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WYBRANE ASPEKTY DOSTEPNOSCI
TRANSPORTOWEJ WOJEWODZTWA
WARMINSKO-MAZURSKIEGO

CHOSEN ASPECTS OF TRANSPORTATION
ACCESSIBILITY ON WARMIA-MAZURY PROVINCE

Z punktu widzenia rozwoju aktywnosci gospodarczo-spotecznej mozna zauwazyc,
iz wigkszo$¢ inwestoréw przy wyborze lokalizacji inwestycji kieruje si¢ dobra dostep-
no$cia transportowa. Na poziomie krajowym obszarami przyciagajacymi inwestorow
sa gtownie centra wojewodztw Polski centralnej i zachodniej. Wojewddztwa peryferyj-
ne sg terenami najbardziej odleglymi od centréw gospodarczych, co z kolei ma konse-
kwencje wptywajace na wolniejszy rozwoj gospodarczy i mniejsza konkurencyjnosc.
Niewystarczajacy dostep do systemu transportowego o znaczeniu krajowym i migdzy-
narodowym, brak dobrych potaczen z centrum gospodarczo-politycznym Unii Europej-
skiej stanowi podstawowy czynnik determinujacy regionalna peryferyjnosc i jest po-
wazng przeszkoda w poprawie poziomu rozwoju spoleczno-gospodarczego. Z tego
punktu widzenia dla wojewddztw Polski wschodniej rozwoj infrastruktury transportu
ma znaczenie priorytetowe. Rozbudowa infrastruktury transportu i sprawne funkcjo-
nowanie rynku ustug transportowych moga w duzym stopniu przyczyni¢ si¢ do prze-
zwycigzenia problemow zwiazanych z peryferyjnoscia gospodarcza wojewodztwa.

Dostgpnos$¢ transportowa jest jedna z podstawowych miar stuzacych ocenie syste-
mu transportowego w ujeciu przestrzennym, co wynika z polozenia geograficznego
wojewddztwa i wyposazenia w infrastrukture transportowa. Przystapienie do Unii Eu-
ropejskiej nowych krajow z Europy Srodkowo-Wschodniej w 2004 r. ukazato dyspro-
porcje w poziomie rozwoju migdzy krajami cztonkowskimi. Postawito przed polityka
regionalng UE nowe zadania, wywotujac konieczno$¢ zreformowania polityki transpor-
towej. Cele wspdlnej polityki transportowej UE zostaly wyznaczone w Bialtej Ksigdze
zatytutowanej ,,Europejska polityka transportowa do roku 2010”".

* dr, Powislanska Szkola Wyzsza w Kwidzynie

! Wraz z traktatem z Maastricht w 1992 roku weszly w Zycie przepisy dotyczace transeuropej-
skiej infrastruktury transportowej. Traktat amsterdamski z 1997 roku rozszerzyt za§ procedurg
wspotdecydowania (z udziatem Parlamentu Europejskiego) na cale stanowione przez WE prawo
w dziedzinie transportu. Obecnie polityka transportowa jest jednym z wielu narzgdzi Bialej
Ksiggi Strategii Lizbonskiej dotyczacej polityki transportowej, ktora zostata przyjeta 12 wrzeénia
2001 r.
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Podstawowymi cechami dostepnosci transportowej danego obszaru sa:

— minimum dwa punkty odniesienia w przestrzeni spoteczno-gospodarczej, ktore
moga wzajemnie na siebie ddziatywac,

—  istnienie mozliwo$ci przemieszczania si¢ za pomoca srodka transportu przy istnie-
niu okreslonej infrastruktury.

Istnieje wiele definicji dostgpnosci transportowej, co zwiazane jest z wieloaspek-
towym podejs$ciem do badanego zagadnienia. Do najbardziej popularnych definicji za-
liczy¢ mozna t¢ autorstwa Spiekermanna i Neubauera (2002), wedtug ktérych dostep-
no$¢ jest produktem systemu transportowego i determinuje lokalna przewagg okreslo-
nej lokalizacji w stosunku do innych lokalizacji. Wedlug Handiego i Niemeiera (1997)
dostgpnos¢ to czas przejazdu migdzy gtdéwnymi aglomeracjami kraju, co z kolei cha-
rakteryzuje system transportowy, bez uwzglednienia wykorzystania przestrzeni. Naj-
bardziej ogolna definicjg¢ dostgpnosci transportowej przedstawil Vickerman (1974), de-
finiujac ja jako fundamentalna zasadg ludzkiej aktywnosci wzgledem dazenia do mak-
symalizacji kontaktéw przy minimalizacji kosztow przemieszczania sig.

Podstawowa funkcje w poprawie dostgpnosci transportowej pelni infrastruktura
drogowa, co zostato uwzglednione w polityce transportowej odnoszacej si¢ do rozbu-
dowy tzw. korytarzy europejskich TEN-T?:

— dodatkowy instrument finansowy w dziedzinie transportu oprocz FS i EFRR;

—  wyodregbniona w budzecie UE pula $§rodkéw finansowych;

—  program skierowany do wszystkich panstw cztonkowskich UE;

— o $rodki z budzetu TEN-T moga ubiegac si¢ zardbwno podmioty panstwowe, jak
i prywatne, dzialajace w sferze ustug publicznych; program wspiera realizacjg pro-
jektow w formule partnerstwa publiczno-prywatnego.

