Joanna Rakowska'

Logistyka - nauka

Szkotfa Gléwna Gospodarstwa Wiejskiego w Warszawie

Postepujacy proces integracji euro-
pejskiej, ktorego jednym z przejawow jest
poszerzanie terytorialne UE w wyniku
przyjmowania nowych panstw czion-
kowskich, ujawnit ogromne réznice w po-
ziomie rozwoju spoleczno-gospodarcze-
go pomiedzy panstwami i regionami
w obrebie ugrupowania integracyjnego
szczegolnie po ostatnich akcesjach
w 2004 oraz w 2007 roku. Wynikajg one
zaréwno z uwarunkowan gospodarczych,
jak i z polozenia terytorialnego regionow,
ktore okresla sie jako centralne Iub pe-
ryferyjne w odniesieniu do UE jako cato-
$ci, do obszaru danego kraju lub w od-
niesieniu do regionu jesli dotyczy
peryferyjnosci jednostek lokalnych.

W naukach spotecznych i ekonomicz-
nych regiony peryferyjne sa definiowane
poprzez zastosowanie réznych kryte-
riow. W wielu definicjach podkresla sie
fakt, iz peryferie to obszary oddalone od
centrow gospodarczych i trudno do-
stepne pod wzgledem komunikacyjnym?,
o niskiej gestosci zaludnienia i stabej
urbanizacji, podczas gdy w innych defi-
nicjach stosowane sg kryteria ekono-
miczne, w tym gléwnie wskazniki pozio-
mu rozwoju gospodarczego?.

Jako podstawowe czynniki determinu-
jace regionalng peryferyjno$¢ wskazuje sie
niewystarczajacy dostep do systemu
transportowego o znaczeniu krajowym
i miedzynarodowym oraz brak dobrych
polaczen z centrami polityczno-gospodar-

czymi UE i kraju. Utrudnia to dostep do
wspolnotowych rynkéw, a tym samym
prowadzi do wolniejszego rozwoju gospo-
darczego i mniejszej konkurencyjnosci®.
Zbyt duze zréznicowanie poziomu
rozwoju pomiedzy regionami jest nieko-
rzystne zaréwno dla obszaréw bied-
nych, dotknietych peryferyzacja, jak i dla
regionow bogatych oraz dla calego ugru-
powania integracyjnego. Z tego powodu
UE prowadzi intensywne dziafania w ra-
mach polityki rozwoju regionalnego oraz
polityki spojnosci, ktorych celem jest
wzrost poziomu wewnetrznej spdjnosci
terytorialnej w ramach Wspoélnoty.

Sp6jnos¢ terytorialna® to sie¢ wza-
jemnych powigzan wielu aspektéw wspot-
czesnej przestrzeni zyciowej, w tym
kwestii gospodarczych, transportowych,
ekologicznych, rozwojowych oraz spo-
tecznych. Wyraza sie poprzez minimali-
zacje wystepowania konfliktow prze-
strzennych, poprzez réwnowazenie
réznic potencjaléw rozwojowych po-
miedzy regionami oraz rGwnowazenie ne-
gatywnych efektow proceséw rozwojo-
wych wynikajacych tak z indywidualnych
cech poszczegdblnych regiondw, jak i ze
specyfiki rynkow globalnych. Spéjnos¢
(kohezja) rozumiana jest w ujeciu ekono-
micznym, spolecznym i przestrzennym
(terytorialnym) ©:

® spojnosc spoleczna jest okreslana ja-
ko zmniejszenie zréznicowan w wyko-
rzystaniu zasobéw ludzkich miedzy po-

szczeg6lnymi regionami oraz mierzo-
na za pomoca stopy zatrudnienia lub
stopy bezrobocia

® spojnos¢ ekonomiczna jest okreslana ja-
ko zmniejszenie zr6znicowan w pozio-
mie rozwoju gospodarczego pomie-
dzy regionami bogatymi i biednymi
oraz mierzona za pomoca produktu kra-
jowego brutto na mieszkanca, przy
uwzglednieniu parytetu sity nabywczej

® spGjnos¢ przestrzenna jest rozumiana
jako eliminowanie barier dostepnosci
regionow peryferyjnych poprzez ich lep-
sze powigzanie z obszarami centralny-
mi, i mierzona jest czasem przejazdu do
danego obszaru komunikacjg lotnicza,
drogowa i kolejowa lub miernikiem ilo-
Sci konsumentow w danym czasie.

