Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG
Transport Geography Papers of Polish Geographical Society

20(1)/2017

Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG
2017,20(1),7-18
DOI 10.4467/2543859XPKG.17.001.6730

DOSTEPNOSC EKONOMICZNA MIAST WOJEWODZKICH W SWIETLE
KOSZTOW DOJAZDU SAMOCHODEM OSOBOWYM

Economic accessibility of the capitals of voivodeships in the light of private car transport costs

Przemystaw Sleszynski

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN, Twarda 51/55, 00-818 Warszawa
e-mail: psleszyn@twarda.pan.pl, tel. (22)6978824

Cytacja:
Sleszynski P., 2017, Dostepnos¢ ekonomiczna miast wojewddzkich w $wietle kosztéw dojazdu samochodem osobowym, Prace
Komisji Geografii Komunikacji PTG, 20(1), 7-18.

Streszczenie: Opracowanie zawiera analize kosztow finansowych dojazdéw indywidualnym transportem samochodowym
do Warszawy i miast wojewddzkich w 2012 r. Brano pod uwage koszty spalania paliwa, koszt ekwiwalentu czasu oraz optaty
autostradowe na ich pfatnych odcinkach. W przypadku oszacowania czasu i konstrukcji izochron postugiwano sie wtasnym
modelem predkosci ruchu. Zasiegi dojazdéw pod wzgledem kosztéw ekonomicznych réznicowano poziomem wynagrodzen
w poszczegolnych miastach. Wyniki zréznicowania dostepnosci ekonomicznej przedstawiono za pomocg izodapan, czyli linii
jednakowych kosztéw w kilku wariantach. Badania wykazaty duze zréznicowanie dostepnosci ekonomicznej oraz negatywny
wptyw optat autostradowych, oszacowany na przyktadzie trasy Warszawa-Poznan na 20% catosci kosztéw ponoszonych na jej
pokonanie, a w wymiarze rocznym dla indywidualnego transportu samochodowego na 122 min zt (przy tej samej predkosci
ruchu). W artykule postuluje sie ponadto wzrost zainteresowania badawczego dostepnoscia ekonomiczna, argumentowanego
potrzebami optymalizacji obstugi transportowej wobec postepujacej dekoncentracji osadnictwa i wyzwan depopulacyjnych.

Stowa kluczowe: analiza izoliniowa, czas przejazdu, dostepnos¢ ekonomiczna, dostepnos¢ przestrzenna, izodapany.

Abstract: The study presents the analysis of the financial costs of commuting by car to Warsaw and the voivodeship cities in
2012. The elements which were analysed: the costs of fuel, the cost of the time equivalent and the motorway tolls. In the case
of estimation of time and construction of isochrones, the model of velocity of motion was used. The range of commuting in
terms of economic costs was differentiated by the level of remuneration in each city. The results of economic diversification
were reported using isodapane method (a line of equal costs) in several variants. The studies showed a large differentiation in
the economic accessibility and a negative impact of motorway tolls, estimated at 70% of the costs incurred on the road and on
an annual basis of 122 million PLN (at the same speed conditions). The article also calls for an increase in the interest of research
in economic accessibility, argued for the need to optimize transport services in the light of the progressive deconcentration of
settlements and the depopulation challenges.

Keywords: isolines analysis, travel time, economic accessibility, spatial accessibility, isodapanes.
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1. Wprowadzenie: zalozenia i cele badan

Zagadnienie dostepnosci przestrzennej jest jednym
z kluczowych w badaniach oddziatywania miast.
W analizach najczestszym branym pod uwage wskaz-
nikiem jest dostepnos$¢ czasowa. Stanowi ona
miernik uzyteczny i wygodny w stosowaniu, majacy
wyrazne zalety wynikajace z uniwersalnosci i po-
wszechnosci czasu. Niekiedy miernik ten jest syno-
nimem kosztéw, zwigzanych z pokonaniem okreslo-
nej odlegtosci. Takie podejscie staje sie coraz czestsze
w dyskusjach nad rozwojem regionalnym i spotecz-
no-gospodarczym kraju (Spdjnos¢ terytorialna...
2009, Korcelli i in. 2010, Rosik i Wisniewski 2012,
Wisniewski i Rosik 2013).