Na rysunku 1 przedstawiono Polske na tle transeuropejskich potaczen transporto-
wych istotnych z punktu widzenia strategii rozwoju sieci transportowej catej UE, a w
szczegblnosci tzw. regiondw peryferyjnych.

% Program TEN-T jest kluczowym elementem Strategii Lizbonskiej dla wzrostu konkurencyjno-
$ci i zatrudnienia w Europie przez realizacj¢ priorytetowych projektow inwestycyjnych ukierun-
kowanych na odblokowanie gtéwnych tras transportowych i zapewnienie zrownowazonego roz-
woju transportu. Transeuropejska sie¢ transportowa odgrywa kluczowa rol¢ w zapewnianiu swo-
bodnego przemieszczania towar6w i 0sob i ma istotne znaczenie dla: swobodnego przemieszcza-
nia osob i tadunkow w UE, usprawnienia ekonomicznej, spoteczne;j i terytorialnej spojnosci UE,
wzrostu konkurencyjnosci i potencjatu gospodarczego UE.
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Rysunek 1. Polska na tle paneuropejskich korytarzy drogowych
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Zrédlo: GDDKiA 2009.

Przez obszar wojewddztwa warminsko-mazurskiego przebiegaja takie korytarze
transportowe (TEN-T) jak:
A) korytarz VI Gdansk—Katowice—Zylina, w ktorym znajduja sig:
— droga ekspresowa S7 Gdansk—Olsztynek—Warszawa—Krakow—Budapeszt (E-77),
—  linia kolejowa magistralna Gdynia—Itawa—Warszawa—Zebrzydowice—Zylina
(E_65 )9
B) korytarz IA Ryga—Kaliningrad—Elblag—Gdansk, ktory jest odgatgzieniem koryta-
rza L.
W korytarzu IA znajduja sig:
- droga ekspresowa S 22 Elblag—Grzechotki (Kaliningrad),
- linia kolejowa I-rzgdna Malbork—Braniewo (Kaliningrad—Ryga),
- trasa wodna §rodladowa (Berlin) Bydgoszcz—Elblag (Kaliningrad) (E-70).
W bezposrednim sasiedztwie wojewodztwa znajduja sig:
C) korytarz I Helsinki—-Ryga—Kowno—Warszawa (Via Baltica), w ktérym przebiegaja:
- droga ekspresowa S 8 Warszawa—Biatystok—Helsinki (E-67),
- linia kolejowa Warszawa—Biatystok—Trakiszki (Ryga—Tallin—Helsinki) (E-67),
D) korytarz VI Gdansk—Katowice—Zylina, w ktérym znajduje si¢ projektowana auto-
strada A-1 Gdansk—Zylina.

Celem artykutu jest analiza wybranych wskaznikdéw dost¢pnosci transportowej
wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Celami szczegdétowymi sa: wskazanie prioryte-
tow inwestycyjnych w zakresie infrastruktury transportowej oraz pokazanie perspek-
tywy wkomponowania si¢ w system korytarzy transeuropejskich jako istotnego ele-
mentu majacego wpltyw na atrakcyjnos¢ inwestycyjna i pobudzenie aktywnosci gospo-
darczej wojewodztwa.
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Metody zastosowane do badania i pomiaru dostgpnosci transportowej wojewddz-

twa warminsko-mazurskiego to:
— metoda pomiaru wyposazenia infrastrukturalnego,
— metoda mierzona odlegloscia czasowa oraz ekonomiczng do celu.

Metoda pomiaru wyposazenia infrastrukturalnego jest powszechnie stosowana do
ewaluacji polityki transportowej’. Do podstawowych wskaznikow metody zaliczamy
nastgpujace:

—  dlugos$¢ drog kotowych, linii kolejowych, liczbe portéw lotniczych, korytarzy drog
wodno-érodladowych,

— jakos$¢ drog, tj. dtugosé autostrad, drog krajowych, kolei duzej predkosci, Srednia
szybkosci ruchu na danym obszarze.

Metoda mierzona odlegloscia czasowa sprowadza si¢ do analizy czasu przejazdu
do okreslonego celu lub zbioru celow podrozy” oraz analiza liczby potaczen.

