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1. Wstep'

1.1. Cele pracy

Dostepnos¢ jest jednym z najczeéciej poruszanych tematéw prac badawczych
w ramach geografii transportu. Studia nad dostgpnoscia dotycza réznych pozio-
mow przestrzennych, od poziomu lokalnego, przez regionalny, krajowy po
poziom miedzynarodowy. W Europie, szczegdlnie w jej srodkowo-wschodniej
czedci, realizacja projektow infrastrukturalnych z wykorzystaniem srodkéw Unii
Europejskiej, przede wszystkim wzdtuz korytarzy sieci TEN-T (Transeuropejskie
Sieci Transportowe), a takze zmiany geopolityczne oraz szybki rozwdj gospo-
darczy skutkujg duzymi zmianami dostgpnosci drogowej, czego skutkiem jest
tez duze zainteresowanie tematyka dostepnosci w ujeciu zaréwno krajowym jak
i miedzynarodowym.

W Polsce, ale takze i w innych krajach europejskich, poza nielicznymi wyjat-
kami, jak dotad brakowalo modelu dostepnosci, ktéry umozliwitby diagnoze
stanu i zmian dostepnosci w skali europejskiej na niskim poziomie agregacji
danych (poziom NUTS 3) w réznych skalach przestrzennych i dla réznych dtu-
goséci podrozy. Tym samym do tej pory nie podejmowano badan dostgpnosci
majacych swoje wazne konsekwencje dla calej Europy (w sensie kontynentalnym)
lub w sensie poréwnawczym, tj. migdzy krajami. Analizy, jakie byly prowadzone
nie uwzglednialy wszystkich wymienionych wymiaréw dostepnosci, a ponadto
dotyczyly czesto tylko obszaru Unii Europejskiej.

Dodatkowym aspektem istotnym w ostatniej dekadzie s gwaltowne zmiany
zachodzace na granicach na kontynencie europejskim, przede wszystkim
w ramach granic wewnetrznych w strefie Schengen. Na zmiang filozofii funkcjo-
nowania strefy Schengen miaty wptyw takie wydarzenia jak kryzys uchodzczy
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w 2015 r. oraz w pewnym sensie Brexit (cho¢ w tym przypadku konsekwencje sa
trudne do przewidzenia), a przede wszystkim pandemia COVID-19 w 2020 r.
Wydarzenia te drastycznie zmienily zréznicowanie poziomu dostepnosci regio-
néw na kontynencie europejskim. Dla wielu regionéw moze to oznacza¢ nagte
zwiekszenie poziomu peryferyjnosci. Ta nowa sytuacja wymaga pogltebionych
badan o charakterze symulacyjnym, ktére umozliwia model potencjalu wyko-
rzystany w niniejszym opracowaniu.

Niniejsza monografia podsumowuje projekt badawczy ,,Dostepnos¢ poten-
cjalowa regionu a jego potencjal rozwojowy w ,,zjednoczonej” Europie - zasieg
przestrzenny, dlugos$¢ podrdzy i efekt granicy (EU-ROAD-ACC)”. Projekt byt
finansowany ze $rodkéw Narodowego Centrum Nauki (UMO-2014/13/B/
HS4/03397). Akronim EU-ROAD-ACC oznacza w jezyku angielskim EUropean
ROAD ACCessibility, czyli dostepnos¢ drogowa w wymiarze europejskim.

Jest to pierwsza proba okreslenia zréznicowania dostepnosdci drogowej dla
calego kontynentu europejskiego w zaleznosci od ksztaltowania si¢ réznych
wymiaréw dostepnosci: zasiegu przestrzennego analizy (wymiar wewnatrzeu-
ropejski i wewnatrzkrajowy), efektu granicy (granice otwarte, zamknigte, czasy
oczekiwania jako bariera polityczna), dtugosci podrozy (tzw. opdr przestrzeni)
oraz atrakcyjnosci celu podrdzy (liczba ludnosci i nominalny PKB).

Projekt stanowi naturalne rozszerzenie badan potencjalu w ujeciu miedzy-
narodowym i krajowym jako miary dostepnosci, podejmowanych w postaci
empirycznych analiz dostepnosci potencjatowej (Komornicki i in., 2010; Rosik,
2012; Stepniak i Rosik, 2013; Rosik i in., 2015; Komornicki i in., 2018; Rosik i in.,
2020). Jednak rozszerzenie analizy dostepnosci na badanie roli jaka dostepnos¢
petni w réznych skalach przestrzennych i dla réznej dtugosci podrozy, a takze
to jakie znaczenie ma granica, poprzez wskazanie tzw. efektu granicy, nie miato
jak dotad precedensu w polskiej literaturze przedmiotu. Podobnie jako nowa-
torskie mozna uznac podejscie do ilorazu potencjaléw, w tym z wykorzystaniem
tzw. efektu tornada dla oporu przestrzeni. Przedmiotem projektu EU-ROAD-
ACC byla analiza regionalnej drogowej dostepnosci potencjalowej na obszarze
kontynentu europejskiego dla 1621 wyrdznionych rejonéw transportowych
z uwzglednieniem czterech wymiaréw dostepnosci:

« zasiegu przestrzennego analizy (poziom europejski oraz wewnatrzkra-

jowy; wszystkie kraje na kontynencie europejskim),

« efektu granicy (granice w pelni otwarte, w pelni zamkniete, w czgsci teo-
retycznej rowniez czasy oczekiwania na granicy uwarunkowane barierami
politycznymi),

o dlugosci podrozy (podroze krotkie i dlugie),

o celu podrdzy (dostepnos¢ do ludnosci i PKB).

Celem gléwnym projektu EU-ROAD-ACCbylo zaproponowanie metodologii
badawczej obliczania wskaznikéw dostepnosci transportowej z wykorzystaniem
modelu potencjatu, w tym metodologii: 1. Obliczania dostepnosci w réznych
skalach przestrzennych (spatial scale): w skali ogélnoeuropejskiej oraz w skali
krajowej; 2. Wskazania roli granic z uwzglednieniem tzw. efektu granicy (border
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effect) na podstawie barier politycznych i zmian w Europie w ostatniej dekadzie;
3. Szacowania dostepnosci dla krétkich i dtugich podrézy na podstawie réznico-
wania tzw. CATCH-time w wykladniczej funkcji oporu przestrzeni (exponential
distance decay function); 4. Obliczania dostepnosci do ludnosci (potencjal ludno-
$ciowy) jak i PKB (potencjal ekonomiczny), réwniez w kontekscie relacji miedzy
tymi potencjatami (iloraz potencjalow; potential quotient).

Celem poznawczym i aplikacyjnym bylo zgromadzenie w jednym miejscu
informacji o zmianach na poszczegélnych odcinkach granicznych w Europie
w wyniku zdarzen jakie mialy miejsce w ostatniej dekadzie tj. przede wszyst-
kim kryzysu uchodzczego w 2015 r., Brexitu i pandemii w 2020 r. W tym sensie
przedmiotem monografii jest rowniez analiza réznych polityk realizowanych
na poziomie europejskim i krajowym, w tym polityki transportowej oraz
migracyjnej.

Uzupelniajacym celem metodycznym bylo réwniez rozwiniecie oblicza-
nia, tzw. ilorazu potencjaléw, jako rozwinigcia przestrzennego zréznicowania
PKB per capita, a takze wskazanie wrazliwosci regionéw w Unii Europejskiej na
zamkniecie granic wewnetrznych UE-27 w wyniku wystgpienia tzw. czarnych
tabedzi (black swans), np. w postaci pandemii COVID-19 w marcu 2020 r. Tym
samym celem bylo réwniez wykonywanie symulacji zmian dostepnosci w wyniku
np. rozbudowy infrastruktury transportowej lub wydarzen losowych, takich jak
ataki terrorystyczne (zamykanie granic, zamykanie odcinkow sieci) lub wybuch
pandemii, co jest zgodne z nurtem badawczym tzw. vulnerability studies.

Finalowym produktem projektu EU-ROAD-ACC jest zestaw kilkudzie-
sieciu map (kartogramoéw) obrazujacych stan dostepnosci w réznych skalach
przestrzennych (zasieg europejski i wewnatrzkrajowy) oraz dla réznych dtugo-
$ci podrozy, dla roznej atrakcyjnosci celéw podrozy (liczba ludnosci i nominalny
PKB). Odrgbnym produktem jest szczegdltowa analiza ilorazu potencjalu na
poziomie europejskim i wewnatrzkrajowym oraz wplywu pandemii wirusa
COVID-191i zamknigcia granic ladowych w Unii Europejskiej na zmiany dostep-
nosci regionéw w ramach UE-27.