Powyzsza koncepcja jest dopuszczalna, ale kryje
w sobie powazne uproszczenia. Wigza sie one ztym,
ze ten sam koszt przejazdu liczony w pienigdzu
znaczy co innego dla poszczegdlnych uzytkownikow.
Pokonanie danej odlegtosci i poniesienie zwigzanych
ztym kosztéw finansowych w oczywisty sposob jest
zréznicowane dla 0s6b o réznym statusie majatko-
wym. Przy nawet dobrej dostepnosci transportowej,
rozumianej jako istnienie drég o wysokim standar-
dzie techniczno-funkcjonalnym lub potaczen trans-
portu publicznego, czesci potencjalnych uzytkowni-
kow nie stac na skorzystanie z mozliwosci przejazdu
ze wzgledu np. na zbyt wysokie koszty paliwa, ceny
biletow, optaty za przejazd odcinkéw autostrad itd.
(Sierpinski 2010). Mozliwos$¢ ponoszenia kosztow
przejazdu wynika tu wprost z osigganych dochoddéw.
Stad tez aktualny jest postulat badawczy, dotyczacy
rozwoju tzw. spotecznej geografii transportu (Taylor
1980).

Roéwnoczesnie badania prowadzone w Polsce
w ostatniej dekadzie nad dostepnoscia przestrzenna
bazowaty dotychczas niemal wytgcznie na wspo-
mnianej odlegtosci czasowej (zob. przeglad badan
w pracy: Sleszynski 2014a), wzglednie euklidesowej.
Sformutowano w tym konteks$cie m.in. koncepcje
izochrony idealnej (Olszewski i in. 2013, Sleszynskiiin.
2015) oraz rozwinieto metodologie badan sprawnosci
(efektywnosci) transportowo-osadniczej (Sleszynski
2014b, Wieckowski i in. 2014, Sleszynski i Kretowicz
2016). Miernik czasu stat sie tez podstawa do wszech-
stronnych analiz dostepnosci potencjatowej, w syn-
tetyczny sposéb oceniajgcej potencjalng osiagalnosc
pomiedzy wieloma punktami w przestrzeni (Komor-
nicki i in. 2010, Stepniak i Rosik 2012, Rosik 2012).

Prowadzone badania maja silny walor praktyczny,
zwiazany z ewaluacja inwestycji transportowych (Ko-
mornickiiin. 2010, 2013, Gadzinski 2014, Bartosiewicz
i Wisniewski 2016), dostepnoscia regionalng (Guzik
2003, 2012, Guzik i Kotos 2015, Wisniewski 2014, 2015),
aglomeracyjng (Gadzinski 2013) i wewnatrzmiejska
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(Gadzinski 2010, Wisniewski 2016) oraz prognozowa-
niem (Komornicki i in. 2008, Komornicki i Sleszynski
2011). Czas jest identyfikowany wedtug rozktadow
jazdy (Gadzinski i Beim 2008) lub tez na podstawie
dedykowanych (tworzonych oryginalnie) modeli
predkosci ruchu, odnoszacych sie do sieci drég (Sle-
szyniski 2009, Rosik i Sleszyrski 2009, Rosik 2012, Sle-
szynski 2015). W ostatnim czasie mapy dostepnosci
czasowej sg tworzone coraz czesciej na podstawie
pomiaréw dojazdu pomiedzy dwoma punktami na
podstawie narzedzi Google Map (Sleszynski 2014b,
Wisniewski 2016) i ich dalszej interpolacji, np. krigingu
(Bielecka i Filipczak 2010) i innych metod (Bul 2016,
Burdziej 2016).

Chociaz czas jest uniwersalnym miernikiem do-
stepnosci, kryje w sobie wspomniane uproszczenia.
Wydaje sie zatem, ze wobec stosunkowo duzej ilosci
prac bazujacych na tym mierniku i nieztego postepu
poznawczego, potrzebne jest dalsze rozwijanie me-
todyki badawczej, w tym uwzgledniajacych wieksza
liczbe rzeczywistych czynnikéw, wptywajacych na
ksztattowanie sie dostepnosci przestrzennej. W tym
kontekscie niedocenianym i szczegdlnie rzadko ba-
danym zagadnieniem jest dostepnos$¢ ekonomiczna,
bedaca w krajach zachodnich dos¢ popularnym te-
matem badawczym (ostatnio m.in. Ford iin. 2015, El-
Geneidy i in. 2016, Mouter i Chorus 2016, Ojeda-Ca-
bral i Chorus 2016). Pomimo pewnych tradycji
koncepcyjnych i metodycznych (Kaczmarek 1978),
wspotczesnie w Polsce niemal brak jest prac, podej-
mujacych przestrzenne zréznicowanie czynnika kosz-
téw transportu w dostepnosci przestrzennej. In-
terpolowane mapy cen biletéw na przyktadzie
dostepnosci ekonomicznej Szadku przedstawit
Sz. Wisniewski (2014). Inne spotykane analizy s3 za-
zwyczaj ,aprzestrzenne” i dotyczg najczesciej cen
ustug transportowych w réznych relacjach. Tymcza-
sem podejscie ekonomiczne w badaniach dostepnosci
przestrzennej staje sie nieodzowne wobec potrzeb
optymalizacji transportu (Zajdel i Filipowicz 2008),
gdyz niesie za soba powazne oszczednosci dotyczace
obstugi systemdw transportowo-osadniczych.