Charakterystyka wojewddztwa warminsko-mazurskiego

Wojewddztwo warminsko-mazurskie, zajmuje pod wzgledem powierzchni czwarte
miejsce w kraju (24,2 tys. km?, co stanowi ok. 7,7% powierzchni kraju). W strukturze
wojewddztwa funkcjonuja trzy zrdéznicowane pod wzgledem rozwoju spoleczno-
gospodarczego podregiony — elblaski, efcki i olsztynski. To obszar o duzym udziale
gruntow rolnych, ktore zajmuja 54% catego obszaru. Warunki przyrodnicze stawiaja
wymog wysokiego poziomu uzbrojenia technicznego i powoduja, ze jednostkowe
koszty produkcji rolniczej sa wyzsze, a dochodowo$¢ mniejsza niz w innych regionach
kraju. Sytuacja ekonomiczna regionu jest bowiem bardzo silnie uwarunkowana histo-
rycznie uksztattowanymi czynnikami, takimi przede wszystkim jak:

— peryferyjne polozenie i staba dostgpnos¢ komunikacyjna, a jednoczesnie wymaga-
jace ochrony $rodowisko naturalne,

—  bardzo niska gestos¢ zaludnienia i rozproszenie sieci osadniczej,

— wysoki poziom bezrobocia oraz znaczne grupy ludnosci powiazanej z dawnymi
panstwowymi gospodarstwami rolnymi,

— niski poziom uprzemystowienia regionu i dominacja galezi przemystu zwigzanych

z rolnictwem,

— niskie dochody wlasne mieszkancow,

— niewysoka atrakcyjno$¢ inwestycyjna regionu,

— liczne tereny powojskowe, wymagajace rekultywacji i wprowadzenia nowych
funkcji.

Gloéwne galgzie przemystu wojewodztwa warminsko-mazurskiego to: branza
drzewna, przetworstwo rolno-spozywcze, budownictwo oraz turystyka. Glowna zaleta
komunikacyjnego potozenia wojewodztwa warminsko-mazurskiego jest fakt potozenia

3 K.T. Geurs, B. van Wee, Accessibility Evaluation of Land-use and Transport Strategies: Re-
view and Resarch Directions, ,,Journal of Transport Geography” 2004, nr 12, s. 127-135. Za-
letami tej metody sa tatwos$¢ zdobycia danych oraz prostota interpretacji w celach decyzyj-
nych.

* Metoda okreslana alternatywnie w literaturze przedmiotu jako metoda bazujaca na koszcie
podrézy: Travel-cost approach — K. Spiekermann, J. Neubauer, FEuropean Accesssibility and
Peripherality: Concepts, Methods and Indicators, NORDREGIO Working Paper, Stockholm
2002, s. 64-75.
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przy zewngtrznej granicy Unii Europejskiej z Obwodem Kaliningradzkim, w poblizu
autostrad Al 1 Via Baltica.

Duzy udziatl gruntéw rolnych i obszaréw lesnych objetych ochrona sprawia, ze
wicgkszo$¢ terenu wojewodztwa podlega szczegolnej ochronie prawnej’. Trudne do po-
godzenia jest zatem wyzwanie intensyfikacji rozwoju infrastruktury transportowej
z konieczno$cia ochrony zasoboéw $rodowiskowych wojewodztwa. Na terenie woje-
wodztwa wystgpuja liczne obszary prawnie chronione, ogdtem ponad 46%, (w Polsce
ponad 31%).

Wojewddztwo warminsko-mazurskie zamieszkuje 1427 073 osoby, co stanowi
3,7% ludnosci kraju. Daje to najnizszy wskaznik zaludnienia w Polsce, na 1 km? przy-
pada 59 os6b przy s$redniej krajowej 122 osoby na 1 km?.

Tabela 1. Sektory gospodarki o najwi¢kszym zatrudnieniu w wojewodztwie war-
minsko-mazurskim

Sektor Liczba zatrudnio- Struktura
nych procentowa

(W tys.) (%)

Sektor publiczny 95 434 41

Sektor prywatny 138 975 59, w tym:

- przemyst (w tym przetworstwo prze- 75 199 32

myslowe)

- handel 22274 10

- ushugi 19 395 8

- transport, gospodarka magazynowa 11185 5

- budownictwo 10 922 4

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie Banku Danych Regionalnych 2010.

Jak wynika z powyzszej tabeli, duza liczbg miejsc pracy tworza instytucje admini-
stracji publicznej, co ma przetozenie na pracg eksploatacyjna w transporcie, np. niski
popyt na przewozy pasazerskie i towarowe.

Liczba ludnosci nie rozklada si¢ rownomiernie w podregionach. Najstabiej zaludnio-
ny jest podregion elcki, najwigcej ludnosci skupia podregion olsztynski. Wojewodztwo
cechuje takze ujemne saldo migracji, co skutkuje zmniejszaniem si¢ liczby ludnosci.
Szczegoblnie stabo na tle kraju zaludnione sa obszary wiejskie, na 1 miejscowos¢ wiejska
przypada 147 mieszkancow, gdy w kraju wskaznik ten wynosi 259. Prognozy demogra-
ficzne wskazuja, ze do 2030 r. liczba mieszkancow wojewodztwa zmniejszy si¢ o ok. 80
tys. 0sob (spadnie do 94% stanu z 2002 r.°). W tabeli 2 zaprezentowano istotne wskazni-
ki demograficzne wojewodztwa warminsko-mazurskiego.

> Ustawa z dnia 3 lutego 1995 r. o ochronie gruntéw rolnych i lesnych oraz ustawa z dnia 16
kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody.