Do tworzenia spojnosci przestrzennej,
ekonomicznej i spolecznej UE oraz réw-
nych warunkéw konkurencji w zakresie
obrotu towarowego ma przyczyniac sie
polityka transportowa. Jednym z jej za-
dan jest wspomaganie procesow rozwo-
juregionalnego i zrbwnowazonego roz-
woju Wspoélnoty. Podstawowe cele
i zalozenia polityki transportowej UE zo-
staly okreslone przed ponad 50 laty
w Traktacie Rzymskim ustanawiajacym
Europejska Wspolnote Gospodarcza,
a nastepnie byly rozwijane poprzez usta-
wodawstwo wtérne, tworzac podstawy
dla utworzenia wspolnego rynku trans-
portowego jako segmentu jednolitego

1 Dr inz. Joanna Rakowska — Katedra Polityki Europejskiej, Finanséw Publicznych i Marketingu, Wydzial Nauk Ekonomicznych, Szkota Gtéwna Gospodar-
stwa Wiejskiego w Warszawie. Artykul recenzowany (przyp. red.).

2 Goodall B., The Dictionary of Human Geography, London 1987, Penguin.
3 Grosse T. G., Wybrane koncepcje teoretyczne i doswiadczenia praktyczne dotyczqce rozwoju regionow peryferyjnych. Dokument elektroniczny: http:/Avww.mrr.gov.pl/roz-
woj_regionalny/poziom_regionalny/strategia-_rozwoju_polski_wschodniej-_do_2020/dokumenty/Documents/375180a6a5694a818fe987b3595bf6ecGros-

se.pdf (dostep 18.04.2011).

4 Kozlak A., Poprawa dostepnosci transportowej regionéw peryferyjnych w $wietle polityki spéjnosci Unii Europejskiej. [w:] Michatowska M., (red.) Proce-
sy integracyjne wybranych systemow transportowych. Wydawnictwo Akademii Ekonomicznej w Katowicach. Katowice 2007.

> Komisja Europejska, Zielona ksiega w sprawie spajnosci terytorialnej. Przeksztalcenie roznorodnosci terytorialnej w sife. COM (2008), 616 wersja ostateczna.

6 Szlachta J., Aksjologia, misja, cele i priorytety strategiczne. Narodowy Plan Rozwoju 2007-2013. Dokument elektroniczny http:/www.google.pl/#hl=pl&sour-
ce=hp&biw=1044&bih=841&q=Aksjologia%2C+misja%2C-+cele+i+ priorytety +strategiczne&btnG=Szukaj+w+Google&aq=f&aqi=&aql=&oq=Ak-
sjologia%2C+misja%2C+cele +i+priorytety+strategiczne&bav=on.2,or.r_gc.r_pw.&fp=afbd4a2a59dc386¢

7 Rakowska |., Transformacja Wspdlnej Polityki Transportowej UE. Logistyka nr 3/2010, s. 1-11, dokument elektroniczny.
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rynku UE oraz zintegrowanego euro-
pejskiego systemu transportowego.

Z punktu widzenia procesu integracji
europejskiej, w aspekcie przestrzen-
nym, polityka transportowa Unii odno-
si sie do celow i zadan o zasiegu ponad-
panstwowym’. Jest postrzegana jako
jeden z gtéwnych czynnikéw wplywaja-
cych na integracje panstw europejskich,
poniewaz umozliwia realizacje podsta-
wowych zatozen Jednolitego Rynku We-
wnetrznego Unii Europejskiej, to jest
swobodnego przeplywu towaréw, ustug
i os6b. Wspolna polityka transportowa
ma zapewni¢ spojnos¢ ekonomiczng
i terytorialng UE poprzez skoordynowa-
ny rozwoj sieci infrastruktury transpor-
towej oraz ma zapewnic zrownowazony
rozwoéj poszczegdlnych regionéw po-
przez utatwienie przeplywu débr i oséb
w obrebie jednolitego rynku. Szczegol-
nie istotne jest jej znaczenie dla regio-
néw stabiej rozwinietych, dla ktoérych
koszty transportu sg kluczowym elemen-
tem rywalizacji o odbiorcéw débr i ustug
oraz o lokalizacje inwestycji®.