W powyzszym konteks$cie powazne wyzwania
badawcze wigza sie z organizacja systemoéw spo-
teczno-terytorialnych i polskiej specyfiki, polegaja-
cej na tendencji do dekoncentracji i rozpraszania
zabudowy, a wiec zwiekszania kosztow obstugi
transportowej (Kowalewski i in. 2014). Przyktadowo
w aglomeracji warszawskiej oszacowano straty wy-
nikajace z rozproszenia osadnictwa i kongestii ruchu
na 1,2-2,0 mld zt rocznie (Sleszyriski 2012). Natomiast
K.W. Wydro (2001) podaje, ze zyski z optymalizacji
i lepszej organizacji transportu moga w Polsce wy-
nosic¢ 20-70%, w zaleznosci od regionu. W jeszcze
innym miejscu oszacowano (Sleszynski 2014c¢) zyski
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pieniezne wynikajace z budowy drég szybkiego
ruchu finansowanych ze srodkéw UE w latach 2004-
2012 na 468 min zt w jednokrotnym przejezdzie do
Warszawy.

Te oszczednosci sg szczegdlnie istotne nie tylko
w zwiagzku z dekoncentracjg osadnictwa, ale takze
wobec powaznych wyzwan depopulacyjnych kraju.
Od kilku dekad wiekszos¢ powierzchni Polski wylud-
nia sie, co prowadzi do zwiekszania jednostkowych
kosztow utrzymania infrastruktury oraz rosnacego
niedopasowania sieci osadnictwa, transportu i ustug,
zwtaszcza na terenach wiejskich. Stad jeden z pod-
stawowych probleméw badawczych podejmowa-
nych w polskiej geografii transportu powinien $cislej
wigzac sie optymalizacjg dostepnosci w zréznicowa-
nych systemach osadniczo-terytorialnych.

W Swietle powyzszych przestanek i sformutowa-
nia problemu badawczego cele artykutu sg gtéwnie
metodyczne i praktyczne. Podjeto probe skwantyfi-
kowania rzeczywistych kosztéw finansowych, zwia-
zanych z przejazdami, a nastepnie konstrukcji karto-
graficznej izodapan, czyli linii (izolinii) jednakowych
kosztow. Ma to fundamentalne znaczenie z punktu
widzenia ksztattowania sie zasiegéw oddziatywania
miast, dojazdoéw do pracy i polityki transportowej.

2. Metodyka i materiaty zrodlowe

W celu wyznaczenia izodapan konieczne byto przy-
gotowanie odpowiednich kartograficznych podkta-
déw sieci drogowej oraz modeli predkosci ruchu,
a nastepnie okreslenie i skwantyfikowanie kosztow,
potrzebnych do pokonania poszczegolnych odcin-
koéw drég. Wykorzystano wektorowy podktad sieci
drogowej, opracowany w IGiPZ PAN (M. Stepniak,
S. Goliszek) dla celéw ewaluacji projektéw transpor-
towych, zwigzanych z pracami Instytutu dla Mini-
sterstwa Rozwoju Regionalnego (Komornicki i in.
2013). Zawierat on 12,4 tys. odcinkéw, dzielgcych sie
na kilkanascie kategorii (autostrady, drogi ekspreso-
we, inne drogi krajowe, drogi wojewddzkie itd.
wedtug parametréw techniczno-funkcjonalnych
zwiagzanych m.in. z liczbag paséw i z szerokoscia
jezdni) i zostat przygotowany w skali odpowiadajacej
kartometrycznej szczegdtowosci 1:250 000. Dla tego
podkfadu zostat opracowany model predkosci ruchu
dla samochodéw osobowych, doskonalony w anali-
zach IGiPZ PAN (Sleszynski 2009, Rosik i Sleszyriski
2009, Sleszynski 2015), bazujacy m.in. na parame-
trach techniczno-funkcjonalnych drég, granicach
obszaréw zabudowanych (ograniczenia kodeksowe)
oraz liczbie mieszkancéw w otoczeniu drogi i zréz-
nicowaniu rzezby terenu, wptywajacych na predkos¢
ruchu.