8 Strategia rozwoju spoleczno-gospodarczego wojewoddztwa warminsko-mazurskiego do roku
2020, Olsztyn 2005.
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Tabela 2. Wybrane wskazniki demograficzne woj. warminsko-mazurskiego

Dane/wskaznik 2002 2005 2008 2009 2010
Ludno$¢ na 1 km?
warminsko-mazurskie | 59 59 59 59 59
Polska | 122 122 122 122 122
Bezrobocie %
warminsko-mazurskie | 28,8 26,7 16,8 20,2 20,0
Polska | 19,6 18,0 9,5 11,9 12,3
Przyrost naturalny na 1000
ludno$ci 2,0 1,6 2,5 2,2 2,0
warminsko-mazurskie | —0,1 -0,1 0,9 0,5 0,2
Polska

Zrédio: Bank Danych Regionalnych, 2010.

Prognozy demograficzne nie sa optymistyczne nie tylko dla wojewoddztwa i Polski,
ale takze dla calego kontynentu. Udziat ludnosci w wieku przedprodukcyjnym ze
wzgledu na wyzszy przyrost naturalny jest wyzszy niz w kraju, natomiast udziat ludno-
sci w wieku poprodukcyjnym nizszy, $srednio o 2% w poréwnaniu z reszta Polski.
Ksztattuje to korzystne dla wojewoddztwa wskazniki obcigzenia demograficznego.
Newralgicznymi wskaznikami dla wojewodztwa warminsko-mazurskiego, majacymi
posredni wplyw na prace eksploatacyjna, zarbwno w transporcie pasazerskim, jak i to-
warowym, sa: ujemne saldo migracji, najwyzszy wskaznik bezrobocia w Polsce oraz
niski poziom zatrudnienia w przemysle (32%).

Wojewddztwo warminsko-mazurskie jest jednym ze stabiej rozwinig¢tych gospo-
darczo region6w kraju. Dochéd PKB na 1 mieszkanca wynosi 159,23 zt, co stanowi
85% $redniej krajowej. Udzial wojewodztwa w produkcie krajowym brutto wynosi
2,9%, w krajowej warto$ci nakladow inwestycyjnych tylko 2,6%. Procesy rozwojowe,
zachodzace od 1989 r. w warunkach gospodarki rynkowej, nie byly w stanie zmniej-
szy¢ dystansu wojewodztwa warminsko-mazurskiego w stosunku do innych woje-
wodztw.

Gospodarka wojewddztwa wykazuje bardzo silne zwiazki z zasobami naturalnymi.
Walory $rodowiska przyrodniczego stwarzaja konkurencyjne warunki do rozwoju tury-
styki. Wojewddztwo przyciaga ponad 6,5% turystow zagranicznych. Rolniczy charak-
ter wojewodztwa sprzyja rozwojowi przemystow rolno-spozywczego oraz drzewnego.
Systematycznie maleje liczba spotek z udziatem kapitatu zagranicznego (z 287 w 2003 r.
do 245 w 2009 r.), w Polsce obserwuje si¢ tendencje odwrotna. Swiadczy¢ to moze
o spadku atrakcyjnosci inwestycyjnej wojewodztwa’.

Okreslenie peryferyjno$ci wojewodztwa ma rowniez odzwierciedlenie w przecigt-
nym miesi¢gcznym wynagrodzeniu, ktore ksztattuje si¢ na poziomie 83—-87% S$redniej
krajowej i systematycznie maleje. Problemy rozwoju spoteczno-gospodarczego woje-
wodztwa sa najbardziej widoczne na obszarach wiejskich, ktére charakteryzuja sig¢ ni-
skim poziomem aktywnosci gospodarczo-spoleczne;j.

" Wg Instytutu Badan nad Gospodarka Rynkowa atrakcyjno$¢ inwestycyjna wojewodztwa war-
minsko- mazurskiego plasuje je na 13 miejscu wsrod 16 wojewodztw, w tzw. klasie D. (Atrak-
cyjnosé inwestycyjna wojewodztw i podregionow Polski, Instytut Badan nad Gospodarka Ryn-
kowa, 2008).

98



WYBRANE ASPEKTY DOSTEPNOSCI TRANSPORTOWEJ WOJEWODZTWA WARMINSKO-MAZURSKIEGO

Wybrane wskazniki dostgpnosci transportowej wojewodztwa warminsko-
-mazurskiego

Wojewodztwo warminsko-mazurskie dzieki swojemu potozeniu w Europie Srod-
kowej na osi wschod—zachod, w regionie Baltyku oraz bezposrednie sasiedztwo z Ob-
wodem Kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej jest waznym obszarem w europejskich
powiazaniach komunikacyjnych (rys. 2). Istniejaca infrastruktura drogowa nie pozwala
jednak na petne wykorzystanie tego polozenia jako czynnika rozwoju, wplywajac nie-
korzystnie na dostepno$é transportowa, a tym samym atrakcyjnos¢ inwestycyjna wo-
jewodztwa.

Peryferyjne potozenie wojewddztwa w stosunku do europejskich i krajowych centrow
aktywnosci gospodarczych sprawia, ze nalezy ono do grupy regionéw o najstabszej dostep-
noéci transportowej’. Podstawowa sie¢ drog uksztattowana jest prawidtowo, zapewniajac
mozliwo$ci powigzan wewnatrz regionalnych. Problem stanowi zty stan techniczny drég,
brak obwodnic miejscowosci i duza liczba obiektéw nienormatywnych (mostow, wiaduk-
tow) w ciagach drog.