Rozbudowa infrastruktury oraz efek-
tywne funkcjonowanie rynku przewozéw
moze zminimalizowac¢ lub znacznie zla-
godzi¢ peryferyzacje takich obszarow.

Fakt ten zostat podkreslony przez Ko-
misje Europejska w Bialej Ksiedze Plano-
wanie jednolitego europejskiego obszaru
transportu — dqzenie do osiggniecia konku-
rencyjnego i zasobooszczednego systemu
transportu®, gdzie stwierdzono, iz , Trans-
port stanowi fundament gospodarki
i spoteczenstwa. Mobilnos¢ jest wazna dla
rynku wewnetrznego oraz dla jakoSci zy-
cia obywateli. [...] Inwestycje w infrastruk-
ture transportowa maja pozytywny wplyw
na wzrost gospodarczy, pozwalajg na
stworzenie dobrobytu i miejsc pracy,
zwiekszenie handlu, mobilnosci i dostep-
nosci geograficznej.”
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Peryferyjnos¢ Polski Wschodniej
na tle kraju i UE

Zaréwno potozenie geograficzne Polski
Wschodniej w Unii Europejskiej, jak i po-
ziom spojnosci terytorialnej nalezacy do
najnizszych w kontynentalnej czesci
Wspdlnoty, kwalifikuja ten region jako ob-
szar peryferyjny. Niski poziom dostepno-
Sci przestrzennej jest jedng z gléwnych ba-
rier rozwoju spoleczno-ekonomicznego
Polski Wschodniej, poniewaz wplywa
niekorzystnie na lokalizacje bezposrednich
inwestyqji zagranicznych (szczegolnie ty-
pu ,.green field”) oraz obniza efektywnos¢
funkcjonowania lokalnego sektora gospo-
darki'®. Istotnym czynnikiem determinu-
jacym mozliwos$ci rozwoju tego regionu
jest jego przygraniczny charakter — poto-
zenie na wschodniej granicy kraju i jed-
noczesnie na zewnetrznej wschodniej
granicy Unii Europejskiej, ktore zaleznie
od dalszych kierunkéw rozwoju Polski
Wschodniej moga stac sie jej mocna lub
stabg strong.

W aspekcie rozwoju spoteczno-go-
spodarczego Polske Wschodnig cechujg
niskie wskazniki poziomu konkurencyj-
nosci, w tym niski poziom zatrudnienia,
jakosci sity roboczej, poziomu wyposa-
zenia infrastrukturalnego, poziomu inno-
wacyjnosci czy sprawnosci i jakosci funk-
cjonowania administracji publicznej'!.
Wsrod czynnikow negatywnie wplywaja-
cych na poziom rozwoju tego regionu wy-
mienia sie takze wystepowanie peryferyj-
nych obszaréow rolniczych wzdtuz
potnocno-wschodniej granicy panstwa. Sg
op6znione w rozwoju i pozbawione do-
stepu do najwazniejszych korytarzy ko-
munikacyjnych o znaczeniu miedzynaro-
dowym'2. Jednoczesnie sa to obszary
0 najnizszej dostepnosci przestrzennej do
osrodkow wojewddzkich.

Zgodnie z opiniami wyrazonymi w Ra-
porcie Polska 20303, grozba wyklucze-
nia transportowego musi by¢ wyelimino-

wana, jesli ma by¢ zrealizowana realna
konwergencja miedzy regionami. Jest
to takze sposéb na odrobienie zap6znien
cywilizacyjnych.

Dostepnos¢ transportowa
Polski Wschodniej — stan obecny
i perspektywy do 2030 r.