Wykorzystanie tych ostatnich danych wiagzato sie
z potrzeba uwzglednienia czynnikéw réznicujacych
predkosc¢ ruchu, bardzo waznych z punktu widzenia
rzeczywistych czaséw przejazdu, a niemozliwych do
kwantyfikacji na podstawie innych dostepnych
danych. Zaktadano m.in., ze wieksze zréznicowanie
rzezby terenu oraz wieksza liczba ludnosci w zada-
nym promieniu od odcinka drogi wptywa na obni-
zenie predkosci ruchu. Model ten jest oryginalny
w stosunku do istniejacych rozwigzan i moze by¢ wy-
korzystywany dla duzych obszaréw i duzej liczby
odcinkéw (Sleszynski 2015).

Koszty przejazdu samochodem na danym odcin-
ku sg zwigzane najogolniej z kosztami uzytkowania
tego $rodka transportu, uzytkowania drogi oraz
ekwiwalentu czasu, potrzebnego na przemieszcze-
nie sie. Koszt uzytkowania samochodu, ktérego
witascicielem jest uzytkownik, wynika gtéwnie
z amortyzacji i kosztow paliwa. Koszt uzytkowania
drogi wiaze sie gtdéwnie z ponoszeniem optat, np.
na ptatnych odcinkach autostrad oraz podczas po-
stojéw w strefach ptatnego parkowania. Koszt ekwi-
walentu czasu wynika z faktu, ze czas potrzebny na
jazde mégtby byc¢ spozytkowany na inne cele, a od-
legtos¢ jest w tym przypadku oporem ekonomicz-
nym przestrzeni.

W nawiazaniu do powyzszego, w przedstawia-
nych analizach konieczne byto przyjmowanie pew-
nych uproszczen i arbitralnych wyboréw. Zrezygno-
wano z obliczenia kosztéw amortyzacji, zbyt trudnych
do jednoznacznej kwantyfikacji. Koszty paliwa obli-
czono na podstawie wskaznikéw spalania dla pojaz-
déw wyposazonych w silniki benzynowe wedtug
wynikéw badan A. Ubysza, 2008 (krzywa spalania
wedtug predkosci poruszania sie; ryc. 1). W przyjetych
badaniach konieczne byto pominiecie takich czynni-
kow, wptywajacych na zuzycie paliwa, jak np. tempe-
ratura otoczenia, spadki profilu, tuki i stan nawierzch-
ni drég oraz predkosc i kierunek wiatru. Do podkfadu
sieci drogowej wprowadzono dane dotyczace kosz-
tow przejazdu ptatnymi odcinkami autostrad wedtug
stanu na koniec 2012 r. Koszt ekwiwalentu czasu ob-
liczono na podstawie przecietnego wynagrodzenia,
w ten sposdb, ze kwote wynagrodzenia netto podzie-
lono przez wielko$¢ przepracowanego czasu w mie-
sigcu (w roku 2012 byto to przecietnie 21 dni miesiecz-
nie, czyli 21x8 godzin = 168 godzin). Tym samym
zatozono, ze koszt czasu przejazdu jest taki sam, jaki
wynikatby z dochodéw z pracy swiadczonej w tej
samej jednostce czasu.

Nowym, proponowanym rozwigzaniem meto-
dycznym byta préba zréznicowania przebiegu izoda-
pan ze wzgledu na réznice dochodowe uzytkowni-
koéw pojazdéw w poszczegdlnych regionach kraju.
Poniewaz izodapany wytyczano ze stolic woje-
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wodztw, przyjeto odpowiadajace im wynagrodzenia
netto w 2011 r. (dane za 2012 r. w czasie opracowy-
wania map i wyliczania izodapan nie byty jeszcze
dostepne)'.
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Ryc. 1. Krzywa spalania paliwa (silnik benzynowy
w samochodzie osobowym) w zaleznosci od predkosci
pojazdu przyjeta w analizach i opracowana na podstawie
danych A. Ubysza (2008).

Prezentacje kartograficzng kosztéw przejazdu
opracowano na dwa sposoby. Po pierwsze, wyzna-
czono izodapany odpowiadajace kwotom ztotowym.
Po drugie, izodapany wyznaczono w zaleznosci od
udziatu kosztéw w przecietnym dziennym wynagro-
dzeniu. Drugie podejscie moze mie¢ zatem zastoso-
wanie dla szacowania kosztéw i relacji finansowych
zwigzanych z dojazdami do pracy.