1.2. Zakres czasowy i przestrzenny. Zrédta baz danych

W analizie wykorzystano sie¢ drogowa z 2015 r. dla calej Europy przygotowana
w IGiPZ PAN, dajaca mozliwo$¢ przejazdu samochodem osobowym miedzy
dowolng parg z 1621 rejonéw transportowych zdefiniowanych na catym konty-
nencie europejskim (szczeg6towa delimitacja w rozdziale 4.1). Zrédtem danych
dotyczacych sieci drogowej byta baza danych sieciowych z OpenStreetMap
(OSM), ktorej aktualnos¢ szacuje si¢ na okolo 2015 r. Rejony transportowe na
obszarze Unii Europejskiej zostaly zdelimitowane na poziomie NUTS 3 w lacz-
nej liczbie 1337. Szczegdlowa charakterystyka rejondéw transportowych zostata
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przedstawiona w cze$ci monografii poswieconej zalozeniom modelowym
(rozdzial czwarty). Rowniez w rozdziale czwartym szczegdtowo opisano meto-
dyke zbierania danych dotyczacych liczby ludnosci oraz nominalnego PKB dla
wszystkich rejonéw transportowych. Mimo pewnych odstepstw od reguty roku
2015 r. starano si¢ by wigkszos¢ danych dotyczyla wlasnie 2015 r., w celu zapew-
nienia spojnosci metodycznej miedzy danymi sieciowymi (stan sieci drogowej),
a danymi spofeczno-ekonomicznymi (liczba ludnosci oraz PKB).

1.3. Struktura pracy

Monografia jest ztozona z szesciu rozdzialow, z ktérych najwieksze w sensie
objetosci sa rozdzialy trzeci i pigty. Nierdwnomierna objeto$¢ poszczegdlnych
rozdzialéw wynika z tego, ze nacisk w opracowaniu zostal polozony na dwie
kwestie. Po pierwsze, szeroko opisano zmiany jakie zaszly na kontynencie
europejskim w ostatniej dekadzie w kontekscie przenikalnosci granic (rozdziat
trzeci). Po drugie, szczegélne miejsce w pracy ma empiryczna warstwa analizy
problemu, przede wszystkim bogaty materiat kartograficzny ilustrujacy wyniki
zréznicowania poziomu dostgpnosci potencjalowej na kontynencie europejskim
(rozdzial piaty).

Po krotkim wstepie opisujacym cele pracy, zakres czasowy, przestrzenny
i zrédla baz danych oraz strukture opracowania, w rozdziale drugim doko-
nano przegladu literatury. Przeglad ten dotyczyl analiz dostepnosci w ujeciu
miedzynarodowym (poziom europejski i transgraniczny). Podjeto si¢ réwniez
zdefiniowania podstawowych poje¢ dotyczacych dostgpnosci potencjalowej
iilorazu potencjalu, a takze jej wymiardw, w tym w szczegoélnosci atrakcyjnosci
celu podrdzy, zasiegu przestrzennego i dtugosci podrdzy.

W rozdziale trzecim skoncentrowano si¢ na analizie efektu granicy na
kontynencie europejskim w ujeciu dynamicznym w ostatniej dekadzie, az do
marca 2020 r., ze szczegdlnym uwzglednieniem kryzyséw majacych wplyw
na przenikalno$¢ granic w ostatniej dekadzie, tj. aneksji Krymu i dziatan
wojennych na wschodzie Ukrainy, kryzysu uchodzczego w 2015 r., Brexitu
oraz pandemii COVID-19 w 2020 r. Tlem do omdwienia kryzysow jest sytu-
acja na granicach wewnetrznych i zewnetrznych strefy Schengen (zaréwno na
Batkanach Zachodnich jak i granicy wschodniej). Duzo miejsca poswiecono
czasom oczekiwan na granicach europejskich uwarunkowanych barierami poli-
tycznymi, w tym wydarzeniami politycznymi ostatniej dekady.

W rozdziale czwartym przedstawiono uszczegétowienie zalozen modelu,
tzn. zalozenia ogdlne, czyli delimitacje¢ rejonéw transportowych na kontynen-
cie europejskim, opis miast wezlowych i mas rejonéw transportowych, a takze
zalozenia dotyczace sieci drogowej i modelu predkosci. W rozdziale tym zapre-
zentowano réwniez podstawowe zalozenia dotyczace modelu dostepnosci
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potencjatowej, w tym wykorzystywang w monografii formule dostepnosci, uwa-
runkowania oporu przestrzeni i zréznicowanie dtugosci podrdzy oraz potencjat
wlasny i tzw. handicapy. Oddzielny podrozdzial po$wigcono wprowadzeniu
czytelnika do koncepcji ilorazu potencjaléw, a takze oryginalnych terminéw
autorskich, takich jak CATCH-time oraz efekt tornada w oporze przestrzeni.

