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1. WPROWADZENIE

1.1 Dostepnos¢ transportowa

Jednym z kluczowych aspektéw funkcjonowania jakiegokolwiek ukladu przestrzennego jest
dostepnos$¢ przestrzenna , przez ktérg rozumiemy fatwos¢ osiggniecia w przestrzeni okreslonej
formy dziatalnosci z badanego miejsca przy pomocy okreslonego transportu (Black, Conroy 1977).
Kontekst transportowy sprawia, ze czesto dookresla sie jg jako dostepnosé transportow a. Rola
transportu i jego waga w koncepcji dostepnosci przestrzennej sprawia, ze najczesciej mowi sie
o dostepnosci transportowe] (Warakomska 1992), ktérym to terminem bedziemy sie postugiwac
W niniejszym opracowaniu. Spotykane czesto w literaturze okreslenie dost epno $¢ komunikacyjna
jest pojeciem nieco szerszym i wobec tego czesto naduzywanym, gdyz z terminologicznego punktu
widzenia komunikacja to transport i tacznos¢ (Potrykowski, Taylor 1982).

Dostepnos¢ transportowa to niezwykle wazny element organizacji przestrzeni znajdujgcy
odzwierciedlenie w zréznicowaniu atrakcyjnosci poszczegélnych miejsc. Jest ona istotnym
elementem wplywajgcym na szereg sfer poczgwszy od poziomu zycia az po zréznicowang
atrakcyjnos¢ inwestycyjng dla dziatalnosci gospodarczej. Dzieje sie tak, gdyz zyjemy w $Swiecie,
w ktorym ludzie, miejsca, procesy sg od siebie oddalone w przestrzeni geograficznej, a wigzgce je
relacje — ich sita, jakos¢ i czestotliwos¢ zlezg od mozliwosci interakcji przestrzennej. Te mozliwos¢
interakcji okreslilismy jako dostepnos¢ przestrzenn g (Hansen 1959). Zalezy od rozmieszczenia
miejsc lub dobr w przestrzeni oraz od jej organizacji — od sieci drogowej, transportu publicznego,
wystepowania réznorodnych barier. Dostepnosé jest cechg jakiego$ miejsca lub obszaru i wyraza
mozliwosé zaistnienia interakcji przestrzennej, ale nie jest z nig tozsama. Dostepnos$¢ jest szans g
skorzystania z pewnych funkcji czy szansg zajscia interakcji przestrzennej a mobilno $¢ jest
faktycznym przemieszczeniem w przestrzeni w celu realizacji konkretnego celu.

Dostepnosé przestrzenna najczesciej definiowana jest jako tatwos¢ osiggniecia okreslonej lokalizacji
z innej/innych lokalizacji. Bardziej precyzyjna definicja méwi, ze dostepnosé przestrzenna to stopien
w jakim zagospodarowanie przestrzeni i transport umozliwiajg jednostkom i grupom osiggnaé
miejsca lub aktywnosci w przestrzeni za pomocg okreslonego $rodka, lub kombinacji typow,
transportu (zob. Guzik 2016). W badaniach regionalnych czy planowaniu przestrzennym dostepnosé
i powigzana z nig mobilnos¢ odnoszg sie do odlegtosci, ktérych pokonywanie wymaga uzycia
transportu i wtedy dostepnos¢ przestrzenna rozpatrywana jest jako dostepno$¢ transportowa, zas
celem funkcjonowania transportu jest zapewnienie mobilnosci mieszkancéw i débr (Knowles i in.
2008).
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W kategoriach ekonomicznych dostepnos¢ odzwierciedla uogdélniony koszt pieniezny i niepieniezny
(czas, pienigdze, wysitek, dyskomfort, ryzyko) potrzebny dla osiagniecia okre$lonego miejsca lub

funkcji (Litman 2003). Bedzie on zalezat przede wszystkim od typu i charakteru mobilnosci
(odlegtos¢, srodek lokomocii, pora dnia itp.), mozliwosci substytucji mobilnosci (telepraca,
telekonferencja, dostawa zakupow do domu itp.) a takze zagospodarowania przestrzeni
(rozmieszczenie funkcji/destynacji) (Guzik 2016, Litman 2003).

Dostepnosé jest pojeciem relacyjnym, gdyz nie istnieje jako cecha miejsca, lub osoby, sama w sobie
— zawsze musi by¢ dookreslona przez wskazanie miejsc, miedzy ktérymi jest mierzona, uzytkownika
tej dostepnosci oraz srodkéw jakimi pokonywana jest przestrzen (Nutley 1983; Guzik 2003).
Dostepnosé mozna mierzy¢ odlegtoscia, czasem lub/i kosztem pokonania przestrzeni (Pacione
1989). O ile dostepnos¢ wyraza relacje przestrzenng miedzy wybranymi miejscami, o tyle mobilnos¢
odnosi sie do zdolnosci poruszania sie i pokonania tej przestrzeni (Hanson 1995).

Dostepnosé transportowa, poprzez wplyw na szereg sfer, m.in. poziom i jakos¢ zycia czy
atrakcyjnos¢ inwestycyjna, jest istotnym elementem organizacji przestrzeni znajdujgcym
odzwierciedlenie w zréznicowaniu atrakcyjnosci poszczegoélnych miejsc (Komornicki i in. 2010; Guzik
i in. 2012). Warto zwr6ci¢ uwage, ze zachodzi wyrazny zwigzek pomiedzy poziomem rozwoju
gospodarczego a jakoscig infrastruktury transportowej i dziatalnoscig transportowg w kazdej skali
przestrzennej (Banister, Berechman 2000). Jest to zwigzek dwustronny — obszary o dobrej
dostepnosci i rozwinietej infrastrukturze transportowej odznaczajg sie wysokim rozwojem
gospodarczym, ktory sprzyja dalszym inwestycjom stuzgcym poprawie tej infrastruktury (Hoyle,
Smith 1998).

Potrzeba mobilnosci jest konsekwencjg przestrzennej separacji réznych typdéw miejsc czy form
i sposobow organizacji przestrzeni. Realizacja tej potrzeby i w konsekwencji rozwoj systemow
transportowych przyczyniajg sie do przeorganizowania przestrzeni i jeszcze wiekszej separacji
réznych typow miejsc, co z kolei oznacza zwiekszone i wcigz nowe potrzeby mobilnosci i dalszego
rozwoju transportu (Hanson 1995). Oznacza to, ze osoby, ktére sg z roznych przyczyn wykluczone
z korzystania z transportu (niepetnosprawnos¢, ubostwo, brak transportu publicznego) moga mieé
coraz wiekszg trudnos¢ realizacji podstawowych potrzeb na skutek postepujgcej separacji istotnych
zyciowo miejsc (mieszkanie, nauka, zdrowie, praca). Mobilnos¢ i paradygmat badania mobilnoSci
(Urry 2009) staje sie w ostatnich latach jednym z centralnych tematéw na styku geografii transportu,
socjologii i studidow miejskich (Cresswell 2006; Sheller, Urry 2006). Dzieki zwrotowi mobilnosciowemu
w naukach spotecznych, znajdujgcego wyraz w socjologii mobilno$ci J. Urry’ego (2009) — mobilnos¢
i warunkujgca jg dostepnos¢ staty sie kluczowymi elementami dyskurséw poswieconych
sprawiedliwosci spotecznej, wykluczeniu spotecznemu, spéjnosci spotecznej czy zréwnowazonego
rozwoju (Guzik 2016), a mobilnos¢ jest okreslana jako jedna z podstawowych potrzeb czlowieka
(Adey 2010). Kluczowe dla zycia cztowieka i jego dobrobytu znaczenie ma dostepnos¢ do edukacji,
stuzby zdrowia, miejsc pracy i jako taka dostepnos¢é moze by¢ interpretowana jako wyznacznik szans
zyciowych (Pacione 1989). Staba dostepnosé lub jej brak jest podstawowym czynnikiem wykluczenia
spotecznego, miedzy innymi za sprawg utrudnionego dostepu do rynku pracy, edukaciji itd. (Cass i in.
2005; Farrington 2007). Dostepnosé¢ transportowa zalezy od rozmieszczenia miejsc zamieszkania
(uktad osadniczy), rozmieszczenia celéw dostepnosci (np.: szkoty, miejsca pracy) oraz infrastruktury
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transportowej ktéra tgczy te miejsca (Moseley 1979). Kluczowym aspektem jest z tej perspektywy
whadciwe funkcjonowanie transportu publicznego. Dzieje sie tak, gdyz kwestia dostepnosci ma
wlasnie szczegolne znaczenie dla os6b i grup o ograniczonej mozliwosci realizacji mobilnosci za
pomocg indywidualnej motoryzacji (Guzik 2014; Nutley 1998). Grupy bardzo zalezne od transportu
publicznego to nie tylko osoby o niskim poziomie zamoznosci, ale takze dzieci w wieku szkolnym,
osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowej czy tez osoby starsze (Cass i in. 2005). Realizacja
potrzeby mobilnosci za pomocag komunikacji publicznej lub bez uzycia samochodu (pieszo, rowerem)
jest tez zgodna z postulatem zréwnowazonego rozwoju (Banister i in. 2000; Guzik 2014).

