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Agenda

Dostepnos¢ a mobilnosc

Pojecia i metody

Wybrane wyniki badan empirycznych

— Monitoring dostepnosci potencjatowej (analiza ex
post)

— Dostepnosc czasowa a rynek pracy (analiza ex ante)

— Inwestycje a mobilnos¢ fakultatywna

— Modelowanie ruchu drogowego a zmienne
spoteczno-ekonomiczne

Préba podsumowania i rekomendacje



Wykorzystane projekty

Oszacowanie oczekiwanych rezultatow interwencji za pomocqg miar dostepnosci
transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentow strategicznych i operacyjnych
dotyczqcych perspektywy finansowej 2014-2020. Badanie wykonane w IGiPZ PAN dla
Ministerstwa Rozwoju

Monitoring spdjnosci terytorialnej gmin w skali krajowej i miedzynarodowej w latach
1995-2030 (w tym monitoring zmian dostepnosci w latach 2004-2006 i 2007-2013 oraz
wedtug zapisow KPZK 2030); Projekt Ministerstwa Rozwoju Regionalnego

Wielokryterialna ocena wptfywu wybranych korytarzy drogowych na srodowisko
przyrodnicze i rozwoj spoteczno-ekonomiczny obszarow przylegfych, projekt MNiSW NN
306 564940,

Kompleksowe modelowanie osobowego ruchu drogowego w Polsce wraz z identyfikacjg
jego lokalnych uwarunkowarn spoteczno-ekonomicznych NCN 2012/05/B/HS4/04147

TRansport ACCessibility at regional/local scale and patterns in Europe (TRACC), Projekt
Programu Uinii Europejskiej ESPON II; partner wiodgcy: Spiekermann& Wegener Urban
and Regional Research (S&W),

W prezentowanych badaniach uczestniczyli takze: P.Rosik, P.Sleszyriski, R.Wisniewski,
W.Pomianowski, S.Goliszek, M.Stepniak, K.Kowalczyk


http://www.spiekermann-wegener.com/index.htm

Dostepnos¢ a mobilnos¢

Po roku 2004 w Polsce zbiegty sie intensywne przemiany
demograficzne oraz nie majgce wczesniej precedensu inwestycje
transportowe, a w slad za tym poprawa dostepnosci przestrzenne;.

Pomiedzy obydwoma procesami zachodzg, czesto pomijane,
wspotzaleznosci.

Najlepszg syntetyczng miarg zmian sytuacji transportowe;j jest
dostepnosc potencjatowa odzwierciedlajgca sume relacji danej
jednostki z innymi jednostkami w badanym zbiorze, przy
jednoczesnym zatozeniu, ze waga tych relacji rosnie wraz z
atrakcyjnoscia (wielkoscig) jednostki docelowej, a maleje wraz z
odlegtoscig geograficzna.

Tak rozumiana dostepnos¢ jest juz w zatozeniu pochodng
mobilnosci ludnosci.

Ruchy migracyjne mogg zatem dostepnosc¢ zmienia¢ nawet jezeli nie
realizuje sie zadnych inwestycji transportowych.



Szersze pytania badawcze

e Czy poprawa dostepnosci przyczynia sie do rozwoju, czy
tez przeciwnie moze sprzyjac wyptukiwaniu zasobow,
innymi stowy czy podnosi ona atrakcyjnosc obszarow
hamujgc odptyw migracyjny, czy tez przeciwnie odptyw
taki utatwia?

* Czy poprawa dostepnosci moze zwiekszy¢ zasieg stref
dojazdow do pracy i tym samym dziata¢ mitygujaco
wzgledem migracji do duzych i srednich osrodkow?

e Czy poprawa dostepnosci sprzyja intensyfikacji
suburbanizacji?



Miary dostepnosci przestrzennej

Dostepnosc rozumiana tradycyjnie (jako
wyposazenie)

Dostepnosc¢ czasowa (izochronowa)
Dostepnosc dzienna (do rynkow pracy, miedzy
metropoliami)

Dostepnosc¢ potencjatowa (mozliwa do analizy
w roznych skalach przestrzennych)



Metody badania dostepnosci wskaznik WMDTII

* Wskaznik potencjatowej dostepnosci drogowej

A = POP f(t +ZPOPf( )+ POP, f(t, )

Potencjat wtasn
Jatw Y Potencjat wewnetrzny Potencjat zewnetrzny

A, — dostepnosc potencjatowa rejonu komunikacyjnego j,

POP. — liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym i,

POP; - liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym j potozonym na terytorium Polski,

POP, — liczba ludnosci w rejonie komunikacyjnym z lezacym poza terytorium Polski,

t.— czas podrozy/przewozu wewnetrznej(go) w rejonie komunikacyjnym i,

t,—czas podrdzy/przewozu miedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz j, Zrédto: Monitoring
t.— czas podrézy/przewozu miedzy rejonami komunikacyjnymi i oraz z tortorialnei..., 2012,
autorzy: Rosik P.,

Komornicki T., Stepniak
M., Pomianowski W.