3. Wyniki - izodapany Warszawy i miast
wojewoddzkich wedtug kosztéw ztotowych

Na ryc. 2 przedstawiono mape, obrazujaca izodapany
Warszawy, obejmujace wszystkie brane pod uwage
rodzaje kosztow (koszt paliwa, przejazdu ptatnymi od-
cinkami autostrad oraz czasu). Sposdb obliczen byt
taki, ze program generujacy izochrony obliczat zawsze
najkrotsza Sciezke pod wzgledem sumy kosztéw.
Generalnie, zasiegi poszczegdlnych izolinii roz-
chodza sie koncentrycznie. Izolinia obrazujaca koszt
dojazdu do Warszawy w wysokosci 100 zt siega m.in.
Wioctawka, Ostroteki, Biatej Podlaskiej, Lublina, i Ra-

Juz po przeprowadzeniu obliczen okazato sie, ze zmiana
wynagrodzen w latach 2012-2011 w 18 miastach woje-
wodzkich wyniosta $rednio 3,0%, przy rozrzucie od 99,1
do 104,8%. Nie miato to zatem wiekszego wptywu na
obliczenia, tym bardziej, ze wiekszym wahaniom, nawet
w rytmie miesiecznym, podlegaty ceny paliw.
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domia. Izodapana dwukrotnie wyzsza (200 zt) zawie-
ra sie pomiedzy takimi miastami, jak Gdansk, Poznan,
Wroctaw, Opole, Krakéw i Rzeszéw, a na wschodzie
kraju osigga granice panstwowa. Najwieksze koszty
charakteryzujg pétnocno-zachodnie krance Polski,
najbardziej oddalone od stolicy kraju (Szczecin, Swi-
noujscie). W tym przypadku na jednorazowy przejazd
samochodem osobowym do Warszawy trzeba prze-
znaczy¢ ponad 300 zt.

Aby zobrazowac poszczegdlne sktadniki kosztow,
na ryc. 3 przedstawiono izodapany kosztéw paliwa,
przejazdéw ptatnymi odcinkami autostrad oraz czasu.
Bardziej syntetyczny sposob poréwnania tych trzech
rodzajow kosztow zawiera ryc. 4. Na jednej mapie wy-
rysowano zasieg izodapany 100-ztotowej, starajac sie
uwzglednic¢ ré6zne kombinacje kosztowe. Okazuje sie,
ze jesli zaktada¢ poruszanie sie trasa o najnizszych
kosztach przejazdu, w przypadku dojazdu do Warsza-
wy zawsze bedzie ona tak skonstruowana (wybrana),
ze nie bedzie zawiera¢ pfatnych odcinkéw autostrad.

Innymi stowy, mozna dojs$¢ do dosy¢ zaskakujgce-
go whniosku, ze poruszanie sie ptatnymi autostradami
jest nieoptacalne z ekonomicznego punktu widzenia:
zysk w postaci skrécenia czasu nie réwnowazy do-
datkowych kosztéw, potrzebnych na optacenie prze-
jazdu. Aby to wykaza¢, przyjag¢ mozna nastepujace
zatozenia:

* wariant A, przebiegajacy catkowicie autostrada
A2, ptatna na odcinku Strykéw-Konin (wfasnos¢
Skarbu Panstwa) i Konin-Poznan (Autostrada Wiel-
kopolska SA);

* wariant B, przebiegajacy bezptatnymi odcinkami
drég, w tym autostradg A2 na odcinku Warszawa
-Strykow.

Okazuje sie, ze poréwnanie kosztow przejazdu jest
zdecydowanie niekorzystne dla trasy opierajacej sie
na pfatnych odcinkach autostrady A2 (tabela 1). Lacz-
nie wybierajac ten wariant, koszty wyniosa o 101 zt
wiecej, niz gdyby poruszac sie drogami bezptatnymi.
Przy tym zaoszczedzone kwoty mniejszego zuzycia
paliwa (10 zt, zaktadajac te sama predkos¢ i spalanie)
i ekwiwalentu czasu (18 zt) tylko w 70% réwnowaza
koszty wymaganych optat na odcinku Strykéw-Konin
(9,9 zt) oraz Konin-Poznan (30 zt).

Jesli powyzsze kwoty przeliczy¢ w stosunku do
catorocznego ruchu samochodéw osobowych, to
przy orientacyjnych zatozeniach (Sredni ruch dobowy
- 20 tys. pojazdéw, z czego okoto 70% przypada na
samochody osobowe), otrzymamy roczne saldo
zwiekszonego kosztu powigzania Poznania i Warsza-
wy w wysokosci 122 min zt. Natomiast odwracajac tok
rozumowania, gdyby przyja¢ brak optat autostrado-
wych, oszczednosci wynikajace ze skrdcenia czasu
podrézy i zmniejszenia zuzycia paliwa wyniostyby
w stosunku rocznym okoto 290 min zt.
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Tabela 1. Poréwnanie kosztéw przejazdu na trasie Warszawa-Poznan w wariancie catkowicie autostradowym (A) oraz

bezptatnych odcinkéw drdg (B).