1.2 Dostepnosc transportowa Matopolski

Badania dostepnosci wykonywane w skali kraju jak i te w szerszej skali miedzynarodowej odmiennie
oceniajg dostepnos¢ Matopolski. | tak w badaniach Instytutu Badan nad Gospodarkg Rynkowag
(IBhGR 2011) wojew6dztwo matopolskie nalezy do regionéw Polski o srednim poziomie dostepnosci
drogowej, ktéra z wszystkich istotnych kryteriow rankingu atrakcyjnosci inwestycyjnej jest oceniana
najnizej (7—8 lokata w kraju). Bardziej wnikliwe badania dostepnosci uwzgledniajgce takze potencjat
ludnosciowy i gospodarczy (dostepnos¢ potencjatowa) (np. Rosik 2012) pokazujg, znacznie lepszg
dostepnos¢ Matopolski niz w rankingach IBnGR. Ocena dostepnosci Matopolski z perspektywy
inwestoréw zewnetrznych musi byé jeszcze lepsza niz wynika to z badan krajowych — atutami tutaj
Sg autostrada tgczaca region z Europg Zachodnig oraz drugi co do wazno$ci port lotniczy w Polsce.
Niewatpliwie postrzeganiu dostepnosci sprzyja rozpoznawalnos¢ Krakowa — miejsca znane sg
postrzegane jako blizsze i bardziej dostepne, szczegdlnie jesli byly wczesniej odwiedzane. Dlatego
atrakcyjnos¢ turystyczna, aktywnos$¢ kulturalna, kongresowa, sportowa itp. majg swoj udziat
W poprawianiu postrzegania dostepnosci transportowej regionu.

Dostepnos¢ regionu z zewnatrz jest tylko jednym z wymiaréw dostepnosci. ROwnie istotna a dla
mieszkancOw regionu nawet wazniejsza jest dostepnos¢ wewnetrzna i samo zrdéznicowanie
dostepnosci (takze tej z zewnatrz) w obrebie regionu. Wykonywane cyklicznie badania (np. Guzik
2006; Guzik i in. 2013) — ostanie wykonane w ramach oceny klimatu inwestycyjnego w Malopolsce
(Guzik i in. 2013) — pokazujg staty wzorzec zréznicowania dostepnoscil (zob. rysunek 1), ktory
w przypadku Matopolski jest funkcjg odlegtosci czasowej —determinowanej klasg i jakoscig drég — od
Krakowa. Ponadto dostepnos¢ silnie nawigzuje do przebiegu gtéwnych drég, szczegdlnie autostrady
A4 i drogi krajowej 7 (Krakéw — Myslenice — Lubien).

! Dostepnosé badano tam jako sume (indeks syntetyczny) dostepnosci czasowej z gmin do Krakowa, do najblizszego lotniska,
do wezta autostradowego, do najblizszej stacji kolejowej, do miast subregionalnych, do miast powiatowych oraz do przejs¢
granicznych z Czechami, Niemcami, Ukraing i Stowacja.
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Indeks syntetyczny dostepnosci transportowej w 2012 roku

Indeks syntetyczny dostepnosci
transportowej - drogowej

35 50 60 70 80 90 110 135

Zaklad Rozwoju Regionalnego IGIGP UJ
Opracowanie: Robert Guzik

Zrédto: Guzik i in. 2013.

Ogodlnie dostepnos¢ jest znacznie lepsza w powiatach zachodniej czesci wojewddztwa — nawet tych
potozonych dalej od Krakowa, co wynika z dobrej dostepnosci do innych osrodkow subregionalnych
niz Krakéw (Bielsko-Biata, Katowice), dostepnosci do portu lotniczego w Pyrzowicach, dobrej
dostepnosci do sieci kolejowe] a takze lepszej dostepnosci do granicy z Niemcami i Czechami.
Istotng role odgrywa takze uksztaltowanie terenu, ktére w zachodniej czesci wojewddztwa nie
powoduje poprzez kretos¢ droég wydluzenia odlegtosci jak to ma miejsce w obszarze Pogorzy
i Karpat. Najstabszg dostepnoscig odznaczajg sie potudniowo-wschodnie powiaty Matopolski
(gorlicki, poludniowa cze$é nowosgdeckiego), co wynika z ich oddalenia a takze niskiej kategorii
drég. O znaczeniu sieci drogowej i jej wplywie na obraz dostepnosci najlepiej swiadczy poréwnanie
powiatéw limanowskiego i pétnocnej czesci powiatu nowotarskiego czy oswiecimskiego, ktére mimo
podobnej odlegtosci (w linii prostej) od Krakowa majg znacznie lepszg dostepnosc¢ niz Limanowa.

Przedstawione powyzej wyniki zawarto jako pewne tto dla niniejszego opracowania, ktére bada
dostepno$¢ od drugiej strony — nie jak w powyzszym przyktadzie gmin, od ktérych liczono
dostepnos$¢ a najwazniejszych osrodkow miejskich do ktérych tg dostepnosé okreslano. Powyzej
przedstawiony obraz (rysunek 1) jest wiec komplementarny do tego co bedzie prezentowany
w dalszych czeéciach opracowania i istotny dla catosciowej oceny dostepnosci oraz dla wyciggania
w tym zakresie wnioskow.

DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJINA WYBRANYCH MIAST M ALOPOLSKI 7
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1.3 Cel i zakres opracowania

Niniejsze opracowanie stuzy prezentacji wskaznikéw dostepnosci w 2016 roku i ich projekcji na rok
2020 i 2023, ktére moga by¢ przydatne do kreslenia planéw dostepnosci, kreowania strategii rozwoju
a takze oceny skutkéw, czy wyboru wariantéw réznych inwestycji transportowych. Z perspektywy
tworzenia, aktualizacji a nastepnie wdrazania strategii rozwoju wojewddztwa szczegélnie istotna jest
kwestia dostepnosci Krakowa jako stolicy i gldbwnego motoru rozwoju regionu oraz miast
subregionalnych. Dostepnosc¢ jest wazna zaréwno z perspektywy tych miast, gdyz wigze sie z ich
potencjalnym oddziatywaniem, wielkoscig obstugi, mozliwoscig pozyskiwania pracownikéw, klientow
ustug itd. Jest ona takze wazna z perspektywy pozostatych miast i gmin wiejskich, z ktérych to
dostepnos¢ do Krakowa i osrodkéw subregionalnych oznacza mozliwos¢ zaspokojenia potrzeb
ustugowych (handel, kultura, edukacja, zdrowie), a takze wigze sie z dostepem do rynkéw pracy tych
osrodkow. Tylko przy istnieniu dobrej dostepnosci z kazdego zamieszkanego miejsca wojewddztwa
do tych osrodkéw mozliwe jest zapewnienie spdjnosci terytorialnej wojewédztwa. Innym istotnym
wymiarem jest dostepnos¢ tych osrodkow takze spoza wojewddztwa matopolskiego — im jest ona
lepsza tym potencjalnie szerszy krag odbiorcow ustug, produktow, ale takze innego typu
oddziatywania jak przeptyw informacji, innowacji, kapitatu ludzkiego itp., ktéry jest wprost
proporcjonalny do masy przyciggajacych sie osrodkoéw (wielkos¢) i odwrotnie proporcjonalny do
odlegtosci czasowej miedzy nimi (dostepnosé). W niniejszym opracowaniu takze dodano dostepno$c
do lotniska w Balicach, co ma zaréwno zwigzek z modernizacjg linii klejowej i uruchomienia potgczen
kolejowych do portu lotniczego jak i uznaniem ogromnej roli jakg na transportowej mapie Matopolski
odgrywa podkrakowskie lotnisko. Strategia dalszego rozwoju turystyki, przemystow kreatywnych czy
szerzej ujmujgc gospodarki opartej na wiedzy niemal zawsze wskazuje na kluczowg role dostepnosci
lotniska w Balicach.

Obecnie wiekszos¢ podrézy przekraczajgcych granice wspomnianych wyzej typow osrodkéw
(Krakéw i miasta subregionalne) odbywa sie transportem indywidualnym (samochd6d osobowy) i taka
dostepnos¢ bedzie gtownym przedmiotem analizy. Wychodzac jednak naprzeciw potrzebie
réwnowazenia rozwoju i kreowania w nim naleznego miejsca transportu publicznego (zob. Guzik
2016), ktére jest celowe nie tylko ze wzgledéw s$rodowiskowych i przestrzennych, ale takze
ekonomicznych i spotecznych — uwzgledniono w badaniu takze dostepno$¢ tych miast w transporcie
kolejowym. Transport kolejowy wprawdzie obecnie nie jest ani dominujgcym typem ani systemowym
szkieletem transportu publicznego, ale takim powinien byé w przysziosci.

Celem opracowania jest ocena:
a) obecnej dostepnos$ci (kwiecien 2016) oraz
b) dostepnosci w perspektywie roku 2020,
c) dostepnosci w perspektywie roku 2023,

do wybranych miast Matopolski:
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a) Krakéw,

b) Oswiecim,

c) Chrzanéw?,
d) Trzebinia®,

e) Nowy Targ,
f) Nowy Sacz,

g) Tarndw,

oraz do:
h) lotniska w Balicach
z gmin wiejskich i miast Malopolski oraz osciennych wojewodztw.