Kluczowym elementem strategii zwal-
czania peryferyjnosci ekonomiczno-spo-
tecznej, aw tym takze peryferyjnosci te-
rytorialnej Polski Wschodniej jest wzrost
poziomu dostepnosci transportowej te-
go regionu poprzez zwiekszenie do-
stepnosci w zakresie komunikagji drogo-
wej powigzanej z miedzynarodowymi
i krajowymi korytarzami transportowymi,
komunikacji szynowej obejmujacej kory-
tarze transportowe o zasiegu miedzyna-
rodowym, krajowym i regionalnym oraz
dostepnos¢ Polski Wschodniej w zakre-
sie komunikacji lotniczej!4.

Srédladowy transport rzeczny nie ma
istotnego wplywu na zwiekszenie do-
stepnosci przestrzennej Polski Wschodniej.
Sie¢ rzek i kanaléw stanowigcych drogi
wodne w tym regionie koncentruje sie
gléwnie w Wojewodztwie Podlaskim i War-
minsko-Mazurskim. Wymaga remontow
i modernizacji oraz przywrocenia zeglow-
nosci na obecnie zamknietych odcinkach,
co w przysztosci moze zwiekszy¢ atrakcyj-
no$¢ turystyczna tego obszaru'>. Obecnie
dostepno$¢ transportowa regionu transpor-
tem rzecznym mozna uznac za zerowa.

Dostepnosc przestrzenna Polski Wschod-
niej drogq lotnicza nalezy do najnizszych
w UE (por. rysunek 1). Na calym obszarze
znajduje sie tylko jedno relatywnie duze
lotnisko Rzeszéw-Jasionka usytuowane
w Rzeszowie i wchodzace w skiad sieci
TEN-T. Pomimo, iz liczba pasazeréw
w 2009 roku zwiekszyta sie 0 18,6% w sto-
sunku do 2008 roku, a liczba operacji pa-
sazerskich o 23%'°, to lotnicze przewozy
transportowe nie odgrywaja w tym regio-

8 Gawlikowska-Hueckel G., Zielifiska-Glebocka A., Integracja europejska. Od jednolitego rynku do unii walutowej, Wydawnictwo C. H. Beck, Warszawa 2004.

9 Komisja Europejska, Biata Ksiega, Planowanie jednolitego europejskiego obszaru transportu — dgzenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego syste-
mu transportu. KOM (2011) 144 wersja ostateczna, Bruksela 2011.
10 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Strategia Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego Polski Wschodniej do roku 2020. Warszawa 2008.

11 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2010-2020. Regiony, miasta, obszary wiejskie. Projekt. Warszawa 2009.

12 Yzupetnienie Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego 2004-2006 (tekst jednolity uwzgledniajacy zmiany przyjete przez Komitet Mo-
nitorujacy ZPORR w dniu 17 stycznia 2007 r. 1) Dz. U. z 30 maja 2006 r. Nr 102, poz. 706.
13 Boni M. (red. nauk.), Polska 2030. Wyzwania rozwojowe. Kancelaria Prezesa Rady Ministréw, Warszawa 2009.
14 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Strategia Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego.... Op. cit.
15 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego. Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej 2007-2013. Pobrano z: http:/www.polskawschodnia.gov.pl/dokumen-

ty/Strony/Dokumenty.aspx

16 Urzad Lotnictwa Cywilnego, Analiza rynku transportu lotniczego w Polsce w 2009r. Warszawa 2010. Dokument elektroniczny: http:/www.ulc.gov.pl/_do-

wnload/publikacje_/an_ryn_2009.pdf.
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nie istotnego znaczenia. W 2009 roku licz-

ba pasazerow tego lotniska (0,38 min) sta- [] . -250 [El125.1-1500

nowita zaledwie 2% liczby pasazeréw ogo- []251-500 | 150.1-175.0

tem w kraju (18,95 mln), takze liczba [ 501-750 |l 175.1-200,0 i,
operacji pasazerskich lotniska w Rzeszo- [ 75,1-1000 | 200.1- ..

wie (4,2 tys.) stanowita 2% ogotu operacji [ 100,1- 1250 [ | Nodata =

tego typu w Polsce (238,3 tys.). Zaktada sie
jednak, iz zainteresowanie samorzadéw
wojewodzkich i duzych miast rozwojem P, 3 _
sieci lotnisk moze przyczynic sie do wzro- e ' 4 7. \ . J
stu roli transportu lotniczego na tym ob- o
szarze, a tym samym do zwiekszenia jego )
dostepnosci przestrzennej!’. - oM | 5] B L

