would have led to greater efficiescin the overall efficiency of the
national network.

Key words: transport network, transport accessibility, stroetof transport system.
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