Podstawowym okresem, dla ktérego wykonano prognoze jest rok 2020. Przyjecie dwéch perspektyw
czasowych prognozy — zaréwno roku 2020 i 2023 podyktowane bylo w przypadku roku 2023 cezurg
konca rozliczan projektéw perspektywy finansowej srodkéw UE 2014-2020, ktére sg najwazniejszym
zrédiem finansowania inwestycji transportowych w kraju i w regionie. Dodatkowo, o ile prognoza na
rok 2020 uwzglednia tylko inwestycji o duzym i bardzo duzym prawdopodobienstwie realizaciji, o tyle
w przypadku roku 2023 uwzgledniono takze takie inwestycje, co do ktérych nie ma gwarancji, ze
powstang mimo ich postulowania (np. pétnocne obejscie autostradowe Krakowa, czy Beskidzka
Droga Integracyjna, droga ekspresowa do Nowego Sgcza). W ten sposéb wariant dla roku 2020
nalezy odczytywac jako realistyczny a wariant dla roku 2023 jako optymistyczny.

Jako miare dostepnos$ci obrano czas dojazdu:
a) samochodem osobowym (transport indywidualny),

b) kolejg (transport zbiorowy/komunikacja publiczna).

Zamierzonym wynikiem badania byto oszacowanie liczby mieszkancéw w rozbiciu na ekonomiczne
i biologiczne kategorie wiekowe (0-14 lat, 15-64 lata, 65+, 85+):

a) subregionu,
b) wojewddztwa oraz

C) spoza wojewodztwa,

2 W przypadku policentrycznego subregionu zachodniego badano dostepnosé zaréwno do Oswiecimia jak i lezgcego bardziej
centralnie w ramach tego subregionu Chrzanowa.

® Uwzglednienie trzeciego miasta subregionu zachodniego (Trzebinia) podyktowane zostato wazng pozycja tego miasta jako
wezta kolejowego.
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mieszkajgcych w izochronach:
d) 0-30 minut,
e) 31-60 minut,
f)  61-90 minut,
g) 91-120 minut,
od miast’ do ktérych badano dostepnosé.

Badanie dla roku 2020 i 2023 jest symulacjg wplywu realizowanych do tego czasu dzialan
inwestycyjnych zaréwno w sferze infrastruktury drogowej jak i kolejowej. Liste uwzglednionych
inwestycji przedstawiono w dalszej czesci opracowania. Dla oszacowania liczby mieszkancow dla
2016 postuzono sie danymi GUS BDL (dane na 31XIl 2014) a dla roku 2020 i 2023 wykorzystano
prognozy demograficzne opracowane przez GUS.

Obecne opracowanie jest powtorzeniem podobnego badania wykonanego w 2011 oraz w 2014 roku
(Guzik 2011; Guzik 2014), do ktérego znajdujg sie odniesienia w tekscie a takze zatgczonych danych
tabelarycznych. Wszystkie wymienione opracowania wykonano w taki sam sposéb® w oparciu o takie
same zalozenia, niemniej mozliwe sg minimalne odstepstwa — na przyktad w opracowaniach 2014
i 2016 roku urealniono predkosci w transporcie kolejowym (dotyczy symulacji dla roku 2020 i 2023) —
wzgledem tego co zakladano w 2011 roku. Po konsultacji z ekspertami kolejowymi obnizono
predkos¢ handlowg na liniach kolejowych — wczesniej postugiwano sie predkosciami projektowymi,
ktére sg nieosiggalne w normalnej eksploatacji. W obecnym opracowaniu postuzono sie takze
wynikami Generalnego Pomiaru Ruchu z 2015 roku, ktére pokazaty ze wzrost ruchu,
a w konsekwencji przepustowosci drog i predkosci byt w okresie 2010-2015 wigkszy niz zakfadano,
czyli w opracowaniu w 2014 roku nieco przeszacowano predkosci na najbardziej obcigzonych
odcinkach drég (opierano sie wtedy na badaniu GPR 2010).

* Miast oraz portu lotniczego Krakéw-Balice.
® Jedynym nieznacznym odstepstwem jest uwzglednienie w 2016 roku czasu koniecznego na przejazd przez autostradowe
punkty poboru optat (3 minuty). Wczesniej (w 2011 i 2014) przyjeto 1 minute.

10 DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA WYBRANYCH MIAST M ALOPOLSKI



WWW.OBSERWATORIUM.MALOPOLSKA.PL

2. METODA BADANIA DOSTEPNOSCI

2.1 Badanie dostepnosci drogowej

Dla zbadania dostepnosci nalezato dokona¢ wyboru punktéw dla ktérych dostepnos¢ bedzie
okreslana (1); punktéw do ktérych bedzie ona mierzona (2); przyjecia miar dostepnosci (3).

Ad.1 W przypadku dostepnosci drogowej dostepnosé okreslono z jednego punktu w kazdej gminie
(centrum miejscowosci gminnej). W przypadku gmin wiejskich otaczajgcych gmine miejskg przyjeto
te same wartosci co dla gminy miejskiej. Wybor wiekszej ilosci punktéw w gminach spowodowatby
proporcjonalny przyrost obliczen i pomiaréw przy stosunkowo niewielkiej zmianie wynikow.
Powstatyby natomiast nowe problemy — doboru punktéw reprezentantéw oraz ustalenia sredniej
wartosci dla gminy. Jako centrum miejscowos$ci przyjmowano w przypadku miast lokalizacje rynku
lub gtéwnego placu miejskiego a w przypadku wsi gminnych gtéwne skrzyzowanie lub lokalizacje
urzedu gminy. Inaczej postepowano w przypadku miast subregionalnych, gdzie dostepnosc¢ liczono
od granicy strefy centralnej miasta zob. punkt nizej.

Ad. 2 W miastach do ktérych mierzona jest dostepnos¢ okreslano jg do granic strefy centralnej
miasta a nie do jednego punktu. To drugie rozwigzanie czesto dyskryminuje dostepnosc¢ z niektorych
kierunkéw a dodatkowo w przypadku ustalenia tego punktu w $cistym centrum (np.: rynek miejski)
oznacza znaczne wydtuzenie czasu dojazdu, podczas gdy wiekszos¢ podrézy do danego miasta
(o charakterze ustugowym) wcale nie musi wigza¢ sie z pobytem w Scistym centrum. Jako strefy
centralne miast wyznaczono (przebieg granic):

a) Krakéw (strefa: Nowy Kleparz — Wita Stwosza — Rondo Mogilskie — Rondo Grzegorzeckie —
Rondo Grunwaldzkie — Aleja Mickiewicza — Nowy Kleparz).

b) Oswiecim (strefa: Bulwary — Krélowej Jadwigi — Zaborska — Sienkiewicza — Dabrowskiego —
Bulwary).

c) Chrzanéw (strefa: Slgska — Krakowska — Podwale — Sienna — O$wiecimska — Slgska).
d) Trzebinia (jeden punkt: Rynek).

e) Nowy Targ (strefa: Dworzec PKS — Aleja Tysigclecia — Orkana — Koscielna — Kolejowa —
Kilinskiego — Dworzec PKS).
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f) Nowy Sacz (strefa: Most Sybirakéw — Bulwar Narwiku — Rondo Obréncéw Pokoju — Miynska
— Dworzec PKS - Jagiellonska — Stare Miasto — Most Sybirakéw).

g) Tarnéw (Rondo Fieldorfa — Slowackiego — Sitko —Starodgbrowska — Lwowska -
Dagbrowskiego — Konarskiego — Narutowicza — Sikorskiego — Szkotnik — Rondo Fieldorfa).

Ad. 3 Dostepnos$¢ w ruchu drogowym najczesciej okresla sie za pomoca miar odlegtosci (dostepnosé
fizyczna — kilometry), miar czasu (dostepnos$¢ czasowa — minuty) bgdz kosztu (dostepnosé
ekonomiczna). W przypadku szczegotowych badan tak zréznicowanego terenu jakim jest
wojewodztwo matopolskie najodpowiedniejsze wydaje sie zastosowanie miar czasu. Z pewnoscig
dostepno$¢ Krakowa z Chrzanowa autostradg nalezy okresli¢ jako lepszg niz z potozonego
w podobnej odlegtosci Zatora dostepnego drogami nizszej kategorii. Przyjecie miar czasu pozwala
uwzgledni¢ ré6zne tempo poruszania sie w zaleznosci od rodzaju i kategorii drogi, a takze uwzgledni¢
wielkos¢ ruchu, ktéry wpltywa na srednig predkos¢. Dla obliczen czasu przejazdu miedzy punktami
dla ktérych okreslano dostepnosé a punktami do ktérej jg badano przyjeto $rednie predkosci
przejazdowe w zaleznosci od kategorii drogi i $redniego dobowego natezenia ruchu (tabela 1).
W niniejszym badaniu postuzono sie¢ danymi o SDR (Srednie dobowe natezenie ruchu)
pochodzacymi z Generalnego Pomiaru Ruchu 2015 (www.gddkia.gov.pl)

Zaprezentowane w tabeli (tabela 1) srednie predkosci wynikaja z przyjecia, ze podréze odbywajg sie
w dobrych warunkach pogodowych; w dniu roboczym, w godzinach miedzy 9:00 a 11:00 czyli po
porannym szczycie komunikacyjnym. Przyjecie predkosci wynikajgcych ze stopni swobody ruchu ma
charakter nieco arbitralny i tak naprawde stuzy jedynie uwzglednieniu wielkosci potokéw ruchu. Dla
uproszczenia przyjeto zaokraglone progi i stopniowanie predkosci o 5 km/h. Daje to jedynie
przyblizenie wptywu ruchu na spadek srednich predkosci.