Dostepno$¢ przestrzenna Polski ; ‘
Wschodniej transportem kolejowym réw-
niez nalezy do najnizszych w Unii Euro-
pejskiej (por. rysunek 2). Jest to od-
zwierciedlenie ogdlnokrajowej tendengji,
gdzie od 1990 roku koleje traca swoja po-
zycje na rynku przewozowym na rzecz
przede wszystkim transportu drogowe-
go. Za glowne przyczyny tego stanu
uwaza sie zmiany wynikajace z transfor-
macji gospodarki oraz drastyczne pogor-
szenie infrastruktury kolejowej, ktore

o e ¥ ‘.
! thpxs o 2 00
3 —— e

uniemozliwiajg stworzenie przez prze-
€mo aja stworzenie przez p Rys. 1. Potencjalna dostepno$¢ podregionéw NTS 3 transportem lotniczym w 2006 r.

woznikow ofert przewozowych konku- Zrédto: Territorial Dynamics in Europe. Trends in Accessibility. Territorial Observation No. 2. 2009.
rencyjnych w stosunku do srodkéw trans- ~ ESPON.

portu drogowego!8,
Obszar Polski Wschodniej cechuje ni-

ska gestosc sieci kolejowej, ktora wyno-
si zaledwie 4,7 km/100 km? i w zadnym [] .. -250 [J125.1-1500
z plgkcnu WO_],e\Aiiéc!Z.tVlV( tggo regionu nie [] 251-500 | 150.1- 1750 G o | |
przekracza $redniej krajowej na pozio-

mie 6,5 km/100 kmjz. Nejljniisjza gestos¢ B 50.1-750 [l 175.1- 2000 A ==
sieci kolejowej na poziomie 3,4 km/ 100 [ 75.1-1000 EE2001-..
km? wystepuje w Wojewédztwie Podla- [100.1-1250 [ ]nodata
skim. Pomimo tak niekorzystnych wskaz-
nikow dostepnosci szynowej w ostatnich
latach obserwuje sie regres transportu ko-
lejowego spowodowany m.in. wylacze-
niem z uzytkowania 660 km nierentow-
nych linii.

Analizy wykonane na potrzeby realiza-
¢ji Programu Operacyjnego Rozwaj Polski
Wschodniej 2007-2013, wskazuja, iz dla
zwiekszenia dostepnosci transportowej
Polski Wschodniej niezbedne jest zwiek-
szenie tranzytowego kolejowego przewo-
zu towarow bedacego alternatywa dla
ciezkiego ruchu drogowego, budowa e -
szybkiego kolejowego transportu pasazer- ESPIN & E3PON CU, 2006 o =
skiego umozliwiajacego dojazd z miast wo-

jewaodzkich Polski Wschodniej do stolicy

i innych metropolii krajowych, zwieksze- Rys. 2. Potencjalna dostgpnos¢ podregionow NTS 3 transportem kolejowym w 2006 r.
nie i ulatwienie transgranicznego kolejo- Zrédto: Territorial Dynamics in Europe. Trends in Accessibility. Territorial Observation No. 2. No-

. . vember 2009. ESPON.
wego transportu pasazerskiego na Ukra-

17 Ibidem.
18 Ministerstwo Infrastruktury. Master plan dla transportu kolejowego do 2030 roku. Warszawa 2008.
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Rys. 3. Potencjalna dostepnos¢ podregionéw NTS 3 transportem dro-
gowym w 2006 r. Zrédto: Territorial Dynamics in Europe. Trends in Ac-
cessibility. Territorial Observation No. 2. 2009. ESPON.

ine, Biaforus i do obwodu kaliningradzkie-
g0, wlaczenie kolei do zintegrowanych sys-
temow komunikacji miejskiej oraz za-
pewnienie kolejowych przewozow
turystycznych na wybranych obszarach'.