Rysunek 2. Glowne korytarze drogowe w wojewodztwie warminsko-mazurskim

WOJEWODZTWO WARMINSKO - MAZURSKIE
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Zrédio: GDDKiAd 2010.

8 Raport ESPON In Progress, Preliminary results by autumn 2003, sporzadzony dla Komisji Eu-
ropejskiej w 2004 .
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Na pogorszenie si¢ sytuacji w drogownictwie wptyw miato w ostatnich latach’:
—najwyzsze w Polsce zwigkszenie nat¢zenia ruchu samochodéw wysokotonazowych,
— zuzycie nawierzchni spowodowane procesem starzenia sig,

— wieloletnie zaniedbania inwestycyjne na drogach (brak obwodnic, zbyt waskie jezd-
nie w stosunku do natezenia ruchu itp.),
— destrukcyjne dzialanie warunkéw atmosferycznych.

Problemy te wystepuja zardbwno na drogach krajowych, wojewodzkich, powiato-
wych, jak i gminnych. Skutkiem powyzszych zjawisk sa: utrudnienia w transporcie to-
wardéw 1 0sob polegajace m.in. na braku mozliwos$ci osiagania pozadanego czasu po-
drozy 1 niskim stopniu bezpieczenstwa ruchu na drogach. Stan drog jest takze istotnym
elementem bezpieczenstwa w ruchu drogowym. Przy narastajacej liczbie 0sob odwie-
dzajacych wojewddztwo w celach turystycznych, rekreacyjnych, biznesowych i zdro-
wotnych, zwigkszeniu si¢ liczby samochodow i czgstotliwosci przejazdow mieszkan-
cow wojewoddztwa zty stan drog wpltywa na wzrost liczby wypadkow drogowych.
Zwigkszone zagrozenie wypadkami drogowymi wplywa niekorzystnie na decyzje przy-
jazdowe turystow i decyzje o lokalizacji firm.

Wielko$¢ pracy eksploatacyjnej w pasazerskim transporcie kotowym i kolejowym
w wojewodztwie warminsko-mazurskim szacowana jest na poziomie 3 mln pkm/doba (po-
jazd/kilometr/doba), natomiast w przewozach towarowych na poziomie 2 min pkm/doba.
Wielkos$¢ pracy przewozowej w pasazerskim transporcie kolejowym szacuje si¢ na pozio-
mie 18 tys. pockom/doba (pociagi/kilometry-/doba), natomiast w przewozach towarowych
6 tys. pockm/doba (tabela 3).

Tabela 3. Struktura pracy przewozowej w transporcie kolowym i kolejowym

Struktura pacy przewozowej Struktura pacy przewozowej
L w transporcie kotowym w transporcie kolejowym
Wojewodztwo pkm/dobg (mln) (pa:ger— poclfm/doba (t}J/s.‘)Ny
ski/towarowy) (pasazerski/towarowy)
mazowieckie 22 (16/6) 86 (62/24)
wielkopolskie 17 (12/5) 80 (45/35)
Slaskie 16 (12/4) 80 (40/40)
todzkie 16 (11/5) 40( 25/15)
dolno$laskie 13 (10/3) 40 (20/20)
kujawsko-pomorskie 8 (5/3) 40 (23/17)
pomorskie 8 (6/2) 35 (25/10)
matopolskie 10 (8/2) 35 (20/15)
warminsko-mazurskie 5@3/2) 24 (18/6)
zachodniopomorskie 6 (4/2) 30 (20/10)
lubuskie 6 (4/2) 20 (10/10)
lubelskie 6 (4/2) 20 (12/8)
podkarpackie 6 (4/2) 20 (12/8)

® Sredni dobowy ruch pojazdéw samochodowych (SDR) w 2010 roku na sieci drog Warmii
i Mazur wyniost, wg wstepnych wyliczen, 5637 pojazdow na dobg i byt wigkszy o okoto 16%
w poréwnaniu z rokiem 2005. Droga o najwigkszym natgzeniu ruchu w wojewodztwie jest ,,s10-
demka”, gdzie zanotowano 18 485 poj./dobg, oraz droga nr 16 — 12689 poj./dobg¢. GDDKiA
2011.
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podlaskie 4 (3/1) 11 (7/4)
opolskie 4 (3/1) 14 (7/7)
Swietokrzyskie 4 (3/1) 14 (7/7)

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie GDDKid, PKP PLK, KPZK 2011.

Na podstawie powyzszej analizy wida¢, iz w wojewodztwie warminsko-mazurskim
dominuja przewozy pasazerskie, co wynika glownie z rolniczo-turystycznego charakteru
wojewodztwa z jednoczesnym deficytem zaktadow produkcyjnych.