Brak wiarygodnych badan takiego wplywu w Polsce a nawet Europie i dyskusyjny charakter
przyjmowanych rozwigzan w dostepnych opracowaniach nie pozwalajg na lepsze skalibrowanie tego
wptywu. Konstruujgc tabele opierano sie na badaniach amerykanskich (USA), cho¢ nalezy mieé na
uwadze, ze ruch na drogach USA jest o wiele bardziej ptynny niz w Polsce. Na ptynnosé ruchu
wplywajg negatywnie zaréwno pojazdy nie utrzymujgce dozwolonej predkosci jadac za wolno jak i za
szybko. Duzy, nie uwzgledniony tutaj, wptyw ma charakter ruchu — udziat pojazdéw ciezkich,
rolniczych itp.
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LELEERER
Przyjete do obliczen Srednie predkosci przejazdowe w zaleznosci od kategorii drogi i wartosci SDR
STOPNIE SWOBODY RUCHU
TYP DROGI
A B C D E
20 000 25000 30 000 35000 39 000
AUTOSTRADA
130 km/h 125 km/h 120 km/h 115 km/h 110 km/h
DROGA EKSPRESOWA 20 000 25000 30 000 35000 39 000
DWUJEZDNIOWA 110 km/h 105 km/h 100 km/h 95 km/h 90 km/h
DROGA EKSPRESOWA 15 000 18 000 21 000 24 000 26 000
JEDNOJEZDNIOWA 100 km/h 95 km/h 90 km/h 85 km/h 80 km/h
15 000 18 000 21 000 23 000 25000
DROGA GLOWNA KRAJOWA GP
85 km/h 80 km/h 75 km/h 70 km/h 65 km/h
12 000 15 000 18 000 21 000 23 000
DROGA KRAJOWA G
80 km/h 75 km/h 70 km/h 65 km/h 60 km/h
12 000 15 000 17 000 19 000 21 000
DROGA WOJEWODZKA Z
60 km/h 55 km/h 50 km/h 45 km/h 40 km/h
10 000 13 000 15 000 17 000 18 000
DROGA POWIATOWA Z
50 km/h 45 km/h 40 km/h 35 km/h 30 km/h
DROGI LOKALNE 8 000 10 000 12 000 13 000 14 000
I MIEJSKIE L 40 km/h 35 km/h 30 km/h 25 km/h 20 km/h

Uwaga: drogi o 3 pasach ruchu w jednym kierunku majg przepustowos¢ o 40% wyzszg w stosunku
do drég o dwdch pasach ruchu.

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie Highway Capacity Manual, Transportation Research Board, Departament of Transportation,
Washington 2008, oraz Instrukcja oceny efektywnosci ekonomicznej przedsiewzie¢ drogowych i mostowych dla drég wojewddzkich. Instytut
Badawczy Drég i Mostéw, Warszawa 2008.

Uwzglednienie SDR obnizyto $rednie predkosci na mniej niz 10% uwzglednionych w badaniu drég
w 2016. Ogolnie ruch pojazdéw i praca transportowa, poki co, rosng szybciej niz PKB, tak wiec
zgodnie z prognozami wzrostu PKB 2016-2023 a takze prognozami ruchu wzro$nie on do 2023 roku
o okolo 30%, przy czym wzrost ten bedzie szybszy na gidwnych trasach i w strefach
metropolitalnych, a wolniejszy w obszarach peryferyjnych. W niniejszym badaniu przy prognozie dla
roku 2020 i 2023 ten wzrost najczesciej nie zostat uwzgledniony, gdyz drogi najbardziej obecnie
obcigzone ruchem najczesciej zostang odcigzone poprzez budowe nowych tras, ktére uwzglednia
prognoza (np. droge ekspresowg S1, autostrade Al Pyrzowice—Czestochowa, droge S7 Krakéw —
Kielce itd.).

Przyjecie stopni swobody ruchu pozwolito takze na uwzglednienie kretosci/gérskosci drogi. Dla drég
gorskich obnizano klase predkosci wynikajgcg ze standardu drogi i SDR o dwa stopnie swobody
ruchu, a dla drég wyzynnych/kretych (teren tzw. falisty) o jeden stopien. W przypadku drég o ztym
stanie technicznym (koleiny, ubytki itp.) réwniez dla takich odcinkéw obnizano s$rednig predkosé
0 jeden stopien swobody ruchu, przy czym w stosunku do 2011 roku takich drég w 2016 byto juz
bardzo niewiele.
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Oprocz predkosci wynikajacej z klasy drogi, ruchu na niej, jej kretosci i jakosci nawierzchni
dodawano do obliczonego czasu przejazdu nastepujgce punkty:

a) wjazd na autostrade/droge ekspresowg — 0,5 minuty,

b) zjazd z autostrady/drogi ekspresowej i wjazd na inng droge — 1 minuta,

C) przejazd przez skrzyzowanie ze Swiattami — 1 minuta,

d) przejazd przez rondo — 0,5 minuty,

e) przejazd przez centrum matego miasta <20 tys. mieszkancow (bez obwodnicy) — 5 minut,

f) przejazd przez centrum $redniego miasta 20-50 tys. mieszkancow (bez obwodnicy) —
5 minut,

g) przejazd przez centrum duzego miasta >50 tys. mieszkancow (bez obwodnicy) — 10 minut,
h) wjazd z drogi podporzadkowanej na droge gtéwng (w lewo) — 1 minuta,

i) wjazd z drogi podporzadkowanej na droge gtéwng (w prawo) — 0,5 minuty,

j) przejazd kolejowy — 0,5 minuty;

k) punkt poboru optat za przejazd autostradg — 3 minuty.

Podobnie jak w przypadku uwzglednienia SDR celem bylo urealnienie czasu przejazdu majac
jednoczesnie na uwadze arbitralny charakter przyjetych rozwigzan i zaledwie przyblizony charakter
uzyskanych wartosci. Nie spos6b uwzgledni¢ wszystkie istotne czynnik jak topografia skrzyzowan,
cykle swiatet, czy charakter ruchu na danym skrzyzowaniu, co bytoby mozliwe do uwzglednienia
w opracowaniu obejmujgcym niewielki obszar, ale zbyt trudne dla badah w przestrzeni pieciu
wojewodztw.

Okreslajgc dostepnos¢ kazdorazowo poszukiwano drogi najkrétszej w sensie czasowym, cO hie
zawsze pokrywalo sie z najkrétszg drogg wedtug odlegtosci fizycznej. Pomiary dokonano korzystajgc
ze szczegobtowych map samochodowych i planéw miast wpisujgc odlegtosci z rozbiciem na odcinki
(miedzy kazdym skrzyzowaniem z drogami powiatowymi, wojewddzkimi i krajowymi) wedtug
kategorii drog a nastepnie przeliczono te dane na minuty. Wyniki wpisywano do bazy danych,
uwzgledniajgc w niej tylko wyniki mieszczace sie w zakresie 0-120 minut. Wyniki zaokrgglano do
petnych minut.

Nie badano dostepnosci miast do samych siebie.

W przypadku gmin wiejskich otaczajgcych miasta do ktérych badano dostepnos¢ (gmina wiejska
Oswiecim, Nowy Targ, Tarnéw) przyjeto arbitralnie dostepnos¢ 10 minut.

Calg procedure przeprowadzono odrebnie dla roku 2016, 2020 i 2023.
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Uwzglednione inwestycje drogowe, ktére w najwiekszym stopniu przyczynity sie do zbadanych zmian
2016-2020 to:

a) dokonczenie budowy autostrady A4 (do Korczowej),

b) budowa wschodniej obwodnicy Krakowa (do wezta Igotomskiego) i trasy S7 (na odcinku od
granicy wojewodztwa swietokrzyskiego w kierunku Warszawy),

¢) budowa autostrady Al Pyrzowice — Czestochowa,
d) budowa drogi ekspresowej S7 Lubien — Zabornia — Chabdwka,

e) budowa drogi ekspresowej S19 Rzeszéw — Sokotéw Matopolski — Janéw Lubelski.

Uwzglednione inwestycje drogowe, ktore w najwiekszym stopniu przyczynity sie do zbadanych zmian
2020-2023 to:

f) budowa Beskidzkiej Trasy Integracyjnej (jako drogi ekspresowej dwujezdniowej) Glogoczow—
Bielsko Biata (do wezta z trasg S1),

g) budowa drogi ekspresowej S1 (Kosztowy — Oswiecim — Bielsko-Biala),

h) budowa p6tnocnej obwodnicy Krakowa,

i) budowa drogi ekspresowej (jednojezdniowej) Brzesko — Nowy Sagcz (nowym sladem),
j) budowa drogi ekspresowej S7 Krakdw Igotomska — granica woj. $wigtokrzyskiego,

k) budowa drogi ekspresowej S19 Rzeszéw — Barwinek;

I) budowa drogi ekspresowej S11 Pyrzowice — Olesno — Kepno;

m) budowa drogi regionalnej Pszczyna — Zory — Rybnik — Raciborz.