Stosowane funkcje oporu przestrzeni
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Pojecie mobilnosci

W literaturze przedmiotu termin mobilnos¢ obejmuje
zarowno wielkoskalowe przemieszczenia ludzi, towarow,
kapitatu i informacji jak i zjawiska lokalne zwigzane z
codzienng ruchliwoscia i poruszaniem sie w przestrzeni
publicznej (Hannam, Sheller, Urry, 2006).

Mobilnos¢ codzienna moze byc tez utozsamiana z dzienng
pryzma czasoprzestrzeni Hagerstrandta

V. Kauffman (2005) zwraca ponadto uwage na rdznice
pomiedzy, czesto mieszanymi pojeciami, mobilnosci faktycznej
| potencjalnej. Dla tej drugiej proponuje on nowy termin
,motility”, definiujac go jako mozliwos¢ danej osoby do bycia
mobilnym.

Dostepnosc¢ przestrzenna to w jakiejs mierze miara Motility



Typy mobilnosci przestrzennej (Kaufmann,
2005):

* Krdtkoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania —
mobilnos¢ codzienna (daily mobility);
— Dojazdy do pracy
— Mobilnos¢ fakultatywna

* Krdtkoterminowa na zewnatrz regionu zamieszkania —
podroze (w tym turystyka; travelf;

* Dtugoterminowa wewnatrz regionu zamieszkania —
zmiany mieszkan/domow (residential mobility);

* Dtugoterminowa na zewnatrz regionu zamieszkania —
migracje (migration).

* Dostepnosc warunkuje kazdy z tych typow mobilnosci
przestrzennej. W dwoch pierwszych przypadkach jest to
dziatania stymulujgce. W pozostatych kierunek relacji
nie jest oczywisty



MONITOROWANIE DOSTEPNOSCI
POTENCJALOWE]



Dostepnosc¢ transportowa w 2013 r.
(samochody osobowe vs ciezarowe;
ludnosc¢ i PKB jako dane bazowe)
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Zrédto: Monitoring spdjnosci
terytorialnej...., 2012, autorzy: Rosik P.,
Komornicki T., Stepniak M.,
Pomianowski W.
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Dostepnosc miedzynarodowa, podrodze diugie

Dostepnosc krajowa, podrodze diugie

Ryc. 24. Diagnoza stanu dostepnosci w 2015 r. w podrozach krotkich, (8=0,02) (dostepnosc krajowa i
miedzynarodowa) oraz dtugich, (8=0,005) (dostepnosc krajowa i miedzynarodowa)
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spojnosci
terytorialne;j...., 2012,

Zrédto: Monitoring
autorzy: Rosik P.,
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Monitoring dostepnosci drogowej 1995-2000

Komornicki T., Stepniak
M., Pomianowski W.
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Monitoring dostepnosci drogowej 2000-2005
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Monitoring dostepnosci drogowej 2005-2010
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Monitoring dostepnosci drogowej 2010-2015

Procentowa zmiana
dostepnosci potencjatowej
(2010 = 100%)
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| . - - autorzy.' R95|k P., '
| 100-105 Komornicki T., Stepniak

M., Pomianowski W.




DOSTEPNOSC CZASOWA A RYNEK
PRACY



Polska (ESPON TRACC)
— dostepnosc¢ do miejsc pracy
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Zasieg izochrony 60- i 90-minutowej wyznaczonej od
witasciwego (z lewej strony) oraz najblizszego (z prawej
strony) miasta wojewodzkiego w latach 2013, 2015 i




Ludnos¢ w zasiegu izochrony 60-minutowej

wedtug miast wojewoddzkich w 2013, 2015 i
2023 r. (w tys. mieszk.)
Diagnoza Zmiany

2013 2015 2023 2013-2015 2015-2023 2013-2023
Biatystok 692 691 753 -1 62 61
Bydgoszcz 1285 1285 1568 0 283 283
Gdansk 1732 1746 1910 14 164 178
Gorzow Wielkopolski 704 807 869 103 62 165
Katowice 5526 5581 5 806 55 225 280
Kielce 952 947 1193 -5 246 241
Krakow 3822 3833 3962 11 129 140
Lublin 1230 1245 1316 15 71 86
todz 2 050 2084 2 045 34 -39 -5
Olsztyn 674 675 749 1 74 75
Opole 1487 1475 1496 -12 21 9
Poznan 1784 1799 2039 15 240 255
Rzeszow 1323 1504 1635 181 131 312
Szczecin 821 821 862 0 41 41
Torun 1668 1690 1742 22 52 74
Warszawa 3574 3638 3930 64 292 356
Wroctaw 1 886 1910 2070 24 160 184