Wskazniki udzialu poszczegoélnych rodzajow transportu w pracy przewozowej
(tabela 4) okreslaja strukture transportu wykorzystywanego w danym wojewodztwie.
Analizy wskazuja, iz wojewddztwo warminsko-mazurskie bazuje gtéwnie na transporcie
kotowym, zardwno w przewozach pasazerskich, jak i towarowych (tabela 4). Wspot-
czynniki te w omawianym wojewodztwie naleza do najwigkszych w kraju (92% w prze-
wozach pasazerskich oraz 81% w przewozach towarowych). Obecnie w wojewodztwie
nie wykorzystuje si¢ pozostalych gatezi transportu takich jak transport lotniczy czy $rod-
ladowy, mimo posiadania potencjatu w tych obszarach. Dominacja transportu kotowego
wynika gtownie z matych mocy produkcyjnych wojewoddztwa'®, natomiast duzy ruch pa-
sazerski zwigzany jest glownie z turystyka.

Tabela 4. Wskazniki udzialu poszczegolnych galezi transportu w pracy przewozowej
w transporcie pasazerskim i towarowym w wybranych wojewédztwach

Wojewddztwo Transport pasazerski Transport towarowy
kotowy kolejowy inne kotowy kolejowy | inne

podlaskie 0,95 0,05 0,00 0,88 0,12 0,00
lubelskie 0,94 0,06 0,00 0,78 0,22 0,00
lubuskie 0,94 0,05 0,01 0,76 0,24 0,00
todzkie 0,93 0,06 0,01 0,80 0,20 0,00
podkarpackie 0,92 0,07 0,01 0,74 0,26 0,00
warminsko- 0,92 0,08 0,00 0,81 0,19 0,00
-mazurskie
opolskie 0,92 0,08 0,00 0,67 0,30 0,03
opolskie 0,92 0,08 0,00 0,67 0,30 0,03
dolnoslaskie 0,92 0,06 0,02 0,66 0,32 0,02
$wigtokrzyskie 0,92 0,08 0,00 0,70 0,30 0,00
kujawsko- 0,91 0,08 0,01 0,71 0,28 0,01
pomorskie
Slaskie 0,90 0,08 0,02 0,65 0,34 0,01
wielkopolskie 0,90 0,09 0,01 0,74 0,26 0,00
zachodniopo- 0,89 0,10 0,01 0,69 0,24 0,07
morskie
matopolskie 0,89 0,07 0,04 0,74 0,26 0,00
pomorskie 0,86 0,10 0,04 0,76 0,23 0,01
mazowieckie 0,84 0,09 0,07 0,84 0,16 0,00

Zrédio: opracowanie wlasne na podstawie danych KPZK 2011,

19 Udziat wojewodztwa w produkcie krajowym brutto wynosi 2,9%, w krajowej wartosci nakta-
dow inwestycyjnych — tylko 2,6%. Dane GUS 2010.
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Biorac pod uwage aspekt aplikacyjny opracowania, nalezy wskaza¢, iz problem
w zakresie braku infrastruktury transportu lotniczego bgdzie czgSciowo rozwiazany
dzigki trwajacej obecnie modernizacji portu lotniczego Szymany k. Szczytna oraz po-
wrotowi do rozmow w zakresie realizacji projektu budowy drugiego lotniska w Wil-
kowie k. Olsztynka. W zakresie wykorzystania infrastruktury drég wodnych $rodlado-
wych najwazniejszymi szlakami wodnymi w wojewodztwie sa: Kanal Ostrodzko-
Elblaski oraz Kanat Mazurski. Natomiast zasadnicze pytanie odnosi si¢ do tego, czy
ww. szlaki mozna wykorzysta¢ oprdocz turystyki rowniez do przewozu towardw.
Wskaznik wyposazenia infrastrukturalnego jest powszechnie stosowana me-
toda ewaluacji rozwoju dostgpnos$ci transportowej w badanym regionie. Wyposazenie
poszczegolnych czgéci kraju w drogi jest do§¢ rownomierne. Najwigksza gestosé drog
wystepuje w wojewodztwie matopolskim, wynosi az (98 km/100 km?). Najstabiej wy-
posazone w drogi sa wojewodztwa: podlaskie (34 km/100 km?) i warminsko-mazurskie
(58 km/100 km?) (tabela 5).

Tabela 5. Wyposazenie infrastruktury transportu koltowego i kolejowego (stan
na 31.12.2010)

Wojewodz-
Nazwa two warmif- Proc.:entovsrfy
Lp. : , Polska udziat drog
infra- Wskaznik sko-
(km) . w strukturze
struktury mazurskie o1
(km) ogotem
1. | Transport dhugos¢ drog ogdtem 383 300 21575 5,6 %
drogowy
dlugos¢ drog 18 520 1325 7,2%
krajowych
dtugosé¢ drog wojewodz- 28 536 1911 6,7%
kich
dlugos¢ drég powiato- 126 924 8668 6,8%
wych
dlugos¢ drog 209 333 9672 4,6%
gminnych
dtugos¢ drég na 100 km® 73% $red-
$rednio 80,7 km 58,8 km niej krajowej
2. | Transport dhugos¢ linii
kolejowy kolejowych 19276 1215 6,3%
dhugos¢ linii szerokotoro-
wej 352 32 9,0%
dlugos$¢ linii na 6,4 km 5,0 km 78% S$redniej
100 km? $rednia $rednia krajowej
predkosé powyzej
przejazdu 120 km/h 2900 0 -
od 80 do 100 km/h 6746 802 km 12%
od 40 do 70 km/h 9350 389 km 4,1%
ponizej 30 km/h 280 24 km 8,5%