Przyjete zalozenia do obliczania czasu przejazdu mogg wydawaé sie arbitralne. Dlatego dla
wybranych losowo gmin postanowiono je odnies¢ do czasu przejazdu jaki podajg wedle swoich
algorytmow, korzystajgce z informacji o ruchu (w trybie rzeczywistym) popularne nawigacje
samochodowe — Google Navigation (maps.google.com) oraz TomTom (mydrive.tomtom.com).
Wyniki poréwnania zawarto w tabeli 2. R6znice miedzy czasami przejazdu obliczonymi wedle
metody opracowanej na potrzeby niniejszego studium a tym co wskazujg nawigacje samochodowe
sg zaskakujgco niewielkie. Ogoélnie, na drogach gtéwnych i wojewddzkich czasy przejazdu sg niemal
identyczne, zas$ na drogach ekspresowych i autostradach — wedtug nawigacji samochodowych sg
one nieco krotsze, z tym ze Google dla dtuzszych relacji obejmujacych przejazd autostradg podaje
czas przedzialowo (np. 100-120 minut), co w niniejszej metodzie zostato z géry zdyskontowane
w postaci obnizenia predkosci (wynika to z obnizenia stopni swobody ruchu na podstawie badan
natezenia ruchu).
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Poréwnanie czasu przejazdu miedzy wybranymi relacjami na podstawie przyjetego modelu ruchu oraz wedtug
nawigacji GoogleMaps oraz TomTom

DOSTEPNOSC W MINUTACH (CZAS PRZEJAZDU)
RELACIA
M ODEL PRZYJETY
W NINIEJSZYM GOOGLE MAPS TomTom
YA DO BADANIU
Rytro Krakow 112 110-120 116
(pow. nowogdecki) Tarnéw 93 90 94
Nowy Scz 20 20 22
Nowy Targ 80 80 87
Lotnisko Balice 113 110 120
Osiek Krakow 76 70-85 74
(pow. Gwigcimski) Oswiecim 15 14 17
Nowy Targ 109 110 115
Tarnéw 111 100-130 117
Chrzanéw a7 45-50 45
Lotnisko Balice 64 55-70 61
Frysztak Krakow 110 100-130 111
(pow. strzy.owski) Tarnéw 64 62 60
Nowy Scz 104 100 101
Lotnisko Balice 111 100-130 115
Gogolin Krakow 106 90-130 99
(pow. krapkowicki) Os$wiecim 92 80-110 88
Chrzanéw 76 70-100 74
Lotnisko Balice 93 80-110 89
Kielce Krakow 120 100-140 116
(pow. m. Kielce) Tarnéw 119 110-140 118

Takze porownanie podawanego przez GDDKIA czasu przejazdu odcinka Krakéw—Zakopane
(okreslany na postawie monitoringu poruszajgcych sie tg droga pojazdéw) z wyliczonego niniejszg
metodg wskazuje na jej poprawnos¢ (dla 3 pomiaréw z poczatku kwietnia 2016) réznica miedzy
czasem rzeczywistym (dla odcinka Libertéw—Zakopane), a czasem teoretycznym wyliczonym wedtug
przyjetego tutaj modelu (84 minuty) wynosita +/- 4 minuty. Oczywiscie powstaje pytanie skoro model
wykazuje takg zgodno$é np. z wynikami podawanymi przez nawigacje TomTom to dlaczego nie
wykona¢ w prostszy sposOb obliczen czaséw przejazdu tylko za jej pomoca? Byloby to prostsze
i zapewne mniej pracochtonne zadanie, tyle ze umozliwiajgce jedynie okreslenie stanu aktualnego.
Nie da sie w ten sposéb wykona¢ prognozy, ona musi by¢ oparta na aktualnej sieci droég wraz
z dodaniem nowych, ale takze zmodernizowanych czy wyremontowanych odcinkéw.

2.2 Badanie dostepnosci kolejowej

Dostepnosé kolejowg mierzono od stacji kolejowej w miejscowosci gminnej/miescie lub jesli w stolicy
gminy nie byto stacji kolejowej to dostepnosc¢ liczono z najwiekszej miejscowosci w gminie, ktéra
posiada stacje kolejowa/przystanek kolejowy. Jedli na terenie gminy nie byto stacji kolejowej to wtedy
uwzgledniano mozliwosé dotarcia z centralnego punktu gminy do stacji kolejowej w innej gminie,
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liczgc czas dojazdu do stacji samochodem osobowym, jednakze nie dalej niz 20 minut oraz
uwzgledniajgc czas na przesiadke 10 minut.

W przypadku dostepnosci kolejowej okreslano jg do gtéwnej stacji kolejowej w danym miescie za
wyjatkiem Chrzanowa, gdzie liczono jg do blizszej centrum miasta stacji Chrzanéw Srédmiescie.

Dla roku 2016 czas przejazdu obliczano korzystajgc z rozktadu jazdy PKP, przy czym podréz nie
mogta sie zaczg¢ przed 6:00 rano ani nie mogta sie kornczyé po godzinie 12:00. Mimo przyjecia tak
szerokich ram czasowych na niektorych liniach nie udato sie znalezé potgczenia (przesiadka).
Kazdorazowo szukano najszybszego potgczenia — z uwzglednieniem pociggébw pospiesznych
i ekspresowych.

Dla lat 2020 i 2023 przyjeto na nie przewidzianych do modernizacji liniach takie same predkosci jak
w obecnym rozkladzie jazdy, ale za kazdym razem zoptymalizowano rozkiad jazdy czyli przyjeto, ze
.Stat sie cud” i pociggi na stacjach weztowych przyjezdzajg zawsze 10 minut przed odjazdem
w innym kierunku. Obecnie pociggi albo nie przyjezdzajg wcale w rozsgdnym z perspektywy
przesiadania czasie (>30 minut oczekiwania) lub wrecz przyjezdzajg 5 minut po odjezdzie.
Dodatkowo uwzgledniono dla roku 2020 i 2023 system skomunikowania pociggéw pospiesznych
Z osobowymi na tej samej trasie pozwalajacy na dowigzywanie stacji, na ktérych nie zatrzymujg sie
pociggi pospieszne do ich rozktadu. Jako, ze do 2020 roku na obszarze Matopolski zmodernizowana
zostanie jedynie linia Krakébw—CMK oraz linia Katowice—Krakow-Rzeszoéw, to wiekszosé
przedstawionych w czesci wynikowej zmian w dostepnosci kolejowej wynika tak naprawde tylko
z zoptymalizowania rozktadu jazdy! A wiec sag to zmiany, ktére niemal bezinwestycyjnie daloby sie
osiggnac¢ ,od reki”. Najwazniejszg inwestycjg wptywajgcg na zmiane miedzy rokiem 2020 a 2023 jest
budowa nowej linii Podteze — Piekietko wraz z modernizacjg linii Nowy Sgcz—Chaboéwka.

W badaniu dostepnosci kolejowej dla roku 2020 i 2023 ztozono optymistycznie, ze na zadnej obecnie
funkcjonujgcej linii nie nastgpig zamkniecia lub wylgczenia z ruchu pasazerskiego, a nadto, ze
zostang one przywrécone na linii Oswiecim—Czechowice Dziedzice, ktorej wytaczenie jest najlepszg
ilustracjg obecnej kleski transportu publicznego, jego organizacji i zarzadzania, co oczywiscie jest
konsekwencjg nie tylko dziatan na poziomie regionu ale ogélnie uwarunkowan krajowych. Zatozono
tez przywrocenie pasazerskiego transportu kolejowego na linii Sucha Beskidzka — Zywiec.

2.3 Prognoza ludnosciowa 20201 2023

Jako, ze gtéwne miary dostepnosci oparte sg na komponencie ludnosciowym (liczba os6b
zamieszkujgcych w okreslonej izochronie od badanego miasta) konieczne byto przyjecie
odpowiednich wartosci dla lat 2020 i 2023. W tym celu postuzono sie prognozg demograficzng GUS
z 2014 roku opartej na danych biezgcych oraz danych NSP 2011. Prognoza ta jest dostepna
w Banku Danych Lokalnych GUS (BDL GUS) (dla roku 2020 i 2025). Prognoza ta podaje wartosci
liczby mieszkancow w rozbiciu na ekonomiczne i biologiczne kategorie wiekowe (0-14 lat, 15-64
lata, 65+, 85+) dla powiatow (z rozbiciem na ludnosé zamieszkujacag miasta i obszary wiejskie). Na
tej podstawie policzono wskazniki zmiany (wzrost lub spadek) w stosunku do roku 2014 dla powiatéw
(odrebnie dla miast i wsi) i nastepnie przez te wskazniki przemnozono liczbe mieszkancow
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w gminach (odrebnie miejskich i wiejskich) i uzyskano wartosci dla gmin dla lat 2020 i 2025. Wartosci
dla roku 2023 obliczono poprzez interpolacje trendu miedzy rokiem 2020 i 2025. W przypadku gmin
miejsko-wiejskich odrebnie prognozowano ludnos¢ dla jej czesci wiejskiej i miejskiej a na koniec
sumowano. Oczywiscie tak policzone dane mogg nieznacznie odbiega¢ od prognozy, ktéra bytaby
zrobiona na poziomie gminnym (ktorej jednakze nie ma) natomiast juz na poziomie powiatu sg z nig
zgodne w 100%. Nalezy réwniez mie¢ na uwadze, ze takze sama prognoza obarczona jest pewnym
marginesem btedu. Niemniej i tak lepiej jest przyjac i prognoze i jej rozszacowanie na poziom gminny
niz odnosi¢ wspoiczesne dane ludnosciowe do prognozy dostepnosci, co dawatoby wyniki mniej
rzeczywiste niz w przyjetym rozwigzaniu.