Zielona Gdra 834 836 972 2 136 138




INWESTYCJE A MOBILNOSC
FAKULTATYWNA
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Poland Case Study
Potential accessibility to medical doctors by car (B = 0.04621)
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Ocena dostepnosci do podstawowych
destynacji wsrod mieszkancow gmin
potozonych w s3siedztwie badanych drog
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Dostepnos¢ do ustug - czestotliwosé (1)
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Zmiany czestotliwosci korzystania z wybranych ustug (ogétem
wszystkie analizowane korytarze drogowe)
(skala ocen: od -3 do +3)
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MODELOWANIE RUCHU WG
MOTYWACIJI



Modele ]

jednomotywacyjne o
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Funkcje oporu przestrzeni dla réznych parametréw beta

Symulacja / Potencjaty ruchotworcze Opor przestrzeni Dopasowanie
Motywacja (czas podrozy odpowiadajacy modelu (R?)

Produkcja Atrakcja

potowie spadku atrakcyjnosci

celu podrézy)

Model bazowy Ludnos$é (2010)  Ludnosé (2010) 15 minut 0,63

Dojazdy do pracy Macierz dojazdéw do pracy (2011) Jak w macierzy 0,65

(Com) (bez dojazdéw pow. 120 minut)
Wyijazdy na zakupy Ludnos$¢ (2010)  Liczba supermarketow, 10 minut 0,60
(CH) hipermarketéw, doméw
towarowych i doméw handlowych
(2010)
Dojazdy do szkoty Ludnos$é w Liczba studentéw (2012) 20 minut 0,51
wyiszej (EDU) wieku 19-24
(2010)
Podrézie biznesowe Spotki prawa Spotki prawa handlowego (2010) 15 minut 0,62
(BIZ) handlowego
(2010)
Odwiedziny Macierz przemeldowan Jak w macierzy 0,66
krewnych i (Srednia z 2006 i 2009 r.)
znajomych (VFR)
OGP R TS ATo 458 Ludnosc ogdtem  Liczba miejsc noclegowych (2010) 60 minut 0,39

(TUR) (2010)



Model dojazdow do pracy
(COM) R? =0,65

- przeszacowanie aglomeracji
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Model odwiedzin krewnych i znajomych(VFR) — baza to
miedzygminna macierz migracji

Volume PrT VFR
N pow. 20000
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Model wyjazddw na zakupy (CH) —
dane o lokalizacji sklepow
R2=0,60
nadwartosciowanie ciggow
autostradowych

Volume PrT CH /GPR
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Model dojazddw do szkoty wyzszej (EDU) — baza to liczba

studentow oraz ludnosci 19-24 R2=0,51
wyrazne nadwartosciowanie drég dojazdowych z obszaréw peryferyjnych

Volume Prt EDU
. pow. 20000
. 15000 - 20000

I 10000 - 15000 7
7500 - 10000
w5000 - 7500
s 2500 - 5000
1000 - 2500
pon. 1000

Volume PrT EDU /GPR
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Model podrdézy stuzbowych (BIZ) — baza to liczba spétek handlowych R? =
0,62

wyrazne niedoszacowanie Polski Wschodniej

Volume PrT BIZ )
N pow. 20000
I 15001 - 20000
10001 - 15000
7501 - 10000
w5001 - 7500
s 2501 - 5000
1001 - 2500
pon. 1000

Volume PrT BIZ/GPR
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Model podrdzy turystycznych (TUR) —

baza to liczba noclegéw

R?=0,39

drog dojazdowych do

Battyku

4

wyrazne przeszacowanie
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PODSUMOWANIE | REKOMENDACIE



Whioski (1)
Poprawa dostepnosci skutkuje ruchem wzbudzonym (wieksza ilos¢
podrézy, w tym podrdézy biznesowych),
W obszarach aglomeracyjnych poprawa dostepnosci skutkuje
wydtuzeniem sie promienia oddziatywania miasta i wzrostem zasiegu
rynku pracy co skutkuje zwiekszong dtugoscig podrézy (dojazdy do
pracy),
Rzeczywista dostepnos¢ potencjatowa, a takze dostepnosc
kumulatywna do miast wojewaodzkich, jako osrodkow koncentracji
miejsc pracy oraz ustug pozytku publicznego jest uzalezniona nie tylko
od rozwijania sieci infrastruktury transportowej, ale takze od
zachodzacych przemian demograficznych (w tym nierejestrowanych)
oraz od czynnikdw instytucjonalnych (rejonizacja ustug).