Zrodlo: opracowanie wlasne.
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Infrastruktura transportu kotowego stanowi 5,6% calej infrastruktury, natomiast
transportu kolejowego 6,3%, co powoduje, iz wojewodztwo zajmuje jedno z ostatnich
obszaréw pod wzgledem gestosci sieci drogowej. Dlatego istotne z punktu widzenia
efektywnos$ci wojewodzkiego systemu transportowego jest dazenie do usprawnienia
polaczen drogowych, kolejowych oraz lotniczych i wodno-$rdédladowych, co pozwoli-
loby utworzy¢ regionalny system transportowy, kompatybilny z systemem krajowym
i europejskim. W warunkach wojewddztwa warminsko-mazurskiego duze znaczenie
ma transport kolejowy jako mniej uciazliwy dla srodowiska przyrodniczego. Koniecz-
ne jest wigc przetamanie tendencji ograniczania przewozow kolejowych poprzez pro-
mowanie mniej kosztownych i skracajacych czas podrozy rozwiazan.

Wskazniki mierzone odlegloscia czasowa, odnosza si¢ do analizy szybkoS$ci
przejazdu z danego punktu (Olsztyna jako stolicy wojewddztwa) do okre§lonych punk-
tow w przestrzeni (najwazniejsze osrodki gospodarcze w Polsce) (tabela 6).

Tabela 6. Analiza czasu przejazdu z Olsztyna do najwazniejszych oS$rodkow
przemyslowych transportem samochodowym

Lp. Punkt Punkt do- Liczba | Czas prze- Predkosc Predkosé
wyjazdu celowy km jazdu prognozowana rzeczywista
(minuty)
1 Olsztyn Katowice 472 433 66 km/h 59 km/h
2 Olsztyn Warszawa 212 197 65 km/h 60 km/h
3 Olsztyn Gdansk 148 155 57 km/h 49 km/h
4 Olsztyn Wroctaw 467 438 64 km/h 55 km/h
5 Olsztyn Poznan 331 311 64 km/h 47 km/h
6 Olsztyn Krakow 452 455 60 km/h 46 km/h
7 Olsztyn Lublin 343 345 60 km/h 49 km/h
8 Olsztyn Szczecin 462 432 64 km/h 47 km/h
9 Olsztyn Bialystok 209 227 55 km/h 50 km/h
10 Olsztyn Lo6dz 256 264 58 km/h 51 km/h

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Predkosé przejazdu ma obecnie istotne znaczenie przy decyzjach o lokalizacji inwe-
stycji ze wzgledu na powszechnie stosowana technike just in time, co w przypadku stoli-
cy wojewddztwa ma decydujacy wpltyw na lokalizacjg inwestycji. Predkos¢ przejazdu ze
stolicy wojewodztwa warminsko-mazurskiego do najwazniejszych o$rodkow przemy-
stowych oscyluje w granicach 50—60 km/h, co stanowi o bardzo niekorzystnych wskaz-
nikach czasowych. Dodatkowo nalezy uwzgledni¢ koszty eksploatacji pojazdow oraz
niski poziom produktywnosci kapitatu. Aspekt logistyczny jest drugim co do waznosci
parametrem podnoszenia konkurencyjnosci przedsigbiorstw.
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Tabela 7. Analiza czasu przejazdu z Olsztyna do najwazniejszych oSrodkéw
przemyslowych transportem kolejowym

Lp. | Punkt wy- | Punkt doce- Liczba Czas prze- Predkosé Liczba
jazdu lowy km jazdu przejazdu potaczen
(minuty) (km/h) W ciagu
doby
1 Olsztyn Katowice 472 540 52 2
2 Olsztyn Warszawa 212 360 35 4
3 Olsztyn Gdansk 148 180 49,3 6
4 Olsztyn Wroctaw 467 480 58,4 3
5 Olsztyn Poznan 331 310 64,1 5
6 Olsztyn Krakow 452 560 48,6 1
7 Olsztyn Lublin 343 510 40,4 3
8 Olsztyn Szczecin 462 480 57,8 3
9 Olsztyn Biatystok 209 300 41,8 2
10 Olsztyn Lodz 256 420 36,6 4

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Jak wynika z powyzszej analizy, predkos¢ przejazdu ze stolicy wojewddztwa do
najwazniejszych osrodkéw gospodarczych kraju zawiera si¢ w przedziale 40—60 km/h,
wynika to z braku tzw. szybkich potaczen kolejowych. Aby dosta¢ si¢ do wigkszosci
z ww. stolic wybranych wojewodztw, konieczna jest przesiadka na takich weztach jak:
Itawa, Malbork, Dziatdowo.