W tym miejscu warto od razu zaznaczy¢, ze fgczenie komponentu ludno$ciowego z prognozg
dostepnosci powoduje ze wskazniki dostepnosci w wielu miejscach bedg sie zmienia¢ nawet jesli nie
bedzie zadnych zmian w systemie transportowym . W wiekszosci obszaréw nastgpi spadek liczby
mieszkancow, co zniweluje nieco pozytywny wpltyw poprawy dostepnosci wynikajacy z wigkszego
zasiegu izochron 90 i 120 minut, ale z drugiej strony w obszarach zyskujacych mieszkancéw (czyli
najczesciej w izochronie 30 minut od badanych osrodkéw) nastgpi poprawa wynikajgca zaréwno
z nowych inwestycji drogowych (powiekszenie zasiegu izochrony 30 minut) jak i przede wszystkim
Z przyrostu liczby mieszkancow podmiejskich gmin.
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3. DOSTEPNOSC DROGOWA — WYNIKI

3.1 Dostepnosc drogowa ogotem

Dostepnosé badanych miast w transporcie drogowym jest funkcjg potozenia wobec znaczniejszych
skupisk ludnosci oraz jakos¢ i klasa drdg jakie przez te miasta lub w ich poblizu. Przedstawiona na
rysunek 2 liczba os6b zamieszkujacych w izochronie 120 minut od badanych miast dobrze ilustruje
te zaleznosci. Najlepsza dostepnoscig cieszy sie lotnisko w Balicach (rysunek 3.), ktére ma
nieznacznie lepsze wskazniki niz Krakéw, a to dzieki temu, ze jest stamtgd o 10-15 minut blizej
w kierunku woj. Slaskiego niz z samego Krakowa, co przeklada sie na wiekszy zasieg izochrony
102 minut wlasnie w tamtym kierunku. Podobnie bardzo dobrg dostepnoscig cechujg sie Chrzanéw
i Trzebinia oraz nieco w mniejszym stopniu Oswiecim, co jest pochodng bliskosci konurbacji
katowickiej i dostepnosci znacznych obszaréw autostradg A4 i Al. Krakdw mimo centralnego
potozenia w regionie zajmuje drugg pozycje (po Balicach), co jest efektem otwarcia autostrady A4 na
wschdd — wczesniej lepszg dostepnoscig cieszyly sie miasta subregionu zachodniego, a w 2011 roku

nawet Oswiecim miat wyzszy potencjat ludnosciowy w izochronach 60, 90 i 120 minut niz Krakow.

Dostepnos¢ drogowa badanych miast w zakresie dojazdu 120 minut
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Dostepno$¢ drogowa Lotniska Balice w 2016 roku
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Znaczenie autostrady jako korytarza szybkiego transportu o istotnym wptywie na poprawe
dostepnosci wida¢ takze na przyktadzie Tarnowa, ktéry w okresie 2011-2014 niemal podwoit liczbe
osob, ktéra moze do niego dojecha¢ w ciggu 2 godzin. Najstabszg dostepnoscig odznaczajg sie
obecnie Nowy Targ i Nowy Sacz (rysunek 4), co z jednej strony jest spowodowane potozeniem na
uboczu gtéwnych drég, a takze peryferyjnym potozeniem wzgledem gesto zaludnionych obszaréw.
Warto tutaj zaznaczy¢, ze dla pelnego okreslenia dostepnosci tych osrodkéw mozna bytoby
uwzgledni¢ ich polozenie w niewielkiej odlegtosci od granicy, ktore sprawia, ze ich zaplecze
ludnosciowe jest obciete od potudnia przez granice — jednakze gdyby uwzgledni¢ mieszkancow
Stowacji, ktorzy zamieszkujg w izochronie 120 minut od tych miast to odpowiednie wartosci
wzrostyby o co najmniej 300 tys. osob. Na koniec warto zauwazy¢, ze dostepnos¢ do niemal
wszystkich osrodkéw jest w kazdym badanym okresie lepsza, z jednym wyjgtkiem — dla Nowego
Targu zaobserwowano regres miedzy pomiarem w 2014 i 2016 rokiem. Jest to efektem przyjecia
mniejszych predkosci na wybranych odcinkach drog — tutaj warto wspomnieé, ze na potudniowej
obwodnicy Krakowa SDR miedzy 2010 a 2015 rokiem wzrést o 50%! W przypadku Nowego Targu
ograniczenie predkosci na obwodnicy Krakowa o 5km/h (miedzy rokiem 2014 a 2016) oraz
uwzglednienie 3 minut na pokonanie bramek autostradowych zamiast 1 minuty spowodowato, ze
poza izochrone 120 minut wypadly Katowice, Sosnowiec, Dgbrowa Gérnicza, ktore jeszcze
w 2014 roku byly w jej obrebie (115-120 minut). Budowa nowego odcinka drogi S7 Lubien —
Chabdéwka pozwoli nieco odrobic tg strate — zaktadane skrdcenie czasu podrézy o 7 minut sprawi, ze
w 2020 roku m.in. Katowice znowu znajdg sie w zasiegu izochrony 120 minut od Nowego Targu.
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Dostepno$¢ drogowa Nowego Sgcza w 2016 i 2023 roku
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Najwiekszy potencjat poprawy dostepnosci ma przed sobg Nowy Sacz, dla ktérego budowa drogi
ekspresowej do Brzeska wraz z jej wigczeniem do autostrady A4 poprzez skrécenie czasu dojazdu
0 22 minuty o tylez przesuwa wzdituz korytarza autostrady A4 zasieg izochron 60, 90 i 120 minut
(rysunek 4). Tutaj warto uswiadomi¢ sobie, ze te 20 minut oszczednosci czasu przeklada sie na
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nieco ponad 40 km pokonanych autostradg, co szczegélnie w kierunku zachodnim pozwala wtgczy¢
w obreb izochrony 120 minut gesto zaludnione obszary wraz ze wschodnig czescig konurbaciji
katowickiej.

3.2 Dostepnosc drogowa — w obrebie wojewodztwa

Krakéw jest obecnie najlepiej dostepnym miastem w obrebie wojewddztwa (rysunek 5) i wyraznie
wyprzedza pod tym wzgledem drugi w rankingu dostepnosci Chrzanéw. Niemal dwie trzecie
mieszkancéw Matopolski (bez Krakowa) zamieszkuje w zasiegu 60 minut dojazdu do stolicy
wojewoOdztwa, a w zasiegu izochrony 120 minut to jest to niemal 100% (bez Muszyny, Krynicy i Uscia
Gorlickiego). Najstabiej dostepny z obrebu wojewo6dztwa Matopolskiego jest obecnie Oswiecim,
gdzie tylko 20% Matopolan mieszka w zasiegu 60minut. Warto zwrdci¢ uwage, ze to graniczne
potozenie sprawia, ze w zasiegu 60 minut od Oswiecimia zamieszkuje 0,6 min mieszkancéw woj.
matopolskiego i az 2,8 min mieszkancow woj. slaskiego. Podobnie stabo dostepne z obszaru
wojewodztwa sg Nowy Sacz i Nowy Targ, ktére w zakresie izochrony 60 minut (realna granica
dojazdéw do pracy i ustug) obejmujg odpowiednio 0,6 min i 0,5 min mieszkancéw. W perspektywie
roku 2020 poprawie ulegnie dostepnosé z wojewddztwa wszystkich miast — wzglednie najmniej — juz
dobrze dostepnego Krakowa. Wieksza zmiana zwigzana jest z realizacjg inwestycji uwzglednionych
w symulacji na rok 2023 — budowa drogi ekspresowej do Nowego Sgcza oraz Beskidzkiej Drogi
Integracyjnej poprawig dostepnosé Nowego Targu (w kierunku powiatdbw wadowickiego
i oswiecimskiego) oraz Oswiecimia w kierunku powiatéw myslenickiego, wadowickiego i poprzez
.Zakopianke” powiatow nowotarskiego i limanowskiego. Budowa tych dwéch dr6g ma najwieksze
znaczenie dla podniesienia spojnosci terytorialnej regionu i wigze sie z najwigksza zmiang
dostepnosci w zakresie dostepnosci w obrebie wojewddztwa. Dotychczas takim przedsiewzieciem
byla budowa autostrady A4, ktéra znaczaco podniosta dostepnos¢ gmin wschodniej czesci
wojewddztwa. Warto zwrdci¢ uwage, ze w 2023 roku — dzieki drodze ekspresowej do Brzeska —
Nowy Sgcz ma szanse by¢ jedynym miastem w wojewddztwie do ktérego da sie w przeciggu
2 godzin dojecha¢ z kazdej matopolskiej gminy (do Krakowa wcigz nie bedzie sie dato w tym czasie
dotrze¢ z Uscia Gorlickiego), to rowniez pokazuje jak bardzo ta inwestycji wptynetaby na poprawe
dostepnosci tej czesci regionu. Warto tutaj odwota¢ sie do zaprezentowanej na wstepie opracowania
(rysunek 1) mapy pokazujgcej syntetycznie dostepno$¢ gmin — to potudniowo-wschodnie rubieze
wojewddztwa sg obecnie najstabiej dostepne i budowa tej drogi znaczgco poprawitaby te
dostepnos¢. Warto zwréci¢ uwage, ze z perspektywy dostepnosci miast na poziomie UE — w 2023
roku praktycznie nie bedzie w catej Unii tak duzych miast jak Nowy Sacz, ktére nie bylyby podpiete
do systemu autostrad lub drég ekspresowych, co tez warto mie¢ na uwadze.
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Dostepno$¢ drogowa Krakowa w 2016 roku
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3.3 Dostepnosc drogowa — w obrebie subregionow