Podobnie jak w przypadku transportu
lotniczego i kolejowego, tak réwniez do-
stepnosc przestrzenna Polski Wschodniej
transportem drogowym plasuje ten re-
gion w grupie obszaréw skrajnie peryfe-
ryjnych w UE (por. rysunek 3).

W regionie nie ma autostrad. W 2009
roku, $rednia gesto$¢ drég publicznych
o nawierzchni twardej?? wynosita 76,3 km
na 100 km?2 i pomimo, iz zwiekszyla sie
04,9 km na 100 km? w stosunku do 2004
roku, to nadal jest znacznie nizsza niz
srednia gesto$¢ drog w Polsce ogotem wy-
noszaca w 2009 roku 85,8 km na 100 km?.

Niska drogowa dostepnos¢ Polski
Wschodniej wynika takze ze ztego stanu
drég i ich parametrow technicznych.
Transport drogowy jest takze utrudnio-
ny przez fakt, iz drogi tranzytowe prowa-
dzace do przejs¢ granicznych przebiega-
ja przez centra miast oraz przez braku
mostow poza miastami.

Pomimo ogélnie bardzo stabej dostep-
nosci przestrzennej, w Polsce Wschodniej
obserwuje sie wewnetrzne zréznicowanie
pomiedzy poszczego6lnymi wojewddz-
twami w aspekcie transportu drogowego:
relatywnie najgestsza sie¢ drog wystepu-
je w Swietokrzyskim — powyzej Sredniej

krajowej, ale jednoczesnie jest to woje-
wodztwo, ktore obok podlaskiego ma naj-
wieksze potrzeby w zakresie remontow
i modernizacji drog.

Rys. 4. Potencjalna dostgpnos¢ NTS 3 transportem multimodalnym
w 2006 r. Zrédto: Territorial Dynamics in Europe. Trends in Accessibi-
lity. Territorial Observation No. 2. 2009. ESPON.

sob oczywisty wynika z niskiej dostepno-
$ci tego regionu poprzez wczes$niej omo-
wione rodzaje transportu i z braku pota-
czen pomiedzy nimi.

“ERi OESPON and Project 12,1, Merit, 2003
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Rys. 5. Zdolnos¢ potqczeniowa z weztami transportowymi w 2001 .
Zrédto: Terytorialne uwarunkowania konkurencyjnosci i spéjnosci. lll Raport syntetyczny ESPON.

Sposrod wszystkich szlakéw komuni-
kacji drogowej w Polsce Wschodniej je-
dynie osiem (A2, A4, S7, S8, 512,517,519
oraz S22) znalazlo sie na liScie TEN-T.

Wyniki analizy potencjalnej dostepno-
$ci Polski Wschodniej transportem mul-
timodalnym (por. rysunek 4) réwniez
wskazujg na jej peryferyjnosc¢, co w spo-

19 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Strategia Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego.... Op. cit.
20 Obliczenia wlasne na podstawie Banku Danych Lokalnych GUS.
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Peryferyjno$¢ komunikacyjna Polski
Wschodniej wynika takze z niskiej zdol-
nosci polaczeniowej z wezlami trans-
portowymi w regionie i w kraju (por. ry-
sunek 5). Wyniki analizy zdolnosci
potaczeniowej w granicach UE wskazuja,
ze znaczna czes¢ obszaru Polski Wschod-
niej ma tak niska zdolnos¢ potaczeniowq



Logistyka - nauka

. -

— -2 5% - - 0%
—— - - 5%
s 4 T% --20%

DAG (% — % 10%
0.1%- 2.5% mm—10_1% - 104.1%
26%- 5%

Rys. 6. Zmiany dostepnosci regiondw NTS 3 pomiedzy 2004 i 2030 r. Prognozowane zmiany $red-
niego kosztu transportu na poziomie regionéw NUTS 3 w relacji do $redniego kosztu transpor-
tu na poziomie UE. Zrédfo: Commission Staff Working Document Accompanying the White Pa-
per — Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competitive and resource efficient

transport system, SEC/2011/0391 final.

jak ultra peryferyjne, péinocne obszary
Potwyspu Skandynawskiego.