Inwestycje drogowe poprzez rozszerzenie zasiegow oddziatywania
miast wojewodzkich bedg przejsciowo kompensowaty ubytki liczebne
na rynku pracy (w sgsiedztwie niektorych miast) zwigzane z kryzysem
demograficznym.

Stwierdzony zostat ogdlny wzrost czestotliwosci podrozy do prawie
wszystkich badanych destynacji, co wpisuje sie w opinie o rosngacej
mobilnosci fakultatywnej Polakow.



Whioski (2)

Sgsiedztwo nowoczesnej infrastruktury drogowej nie wptywa na dostep do
ustug podstawowych, a wiec ma ograniczony wptyw na mobilnosc fakultatywna

Rdznica uwidacznia sie w przypadku ustug skupionych w wiekszych miastach (w
tym w osrodkach wojewddzkich), w tym duzych centrow handlowych,
administracji wojewaddzkiej i szkoty wyzszej. W drugiej kolejnosci zauwazalny byt
takze w odniesieniu do wypoczynku wakacyjnego, bankow, osrodkow kultury
oraz i ochrony zdrowia.

Na styku niektorych wojewddztw dochodzi do naktadania sie izochron 90
minut, a nawet 60 minut. Oznacza¢ to moze mozliwos¢ wystgpienia konkurenc;ji
w pewnych segmentach rynku pracy (o pracownika) oraz w zakresie
Swiadczenia ustug wyzszego rzedu. Tego typu konkurencja ujawni sie nie tylko
miedzy Warszawg i todzig oraz Krakowem i konurbacjg gérnoslaska (gdzie ma
juz miejsce obecnie, ale jest niwelowana m.in. przez komplementarnosc
rynkdw pracy), ale takze np. miedzy bardziej ,podobnymi” do siebie miastami,
jak Wroctaw i Poznan

Mobilnos¢ dtugookresowa (migracje) skutkuje wtérnie zwiekszeniem
mobilnosci krotkookresowej

Dojazdy do pracy oraz ruchu ,, pomigracyjne” wyjasniajg duzg czes¢ ruchu na
polskich drogach



Odpowiedzi na pytania

* (Czy poprawa dostepnosci przyczynia sie do rozwoju, czy tez
przeciwnie moze sprzyja¢ wyptukiwaniu zasobow?

— Efekt zalezy od wielkosci osrodka, zagrozenie wyptukiwaniem
dotyczy gtownie matych firm; wieksze miasta zyskujg na
poprawie dostepnosci (otrzymujg szanse)

* Czy poprawa dostepnosci moze zwiekszyC zasieg stref
dojazdow do pracy i tym samym dziata¢ mitygujgco
wzgledem migracji do duzych i srednich osrodkow?

— Tak, w przypadku duzych osrodkow, posiadajgcych atrakcyjny
rynek pracy. W tym sensie poprawa dostepnosci sprzyja
rozwojowi policentrycznemu w skali kraju, ale juz nie koniecznie
regionu

* (Czy poprawa dostepnosci sprzyja intensyfikacji
suburbanizac;ji?
— Tak jezeli nie towarzyszy jej przemyslana polityka przestrzenna



Rekomendacje

Postepujgca koncentracja ludnosci w duzych metropoliach
powoduje, ze lokalizowanie inwestycji drogowych na trasach do
nich prowadzgcych jest i bedzie coraz bardziej efektywne z punktu
widzenia poprawy wskaznikow dostepnosci.

Przygotowywanie list priorytetow inwestycji drogowych powinno w
przysztosSci w wiekszym stopniu uwzglednia¢ czynnik demograficzny
i zachodzgce zmiany w rozmieszczeniu ludnosci, jako zmieniajgce
(modyfikujgce) znaczenie poszczegdlnych inwestycji (infrastruktura
w obszarach centralnych, transport publiczny na peryferiach?).

Statystyka publiczna powinna w wiekszym stopniu obejmowac inne
rodzaje mobilnosci, anizeli tylko mobilnos¢ dtugokresowg poza
region zamieszkania

Statystyka publiczna powinna w wiekszym stopniu obejmowac
takze Motility, czyli mozliwos¢ bycia mobilnym (wypadkowa
dostepnosci przestrzennej, posiadania srodkéw transportu oraz
jakosci transportu publicznego)



DZIEKUJE ZA UWAGE,