Wariant A Wariant B
Cecha (czesciowo platna (tylko bezptatne Roéznica (A-B)
autostrada A2) odcinki drég)
Odlegtos¢ 313 km 340 km -27 km
Czas podrézy samochodem 2 h 58 min 4h 14 min -1 h 16 min
osobowym
Koszty

Paliwo (7 1/100 km) 121 zt 131zt -10zt
Ekwiwalent czasu (w stosunku do 44 7t 62 zt -18 zt
przecietnego wynagrodzenia w kraju)
Oplata za przejazd ptatnymi 40 zt 0zt +40 zt
odcinkami autostrady A2
Suma/ saldo 205 zt 193 zt +12zt

W praktyce poruszanie sie drogami o wyzszych
parametrach funkcjonalnych moze okaza¢ sie droz-
sze, z uwagi na koszt spalania paliwa. W wiekszosci
pojazdéw rosnie ono po przekroczeniu pewnej pred-
kosci. Z ryciny 1 wynika, ze przy predkosci 120 km/h,
czylimaksymalnej dopuszczalnej na drogach ekspre-
sowych koszt ten jest o okoto 30% wyzszy, niz dla

0 20 40 &0

80 100

najbardziej ekonomicznej predkosci 85 km/h. Z dru-
giej jednak strony, poruszanie sie po drogach dwu-
jezdniowych nie wymaga czestego wyprzedzania
poprzez bardziej gwattowne zmiany przyspieszenia,
czyli ze jest bardziej stabilne ze wzgledu na technike
sterowania pojazdem i tym samym mniej paliwo-
chtonne.

120 140 160 180 200 220 240 260 280 300 320z

Ryc. 2.1zodapany catkowite kosztéw dojazdu samochodem osobowym do Warszawy w 2012 r., obejmujace koszty paliwa,

przejazdu odptatnymi odcinkami autostrad oraz czasu.
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A - KOSZT PALIWA

\
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B - KOSZT EKWIWALENTU CZASU

0 10 20 30 40 50 60 70 80 90 100 110z

Ryc. 3. 1zodapany czastkowe kosztéw dojazdu samochodem osobowym do Warszawy w 2012 r,, obejmujace koszty paliwa
(A) oraz ekwiwalentu czasu (B).
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[ koszt wylacznie paliwa
Bl koszt paliva i czasu L

Ryc. 4. Najdalszy zasieg izodapany 100-ztotowej dojazdu samochodem osobowym do Warszawy wedtug réznych
kombinacji sktadowych czastkowych.
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Ryc. 5. 1zodapany catkowite kosztéw dojazdu samochodem osobowym do miast wojewddzkich w 2012 r.,
obejmujace koszty paliwa oraz ekwiwalentu czasu.
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4. Wyniki - izodapany wedtug udziatéw
wynagrodzen

Jak wyjasniono to we wstepie i w zatozeniach me-
todycznych, koszt przejazdu ma odmienne znaczenie
dla uzytkownikéw w zwigzku z ich zréznicowang sy-
tuacja dochodowa. Dlatego tez w dalszej czesci analiz
przedstawiono analize wykorzystujaca réznice do-
chodowe w poszczegdlnych osrodkach. Wykorzysta-
no dane o przecietnym wynagrodzeniu brutto
w 2011 r. W stolicach wojewo6dztw wahato sie ono od
3092 zt (Gorzow Wielkopolski) do 5014 zt (Katowice).
Nastepnie korzystajac z dostepnych kalkulatoréw
ptacowych, obliczono przecietne wynagrodzenie
netto (dato to odpowiednio 2232-3619 zt). W dalszej
kolejnosci koszty przejazdu poszczegdlnymi odcin-
kami drog przeliczono w stosunku do tych wynagro-
dzen, ustalajac koszty w procentach dziennego wy-
nagrodzenia.