Na poziomie subregionalnym dostepnos¢ drogowa najczesciej jest funkcjg odleglosci i wigze sie

z wielkoscig subregionu i usytuowanie w jego obrebie stolicy. Wigkszo$é (>95%) mieszkancow

wojewoOdztwa mieszka w zasiegu izochrony 60 minut od swojego miasta subregionalnego.

Relatywnie najblizej swojej subregionalnej stolicy mieszkajg mieszkancy subregionéw nowotarskiego

i tarnowskiego, gdzie okoto 60% mieszka w zasiegu izochrony 30 minut.

Najstabsza dostepnosé na poziomie subregionalnym cechuje subregion zachodni, co jest wynikiem

jego nieco sztucznego charakteru. Nie jest to bowiem twoér funkcjonalny oparty na faktycznych

cigzeniach i powigzaniach (zob. Guzik i in. 2010) a raczej twoér polityczny. Wiekszos¢ mieszkancéw

lezacych w tym subregionie gmin powiatéw olkuskiego pewnie nigdy nie byla w Os$wiecimiu

i zapewne nie korzysta z jego funkcji subregionalnych, tak samo jak nie korzysta z takich funkciji

w Chrzanowie. Z Wolbromia jest znacznie blizej do Krakowa niz do O$wiecimia. Dla mieszkancéw

Wadowic i powiatu wadowickiego z pewnoscig wazniejsza jest dostepnos¢ do samych Wadowic i do

Krakowa niz do Oswiecimia. Dlatego o ile w pozostatych subregionach dostepnos¢ do osrodka

subregionalnego ma istotne znaczenie dla rozwoju tych obszaréw, poziomu zycia itp., o tyle takowe

wyliczenia dla catosci subregionu zachodniego majg umiarkowany sens.

Najlepszymi wskaznikami dostepnosci subregionalnej odznacza sie Tarnéw (rysunek 6), gdzie caty

subregion miesci sie w obrebie izochrony 60 minut (jako jedyny w wojewddztwie), a takze co juz

zaznaczono wyzej — ponad 60% mieszkancéw (bez Tarnowa) zamieszkuje w obrebie izochrony

30 minut. Wynik ten to przypisaé¢ nalezy zwartemu charakterowi subregionu, koncentracji ludnosci
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w poblizu Tarnowa, a nie na jego obrzezach, dobrej dostepnosci autostradg A4 oraz wykonanym
w ostatnich latach modernizacjg i remontom drég wojewddzkich (Tarnéw — Szczucin, Tarnéw —
Tuchodw), czy modernizacji drogi krajowej 4 (obwodnica Wojnicza).

Dostepno$¢ drogowa Tarnowa w 2016 roku

~ | Dostepnos¢ drogowa
Tarnowa 2016

Kilometrow
0 20 40 80 120 160

oA T
PR A
R LS

racowanie:

]

DOSTEPNOSC KOMUNIKACYJNA WYBRANYCH MIAST M ALOPOLSKI



WWW.OBSERWATORIUM.MALOPOLSKA.PL

4. DOSTEPNOSC KOLEJOWA — WYNIKI

Badanie dostepnosci kolejowej pokazuje, ze az do 2014 roku regresowi kolei w Polsce towarzyszyto
ciggte pogarszanie sie wskaznikbw dostepnosci jakg kolej zapewniata. Wraz z pierwszymi
symptomami pozytywnych zmian w transporcie kolejowym, wigzgcych sie tak z nowym lepszym
taborem (efekt Pendolino) oraz modernizacjg tak linii kolejowych jak i weziowych dworcow —
poprawia sie réwniez dostepnosé. Dla wiekszosci badanych miast zaobserwowano poprawe
dostepnos$ci miedzy 2014 a 2016 rokiem (rysunek 7). Wyjatkiem sg Trzebinia i Nowy Sgcz.
W pierwszym z wymienionych miast brak wiekszych zmian wigze sie z oczekiwaniem na rozpoczecie
modernizacji linii Krakéw—Katowice. Pogorszenie dostepnosci w Nowym Sgczu wigze sie
Z trwajgcymi tam pracami modernizacyjnymi.

Dostepnos¢ kolejowa badanych miast w zakresie dojazdu 120 minut
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Mimo tych pozytywnych symptoméw nalezy podkresli¢, ze wcigz sg aktualne obserwacje wynikajgce
z poprzednich badan o tym, ze dostepnos¢ kolejowa ogdlnie jest bardzo staba — co potwierdzajg
kilkukrotnie gorsze wartosci potencjatu ludnosciowego w odpowiednich izochronach wzgledem
dostepnosci drogowej. Jest to wynik z jednej strony z braku wtasciwej, a w niektérych okresach
braku jakiejkolwiek, polityki transportowej panstwa w obszarze kolejowym, a z drugiej z ciggtych
dziatan autodestrukcyjnych PKP, a pOzniejszym okresie grupy spétek wydzielonych z PKP.
Doprowadzito to do minimalnego znaczenia dostepnosci komunikacyjnej kolejg w obrebie
wojewddztwa malopolskiego. Nalezy zywi¢ nadzieje, ze sytuacja ta ulegnie do 2020 istotnej
poprawie wynikajgcej z dostosowania trasy TARNOW — KRAKOW — TRZEBINIA — KATOWICE do
wiekszych predkosci. Skala poprawy dostepnosci w perspektywie 2020 i 2023 nawet na liniach,
gdzie nie zmieni sie predko$¢ — pokazuje jak spory potencjat tkwi w stworzeniu lepszych, bardziej
skoordynowanych rozktadéw jazdy.

Dostepnos$¢ kolejowa Trzebini w 2016 roku
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Obecnie najlepiej dostepnymi miastami w ruchu kolejowym sg Trzebinia (rysunek 8) i Chrzandw,
ktére zawdzieczajg taka dostepnos¢ potozeniu na magistralnej trasie i bliskosci konurbacji
katowickiej, ktéra w systemie kolejowym jest juz zbyt daleko od Krakowa (>120 minut). Wprawdzie
ich zasieg przestrzenny nie jest tak duzy jak w dostepnosci kolejowej Krakowa (rysunek 9) czy
Tarnowa, jednakze obejmuje on z jednej strony Krakéw a z drugiej strony konurbacje katowickg co
przeklada sie na wysokie wartosci liczby mieszkancow objetych odpowiednimi izochronami.
Wzgledem roku 2014 Chrzanéw wyprzedzit Oswiecim, ktéry w 2016 roku stracit potgczenia
z Czechowicami-Dziedzicami, a tym samym z Bielskiem-Biatg. Wprawdzie Os$wiecim odzyskat
potgczenia na linii do Skawiny, ale w zaden sposOb nie zrekompensowato to utraty potaczen
w kierunku potudniowo-zachodnim. Wzglednie dobrg dostepnos$¢ (na tle innych miast) zawdziecza
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Oswiecim — podobnie jak Trzebinia — bliskosci konurbacji katowickiej oraz rewitalizacji potgczen do
Katowic i ich obstudze przez Koleje Slgskie. Obecnie wigkszos¢ potgczen z/do Oséwiecimia jest
skomunikowanych w Katowicach z potgczeniami na innych kierunkach obstugiwanych przez koleje
Slaskie, z czym wigze sie 5-10 minutowy czas na przesiadke (Tychy, Dgbrowa Gérnicza, Gliwice)
lub jej brak (kierunek Lubliniec), podczas gdy dla potgczen z Trzebini potrzebny czas na przesiadke
w Katowicach to 20—30 minut (w zaleznosci od kierunku).

Dostepnos$¢ kolejowa Krakowa w 2016 roku
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W zakresie dostepnosci w ruchu kolejowym ze swoich subregiondw najlepiej dostepne sa, Tarnow
i Krakéw, do ktérych ponad potowa mieszkancOw subregionu jest w stanie dojecha¢ w ciggu
60 minut. Uwzgledniona w symulacji na rok 2023 budowa potgczenia Podieze—Piekietko i zwigzana
z tym modernizacja linii Chabéwka—Nowy Sacz sprawitaby, ze takze Nowy Sgcz dzieki dostepnosci
z powiatu limanowskiego odznaczatby sie takg dostepnoscig — nieznacznie wyprzedzajgc Tarnéw
(dostepnosé z subregionu).