Zakonczenie

Dziatania podejmowane w ramach rozwoju infrastruktury transportowej powinny
shuzy¢ przetamaniu podstawowej bariery rozwojowej wojewodztwa warminsko- ma-
zurskiego, jaka jest jedna z najslabszych w Europie dostepno$¢ transportowa. Stanowi
to znaczaca przeszkode w swobodnym przesylaniu towardw i przemieszczaniu sig
0sob, czego skutkiem jest ograniczenie dzialalno$ci gospodarczej i atrakcyjnosci dla
potencjalnych inwestorow, obnizenie jako$ci zycia mieszkancdw oraz ograniczenie ru-
chu turystycznego w regionie.

Zgodnie z diagnoza stanu istniejacego podstawowe znaczenie w tym zakresie maja
nastgpujace dzialania:

— poprawa jakosci drég, szczegdlnie o znaczeniu krajowym i transeuropejskim

— zwlaszcza drogi nr 16, ktora stataby si¢ konkurencyjna dla Via Baltiki w zakresie
przewozu towardéw z krajoéw nadbaltyckich do krajow Europy Zachodniej. Dlatego
podstawowa kwestia jest dazenie do osiagnigcia statusu drogi ekspresowej, ale to jest
mozliwe jedynie przy odpowiednich inwestycjach modernizacyjnych, a przede
wszystkim zrozumieniu wagi sprawy przez poszczegoélne wiadze lokalne oraz insty-
tucje nadzorujace aspekty srodowiskowe zwiazane z rozwojem infrastruktury dro-
gowej;

— zwigkszenie szybkosci przejazdu do najwazniejszych osrodkéw gospodarczych kraju
i Europy poprzez budowe infrastruktury transportu lotniczego o zasiggu migdzynaro-
dowym — lotnisko w Szymanach k. Szczytna oraz Wilkowie k. Olsztynka — jak row-
niez rozbudoweg lokalnych portow lotniczych takich jak: Olsztyn-Dajtki, Ketrzyn,
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Elblag, co mogloby przyczyni¢ si¢ do szybszego skomunikowania wojewodztwa
z reszta kraju i Europy;

— rozwdj transportu kolejowego wykorzystujacego przejscie graniczne w Mamonowie
i Skandawie — modernizacja korytarza kolejowego Mamonowo—Braniewo—Elblag—
Berlin, jako podstawowego szlaku przewozu towarow z Obwodu Kaliningradzkiego.
Istnieje mozliwos$¢ wykorzystania infrastruktury kolejowej dla powiazan przewozow
z lotniskiem regionalnym;

— rozwdj zeglugi $rdédladowej zarowno w aspekcie turystycznym, jak i towarowym
przez odbudowe Kanatu Mazurskiego taczacego Gizycko z portem w Elblagu.

Najwazniejszym celem rozwojowym infrastruktury transportu wojewodztwa war-
minsko-mazurskiego jest poprawa jakosciowa potaczen miedzy waznymi krajowymi
osrodkami gospodarczymi i migdzy najwigkszymi aglomeracjami, zgodnie z oczeki-
waniami przewoznikow. Jednoczesnie parametry eksploatacyjne sieci infrastrukturalnej
jako czgsci drogowej i kolejowej sieci europejskiej powinny dorownywaé standardom
istniejacym w Unii Europejskiej. Niezwykle wazna jest rowniez poprawa plynnosci
ruchu i jego bezpieczenstwa.
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STRESZCZENIE

Istotny wplyw na wielofunkcyjny rozwoj obszarow peryferyjnych, do jakich zali-
czy¢ mozna wojewodztwo warminsko-mazurskie, wywiera tzw. dostgpnos¢ transpor-
towa. Odnosi si¢ to glownie do mozliwosci i szybko$ci dotarcia z najwazniejszych

105



Waldemar Koztowski

osrodkow przemystowych w Polsce i Europie do najwazniejszych osrodkow gospodar-
czych wojewddztwa. Badania obejmuja analizg dostgpnos$ci transportowej w wymiarze
ilosciowym oraz jakosciowym w takich aspektach jak ilos¢ i1 jako$¢ infrastruktury
transportowej, liczba potaczen, dtugo$¢ oraz czas przejazdu do najwazniejszych osrod-
koéw gospodarczych. Analiza dostgpnos$ci transportowej charakteryzuje cel aplikacyjny
opracowania, ktorym moze by¢ wyznaczenie kluczowych priorytetow inwestycyjnych
dla kolejnych okresow programowania rozwoju infrastruktury transportowe;.

SEOWA KLUCZOWE: transport, dostepno$¢ transportowa, infrastruktura

SUMMARY

Transportation accessibility has an essential influence on development of periph-
eral areas, including the Warmia-Mazury province. It concerns possibility and the
speed of attainment from the most important industrial centres in Poland and Europe to
the most important economic centre of the province. The investigations concentrated
mainly on quantitative dimension of the analysis of transportation accessibility as well
as qualitative questions like the quantity and the quality of forwarding infrastructure,
number of connections, length as well as the time of ride from the most important in-
dustrial centres. The analysis of transportation accessibility marks the practice aim of
this study, because the delimitation of key investment priorities for next periods of
programming of development of forwarding infrastructure will be determined.

KEYWORDS: transport, transportation accessibility, infrastructure
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