0 5 10 15 20 25

L

30 35 40 45 50

P
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Izodapany odnoszace sie do wynagrodzen dla
wszystkich 18 miast zestawiono na ryc. 6. Na mapie
widac wyraznie, ze réznice w osigganych dochodach
istotnie wptywaja na zasiegi poszczegdlnych izolinii.
W przypadku Warszawy i Katowic, izodapana 30%
dziennych dochodéw jest dwukrotnie wieksza, niz
dla Zielonej Gory i Gorzowa Wielkopolskiego. Poka-
Zuja to tez dane zestawione w tabeli 1. Najwiekszy
zasieg pod wzgledem obszaru ma Warszawa (18,2
tys. km?), a pod wzgledem liczby ludnosci — Katowice
(6,1 mIn 0séb). Na przeciwlegtym koncu tego rankin-
gu znajdujg sie Szczecin, Gorzéw Wielkopolski i Zie-
lona Géra (pod wzgledem powierzchni) oraz Gorzéw
Wielkopolski, Olsztyn i Zielona Géra (pod wzgledem
liczby mieszkancow). Réznice w powierzchni sg
prawie trzykrotne, a pod wzgledem liczby ludnosci
- az pietnastokrotne.

5 60 65 70 75

Ryc. 6. 1zodapany wzgledne kosztéw dojazdu samochodem osobowym do miast wojewddzkich w 2012 r., obejmujace
koszty paliwa oraz ekwiwalentu czasu, obliczone w stosunku do dziennych wynagrodzen netto
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Tabela 1. Charakterystyka zasiegéw oddziatywania miast wojewddzkich w izodapanie 30-procentowej dziennych

przecietnych wynagrodzen netto.

Powierzchnia Liczba ludnosci
Miasto
km? %* tys. %*

Biatystok 7 255 5,0 601 24
Bydgoszcz 7107 4,9 1120 4,4
Gdansk 9672 6,7 1759 7,0
Gorzéw Wikp. 5947 4,1 409 1,6
Katowice 16 081 11,1 6145 24,3
Kielce 6 602 4,5 825 33
Krakow 7834 54 2257 8,9
Lublin 8363 58 1087 4,3
Lédz 7 046 4.8 1632 6,5
Olsztyn 7735 53 540 2,1
Opole 8699 6,0 1029 41
Poznan 10238 7,0 1643 6,5
Rzeszow 6621 4,6 1071 4,2
Szczecin 5906 4,1 764 3,0
Torun 7185 4,9 1329 53
Warszawa 18194 12,5 3844 15,2
Wroctaw 9330 6,4 1543 6,1
Zielona Géra 6201 43 544 2,1
Razem** 145 424 100,0 25302 100,0
Procent wartosci catego kraju 46,5% 66,2%

* Suma udziatéw procentowych jest wieksza niz 100%, gdyz zasiegi miast zachodza na siebie.
** Wartos¢ ,razem” obliczona po potaczeniu wszystkich stref, zatem kolumny pionowo nie sumuja sie.

5. Wnioski koncowe

Przedstawione wyniki badan pokazuja mozliwosci
konstrukgcji izodapan zwigzane z wyznaczeniem bez-
wzglednych i wzglednych wartosci ich przebiegu.
Pierwszy sposéb pokazuje dostepnos¢ liczona w pie-
nigdzu, drugi — w stosunku do sytuacji dochodowej
uzytkownikéw. W tym drugim przypadku mozliwe
jest réznicowanie owej sytuacji dochodowej i wyzna-
czanie izodapan w oparciu o rzeczywiste wynagro-
dzenia, zré6znicowane regionalnie. Analizy maja walor
nie tylko poznawczy, ale jak sie zdaje, przede wszyst-
kim aplikacyjny, zwigzany z oceng dostepnosci prze-
strzennej w réznych skalach geograficznych.
Wykazano, ze ksztatt izodapan jest koncentryczny
i w matym stopniu dyskontuje efekt poprawy dostep-
nosci czasowej wskutek rozbudowy sieci drég, w tym

autostrad. Wynika to z faktu, ze wraz ze wzrostem
predkosci wzrastaja tez koszty spalania paliwa (uzyty
w obliczeniach model predkosci ruchu zaktadat po-
konywanie trasy z maksymalng dozwolona predkos-
cig kodeksowa, pomniejszong o utrudnienia zwigza-
ne gtéwnie z gestoscig zaludnienia i rzezba terenu,
modyfikowane w zaleznosci od parametréw funkcjo-
nalno-technicznych drég). Z kolei przebycie wiekszo-
$ci odcinkéw autostrad wymaga odpfatnosci, ktéra
jest w kilku przypadkach nawet wieksza niz koszty
paliwowe (tacznie na ptatnych odcinkach autostrad
o dtugosci 639 km wedtug zastosowanego modelu
predkosci ruchu koszt zuzycia paliwa w celu przeje-
chania tych odcinkéw wynidst 270 zt, a optat — 153 zi).
Innymi stowy, niewatpliwy efekt przyspieszenia cza-
sowego w podrézach w warunkach polskich jest ni-
welowany wzrostem kosztéw przemieszczania sie.
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Okazuje sie, ze szczegdlnie w przypadku autostrad,
istotniejsze jest podnoszenie bezpieczenstwa i kom-
fortu jazdy.