Prognoza zmiany dostepnosci region6w
UE na poziomie NTS 3 do 2030 roku, opar-
ta na analizach zmiany $redniego kosztu
transportu (por. rysunek 6), wskazuje na
znaczne pogorszenie dostepnosci prze-
strzennej calego kraju, z wyjatkiem War-
szawy i obszaréw przyleglych. Komisja Eu-
ropejska®! wskazuje, ze prawdopodobny
dalszy wzrost cen paliw oraz poziomu za-
tloczenia spowoduje dalsze zréznicowa-
nie dostepnosci regionow w obrebie UE.
Obszary peryferyjne szczegé6lnie w no-
wych krajach cztonkowskich pozostang
stabo skomunikowane z reszta sieci trans-
portowej UE — odnosi sie to takze do ob-
szaru Polski Wschodniej i wynika z uza-
leznienia tego regionu od transportu
drogowego opartego na niewielkiej licz-
bie dr6g o malej przepustowosci i z funk-

Tab. 1. Dostepno$¢ transportowa wojewddztw
w 2008 r.

S Dostepnos¢ transportowa
Wojewddztwo Miejsce w rankingu

Slaskie 4
Mazowieckie 6
Dolnoslaskie 3
Wielkopolskie 2
Matopolskie 8
Pomorskie 11
Lodzkie 9
Zachodniopomorskie 5
Lubuskie 1
Opolskie 7
Kujawsko-pomorskie 10
Podkarpackie 14
Warminsko-

. 13
mazurskie
Swietokrzyskie 12
Lubelskie 15
Podlaskie 16

Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie Kalinow-
ski T. (red.). Atrakcyjno$¢ inwestycyjna wojewddztw
i podregionéw Polski w 2008 r. Instytut Badari nad
Gospodarkg Rynkowgq. Gdarisk 2008.

cjonowania polaczen lotniczych wytacz-
nie o charakterze regionalnym.

W latach 2005-2008 Instytut Badan
nad Gospodarka Rynkowa przeprowadzit
badania nad atrakcyjnoscig inwestycyjng
wojewodztw w Polsce. Przy ocenie atrak-
cyjnosci wzieto pod uwage szereg czyn-
nikéw, w tym takze dostepnos¢ transpor-
towa.

W tej kategorii wojewddztwa Polski
Wschodniej zajely ostatnie miejsca
wsrod 16 regionow NTS 2 w Polsce (por.
tabela 1). Cechuje je niski stopien rozwo-
ju potaczen komunikacyjnych (mata ge-
stos$¢ polaczen drogowych i kolejowych).
Dostepnos¢ do regionu ogranicza brak
miedzynarodowych potaczen lotniczych
(z wyjatkiem Rzeszowa) oraz stabo roz-
winiety sektor transportu i logistykiZ2.

W analizach?3 wskazuje sie wrecz na re-
gres nowoczesnej infrastruktury transpor-
towej w potnocno-wschodnich regionach
kraju, to jest na Lubelszczyznie, Mazurach
i Podlasiu.

Lakonczenie

Diagnoza obecnej dostepnosci trans-
portowej Polski Wschodniej wskazuje na
gleboka peryferyzacje komunikacyjna
tego regionu oraz na brak spoéjnosci
przestrzennej, co jest zjawiskiem szcze-
go6lnie niekorzystnym w kontekscie na-
warstwiania sie szeregu negatywnych
czynnikéw poglebiajacych zapdznienia re-
gionu w rozwoju spoleczno-gospodar-
czym, dla ktorych zwiekszenie dostepno-
Sci transportowej miafo by¢ swoistym
remedium.