Dzieki stabosci transportu kolejowego przedstawia on obecnie znacznie wiekszy potencjat dla
poprawy dostepnosci niz ma to miejsce w systemie dostepnosci drogowej. Modernizacja tras
kolejowych tgczgcych Krakow z konurbacjg katowickg daje szanse na ponad dwukrotny wzrost liczby
0s6b zamieszkujgcych w izochronie 120 minut od Krakowa i 30% wzrost dla Chrzanowa, Trzebini
i Oswiecimia. Uruchomienie, niestety mato prawdopodobne, linii Krakéw — Piekietko poprawitoby
analogiczne wskazniki dla Nowego Targu i Nowego Sacza pieciokrotnie (zob. rysunek 10). Warto
0 tym pamieta¢ w kontekscie strategii rozwoju turystyki w potudniowej czesci wojewddztwa. Kolej
oznacza tutaj nie tylko lepsza dostepnos¢, ale przede wszystkim duzo bardziej zréwnowazong
mobilnosé.
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Rysunek 10.
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5. PODSUMOWANIE

Przedstawiony aktualny poziom dostepnosci wraz z prognozg zmian do roku 2020 i 2023 wskazujg
po pierwsze, na istnienie znaczacych zréznicowan miedzy badanymi miastami, po drugie na
perspektywe pozytywnych zmian przewidywanych miedzy 2016 a 2020 i 2023, wreszcie po trzecie,
na bardzo stabg dostepnos¢ w transporcie kolejowym wzgledem dostepnosci drogowe;.

Najlepiej dostepne sg i pozostang Krakow z racji swojego centralnego potozenia i zorientowania sieci
transportowych na zapewnienie dobrej dostepnosci temu osrodkowi oraz miasta zachodniej czesci
regionu cieszacych sie bliskoscig gesto zaludnionego wojewddztwa $lgskiego.

Dostepnosé czasowg w najwiekszym stopniu poprawiajg duze projekty — najczesciej finansowane
i zarzadzane na poziomie krajowym: autostrady, trasy ekspresowe oraz modernizacje gtéwnych
magistrali kolejowych. To one najbardziej skracajg czas podrézy i przesuwajg kolejne gminy w obreb
izochron o coraz nizszych wartosciach. Niemniej inwestycje mniejszego kalibru — na przykiad
modernizacje i budowy drég wojewddzkich, powiatowych, miejskich wprawdzie nie przynoszg
znaczacych zmian wskaznikbw dostepnosci (czas dotarcia, liczba o0s6b mieszkajgcych
w okreslonych izochronach), ale sg niezmiernie wazne z innych powodoéw, ktére mozna by okresli¢
jako miekkie wskazniki dostepnosci. Poprawiajg komfort i bezpieczenstwo podrézowania, obnizajg
ryzyko nieplanowanego wydluzenia czasu podrozy, zmniejszajg zuzycie techniczne pojazdow
i odpowiadajg za oszczednosc¢ paliwa przy ptynnym i komfortowym ruchu. Nowoczesne, estetyczne
drogi to wazny element wizerunku regionu, ktéry odgrywa role w zatrzymywaniu mieszkancow przed
odptywem, przycigganiu nowych mieszkancéw, turystow czy tez szerzej jest elementem klimatu
inwestycyjnego. Poprawa dostepnosci i komfortu podr6zowania to nie tylko oszczednosé czasu
i pieniedzy na pokonywanie przestrzeni to takze jej mentalne kurczenie, inne postrzeganie
odlegtosci. W efekcie czego istnieje szansa na wigeksze dopasowanie rynku pracy poprzez wzrost
mobilnosci. Operowanie tylko wskaznikami czasowymi (jak w tym opracowaniu) nie obejmuje catosci
pozytywnych zmian i tym samym nie moze by¢ jedynym wskaznikiem okreslajgcym dostepnosé.

Czes$¢ z zakladanych, bardzo pozytywnych zmian w zakresie dostepnosci drogowej i kolejowej
zapewne nie dojdzie do skutku. Prawdopodobnie ani do tego czasu nie powstanie droga ekspresowa
do Nowego Sgcza ani linia kolejowa do Piekietka z modernizacjg szlaku Chabéwka—Nowy Sgcz, ani
region nie doczeka sie Beskidzkiej Drogi Integracyjnej (Bielsko-Biata — Krakéw). . Wskazujg na to
doswiadczenia z realizacjg planu budowy drég i autostrad, a takze przewlekajgce sie i czesto
niepodejmowane mimo planéw — remonty kolejowe. Niestety, standardem sg znaczgce opdéznienia,
mimo niewatpliwej determinacji i mobilizacji, jak chocby ta zwigzana z Euro 2012, czy koniecznoscig
wydatkowania srodkéw funduszy europejskich. Nie przekresla to jednak potencjatu skal
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pozytywnych zmian, a jedynie oznacza, ze wynikowe mapy zamiast by¢ opatrzone tytulem stan na
rok 2020 (2023) winny mie¢ pOzniejszg date. Oznacza to, ze niniejsza ekspertyza jest nie tyle
prognozg zmian do 2020/2023 roku, co scenariuszem jak bedzie wyglgda¢ dostepnos¢ pod
warunkiem zrealizowania okreslonych inwestycji, o ktére zdecydowanie warto zabiegag,
a przedstawione w zatgczonych mapach i tabelach wyniki sg przekonywujgcym argumentem.

Warto zwréci¢ uwage, ze brak zmian i inwestycji jest w przypadku infrastruktury transportowej
cofaniem sie wstecz. Wzrost gospodarczy 2016-2023 rzedu 30% wzrostu PKB oznacza wzrost
pracy transportowej o ponad 30%, a to oznacza, ze przy braku nowych rozwigzan drogowych
0 wiekszej przepustowosci i ptynnosci ruchu w wielu miejscach bedzie powodowa¢ zablokowanie
kluczowych szlakéw komunikacyjnych (wloty do miast, gtéwne trasy przebiegajgce przez
miejscowosci bez obwodnic itp.). Efektem tego bylaby erozja obecnych wskaznikéw dostepnosci.

Wazna role w transporcie pasazerskim powinna peic kolej. Jest ona niezwykle istotnym elementem
jakiejkolwiek strategii zrownowazonego rozwoju, nie tylko takiego wpisanego przez poprawnosc
polityczng. Nie da sie osiggnaé zrownowazonej mobilnosci bez podnoszenia udziatu transportu
publicznego w modalnym podziale pracy przewozowej. A kolej powinna by¢ szkieletem dobrze
funkcjonujgcego transportu publicznego. Dzieje sie tak w wielu europejskich krajach, od ktérych
Polska mogtaby sie tutaj wiele nauczy¢. Najblizszym miejscem, gdzie tatwo odnalez¢ dobre praktyki
w tym zakresie jest Republika Czeska, a niedoscignionym wzorem Szwajcaria. Skoro w Czechach
potrafig i chetnie korzystajg ze szwajcarskich wzoréw to tez pewnie byloby to mozliwe w Polsce (zob.
Guzik 2016). Sygnalizowane wczesniej pozytywne zmiany jakie obserwowane sg miedzy 2014
a 2016 rokiem winny sktania¢ do dalszych dziatan, a absolutnie nie byé powodem do nadmiernego
zadowolenia. Obecnie dostepnos¢ jakg zapewnia kolei jest o wiele gorsza niz byta jeszcze
poczatkiem lat 90. XX wieku. Dzieje sie tak mimo wzglednie gestej sieci kolejowej i wysokiego
potencjalnego popytu. Odwrocenie tej niekorzystnej sytuacji wymaga nie tylko podniesienia
predkosci na trasach (remonty i nowy tabor), ale takze budowy parkingdéw typu P+J (parku i jedz),
zintegrowania rozktadéw kolejowych z innymi przewoznikami a takze integracji taryfowej oraz dobrej
informacji pasazerskiej. Dobry rozklad jazdy to taki w ktérym pociagi kursujg z okreslong
czestotliwoscig — tzw. rozkitad taktowy (najlepiej o takich samych godzinach w trakcie catego dnia:
np. 7:10, 8:10, 9:10 itd.) i sg na stacjach przesiadkowych skomunikowane z innymi kierunkami.
Pozadana jest integracja z innymi przewoznikami (autobusy, tzw. busy, komunikacja miejska), tak
w zakresie rozktadéw (teoretycznie rozklady sg uzgadniane ale jest fikcja — one nawet nie s3g
dopasowane u jednego przewoznika, a co dopiero miedzy nimi), a takze taryf przewozowych
i systemow biletowych. Wojewddztwo matopolskie jest unikalnym w skali kraju regionem, gdzie
chyba najtatwiej o rewitalizacje kolei. Sprzyjajg jej wysoka gesto$¢ zaludnienia w obszarach
wiejskich, przez ktore przebiegajg linie kolejowe, duza skala dojazdéw do pracy, a takze wysoka
atrakcyjnos¢ turystyczna oznaczajgca mozliwos¢ wykorzystania potgczen kolejowych dla obstugi
ruchu turystycznego.
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