Ze wzgledu na duza komplikacje obliczeniowa
i problem zebrania odpowiednich danych, nie wyko-
nano szacunku dla catego kraju, o ile pfatne odcinki
autostrad podwyzszaja i obnizajag poszczegdlne
sktadniki kosztowe (na ogét skracanie odlegtosci geo-
dezyjnejizmniejszanie kosztow paliwa, zmniejszanie
kosztow ekwiwalentu czasu, zwiekszanie poprzez
dodatkowe optaty). W przypadku powigzania War-
szawa-Poznan jednostkowy koszt przejazdu w wa-
riancie korzystania z ptatnych odcinkéw autostrad byt
0 12 zt i 6% wyzszy od wariantu catkowicie bezpfat-
nych drég. Wedtug orientacyjnych szacunkéw, roczny
zwiekszony koszt przejazdéw na tej trasie w obie
strony wynosi¢ moze 122 min zt. Jesli nie bra¢ pod
uwage oszczednosci na czasie, wartosci te zwieksza-
ja sie odpowiednio do 20% i 410 min zk. Sa to na tyle
istotne koszty, ze w przypadku czestych podrézy
w niektérych branzach moga one powaznie ostabiac
zdolnosci konkurencyjne w sektorze przedsiebiorstw.
Problem ten wymaga zatem pilnego zwrécenia
uwagi i wykonania bardziej dogtebnej analizy,
uwzgledniajacej nie tylko koszty samego przejazdu,
ale takze inne koszty i oszczednosci, wynikajace
z budowy autostrad (zwtaszcza srodowiskowe i bez-
pieczenstwa wypadkowego).

W sumie powyzsze wnioski pokazuja, ze szczegol-
nie rozbudowa sieci autostradowej bezposrednio nie
generuje nizszych kosztéw dostepnosci czasowo-
-przestrzennej. Nie tylko nie wptywa to zatem na
0g6lng efektywnos¢ transportowo-osadniczg, ale
gdyby bra¢ pod uwage same koszty przejazdu, mo-
gtoby nawet generowac wyzsze koszty rozwoju go-
spodarczego, funkcjonowania przedsiebiorstw, ob-
cigzenie gospodarstw domowych, itd. Jednak wptyw
budowy drég o wysokich parametrach na rozwéj
spoteczno-ekonomiczny jest znacznie szerszy i obej-
muje m.in. zmniejszenie liczby wypadkéw drogo-
wych, ktére przynosza wymierne straty oraz korzysci
konkurencyjne z potozenia (renta lokalizacyjna).

Mapy ujawniajg istnienie dos$¢ rozlegtych obsza-
réw, z ktérych dostepnos¢ do osrodkéw wojewddz-
kich wiaze sie z koniecznoscig ponoszenia stosunko-
wo duzych kosztéw, nie tylko dojazdu, ale
i spotecznych, zwigzanych ze stratami czasu. Kolejng
grupg sg koszty srodowiskowe, zwigzane z emisjg
zanieczyszczen. Najbardziej poszkodowane sa pery-
feryjnie potozone regiony Pomorza Srodkowego oraz
Suwalszczyzna i Bieszczady. We wszystkich tych przy-
padkach wptywa to nie tylko na mozliwosci dojazdu
do osrodkoéw wojewddzkich w celu skorzystania ze
zlokalizowanych tam ustug wyzszego rzedu (admini-
stracyjnych, edukacyjnych, zdrowotnych itd.), ale
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réwniez ostabia szanse zwigzane z aktywizacja tury-
styczng regiondw peryferyjnych o zwykle wysokich
walorach przyrodniczych. Dzieje sie tak na skutek wy-
sokich kosztéw dojazdu wzgledem dochodéw ludno-
$ci, ucigzliwosci przejazdu i zbyt dtugiego czasu, po-
trzebnego na pokonanie odlegtosci. W sumie
peryferyjne gminy o wysokich walorach przyrodni-
czych nie moga przez to skorzystac z rozwoju funkgcji
letniskowych, turystyki weekendowej, itp.

Dzieki przedstawionej metodyce uzyskuje sie wy-
godne narzedzie do poréwnan ekonomicznych do-
stepnosci przestrzennej. Mozliwa jest rozbudowa
i poszerzanie zaprezentowanych wskaznikéw dostep-
nosci czasowo-ekonomicznej oraz kartograficznej
konstrukgji izodapan o nowe elementy, zwigzane
z kosztami funkcjonowania i organizacjg systemow
terytorialnych.
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