Réwniez prognozy wskazujace na po-
gorszenie sie tej sytuacji w perspektywie
sredniookresowej do 2030 roku sg bar-
dzo niekorzystne z punktu widzenia bu-
dowy spojnosci przestrzennej kraju i UE.
Sa to przestanki do podjecia intensyw-
nych i efektywnych dziafan ukierunkowa-
nych na zwiekszenie dostepnosci trans-
portowej Polski Wschodniej w jak
najkrétszym czasie, przy petnym wyko-
rzystaniu unijnych i krajowych zrédet fi-
nansowania w ramach Programoéw Ope-
racyjnych Infrastruktura i Srodowisko,
Rozw¢j Polski Wschodniej oraz pieciu
programow rozwoju Wojewodztw War-
minsko-Mazurskiego, Podlaskiego, Lubel-

21 Komisja Europejska, Commission Staff Working Document Accompanying the White Paper — Roadmap to a Single European Transport Area — Towards a competi-
tive and resource efficient transport system, SEC/2011/0391 final.
22 Kalinowski T. (red.). Atrakcyjnosc inwestycyjna wojewddztw i podregionéw Polski w 2008r. Instytut Badan nad Gospodarka Rynkowa. Gdansk 2008.
23 Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Rozwdj Regionalny w Polsce. Raport 2009. Warszawa 2009.

i 5247
Logistyka 6/2011




skiego, Swietokrzyskiego i Podkarpackie-
go oraz innych instrumentéw wsparcia.

Ogromna rola jaka dostepnos$¢ trans-
portowa odgrywa bezposrednio w budo-
waniu spojnosci przestrzennej, a po-
srednio takze ekonomicznej i spotecznej
oraz w minimalizacji i/lub eliminacji ba-
rier rozwojowych wskazuje, ze jej opty-
malizacja jest niezbedna dla zwalczenia
ekonomiczno-spolecznej peryferyzacji
Polski Wschodniej.

Streszczenie

Artykul prezentuje zestawienie wyni-
kéw analiz oraz omawia role dostepno-
Sci transportowej Polski Wschodniej
w kontekscie budowy spéjnosci prze-
strzennej oraz rozwoju jednolitego ryn-
ku transportowego Unii Europejskiej.
Spo6jnos¢ przestrzenna rozumiana jako
eliminowanie barier dostepnosci regio-
néw peryferyjnych jest niezbedna dla
przezwyciezenia ekonomicznych barier
rozwoju. Jej osiagniecie jest mozliwe mie-
dzy innymi poprzez realizacje celow
wspdlnej polityki transportowej, w tym
poprzez rozwoj sieci infrastruktury trans-
portowej. Ma to jednoczesnie utatwic re-
alizacje podstawowych swobod Jednoli-
tego Rynku Wewnetrznego — przeplywu
0s6b, ustug i towaréw w obrebie i pomie-
dzy regionami, zwiekszajac ich konkuren-
cyjnos¢. Polska Wschodnia w chwili
obecnej znajduje sie w grupie regionéow
o najnizszej dostepnosci transportowej,
zaréwno w dziedzinie transportu drogo-
wego, kolejowego, lotniczego, jak — tym
samym — multimodalnego. Jest to sytuacja
szczegolnie niekorzystna w kontekscie
spoleczno-ekonomicznego zapo6znienia
rozwojowego tego regionu oraz nieko-
rzystnych prognoz przewidujacych znacz-
ne pogorszenie sie dostepnosci transpor-
towej Polski Wschodniej do 2030 roku,
a tym samym utrwalenie braku spéjnosci
przestrzennej z pozostatlymi regionami
oraz poglebienie jej peryferyzacji rozwo-
jowej.

Transportation accessibility of Eastern

Poland in the context of building
spatial cohesion of European Union

Summary

The article discusses the results of ana-
lyses of transportation accessibility of
Eastern Poland in the context of building
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spatial cohesion and development of Sin-
gle Transportation Market of European
Union. Spatial cohesion defined as elimi-
nating barriers in accessibility of periphe-
ral regions is necessary to overcome bot-
tlenecks of economic development
through developing transport infrastruc-
ture. At the same time spatial cohesion
is to facilitate realization of the main fre-
edoms of Single European Market — the
freedom of movement of people, servi-
ces and goods within and between re-
gions, increasing their competitiveness.
Unfortunately, at present Eastern Poland
is in the group of regions characterized
by the lowest transportation accessibi-
lity both by road, rail, air and consequ-
ently by modal transport. This situation
is especially unfavourable as Eastern
Poland is a region lagging behind in eco-
nomic and social development and it is
forecasted that its accessibility will de-
crease by 2030, thus resulting in lesser
spatial cohesion and increasing its peri-
pherality.
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