Rozdzial piaty poswiecono prezentacji rezultatow badania, odpowiednio
dla dostepnosci w wariancie MAX (pelna przenikalnos$¢ granic) i MIN (brak
przenikalno$ci granic) na kontynencie europejskim. Kazdorazowo szczegétowa
analiza zostala przedstawiona dla czterech wartosci czasu CATCH-time (30, 60,
901 120 minut). Wykonano typologie regionéw w Europie w zaleznosci od ksztat-
towania sie potencjalu europejskiego i wewnatrzkrajowego. Zaprezentowano
réwniez odrebng analize wplywu zamkniecia granic w Unii Europejskiej na
zmiany dostepnosci w wyniku rzeczywistych dziatan w marcu 2020 r., w efekcie
wybuchu pandemii COVID-19. Zmiany przedstawiono w ujeciu procentowym
i bezwzglednym, dla krotkich i dtugich podrézy. Ostatni podrozdzial dotyczy
prezentacji wynikéw badania w kontekscie analizy ilorazu potencjatéw (poten-
cjat ekonomiczny vs potencjal ludnosciowy) na poziomie wewnatrzeuropejskim
i wewnatrzkrajowym. Dla kazdego z poziomoéw zaprezentowano wyniki w kon-
teksécie ukladu rdzen-peryferie, pasow nieciagtosci dla wskaznika PKB per capita
/ iloraz potencjalu oraz efektu tornada w oporze przestrzeni dla réznych war-
tosci CATCH-time. Calo$¢ zakonczono przedstawieniem typologii regionow
w konteks$cie nadwyzki/niedoboru potencjatu ekonomicznego wzgledem poten-
cjatu ludnosciowego na poziomach analizy odpowiednio wewnatrzeuropejskim
i wewnatrzkrajowym.

Calo$¢ monografii zamyka podsumowanie z wnioskami wynikajacymi
z modelu dostepnosci europejskiej EU-ROAD-ACC, wnioskami i rekomenda-
cjami dla polityki przestrzennej, transportowej oraz polityki mobilnosci, w tym
polityki migracyjnej i dyskusja dotyczaca potrzeby dalszych studiéw w propo-
nowanej tematyce badawczej.
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2. Dostepnosc potencjatowa regionu

2.1. Analizy dostepnosci w ujeciu miedzynarodowym

Badania dostgpnosci w Europie w ujeciu miedzynarodowym mozna podzieli¢ ze
wzgledu na zasigg przestrzenny na dwie kategorie: analizy na poziomie europej-
skim oraz transgranicznym.

Dla przestrzeni Unii Europejskiej, od poczatku lat 80-tych badania dostep-
nosci byly i s3 powiazane z koncepcja peryferyjnosci i spdjnosci terytorialnej,
m.in. pionierskie badania Keeble i in. (1982, 1988), gdzie oszacowano drogowa
dostepnos¢ potencjalowa w dziewigciu (a w 1998 r. w dwunastu) krajach éwcze-
snej Wspolnoty Europejskiej. Analiza zostala wykonana na poziomie NUTS 1
i NUTS 2 i uwzgledniata réwniez bariery w postaci barier handlowych i mor-
skich przej$¢ granicznych w transporcie towaréw. Z kolei Copus (1997, 1999)
rozwingl tzw. indeksy peryferyjnosci (peryferyjnos¢ mozna rozumie¢ jako
odwrotno$¢ dostepnosci) na poziomie NUTS 2 i NUTS 3. Model predkosci ruchu
zostal przygotowany w oparciu o réznice w predkosciach na poszczegdlnych
kategoriach drég oraz réznice w czasie oczekiwania na przejsciach granicznych.
W polowie lat dziewig¢cdziesigtych oszacowano potencjalowa dostepnos¢ dro-
gowa przestrzeni europejskiej (m.in. Schiirmann i in., 1997).

W kolejnej dekadzie nastapity cykliczne badania dostepnosci potencjalowej
przestrzeni Unii Europejskiej do ludnosci oraz PKB na poziomie NUTS 3, w tym
wykonywane przez Wegenera i in. (2001). Jako bariera uwzgledniony zostal
w tym badaniu czas oczekiwania na granicach panstwowych. Z kolei Schiirmann
i Talaat (2000) rozszerzyli analize atrakcyjnosci celéw podrdzy o liczbe miejsc
pracy (oprocz wczesniej wykorzystywanych: liczby ludnosci oraz PKB). Zostaly
wykonane niezaleznie dwa modele predkosci ruchu, dla pojazdéw osobowych
oraz cigzarowych przy uwzglednieniu limitéw predkosci oraz czaséw oczeki-
wania na granicach. W dalszych badaniach dokonano aktualizacji wskaznikéw
dostepnosci drogowej, pokazano zmiany jakie byly wynikiem rozbudowy
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sieci transportowych w powigkszajacej si¢ Unii Europejskiej (Spiekermann
i Schiirmann, 2007). Wskazniki zostaly oszacowane dla przestrzeni ESPON
(kraje czlonkowskie Unii Europejskiej oraz Szwajcaria, Norwegia, Islandia
i Liechtenstein).

Tabela. 2.1. Europejskie i transgraniczne badania dostepnosci potencjalowej

Autorzy 5o zs zs q q
il e Zrodta podrézy Cele podrozy Srodki transportu | Zasieg przestrzenny
Keeble iin. (1982, | NUTS 1, NUTS 2 PKB Samochodowy EU9; EU12
1988) (towarowy)
Copus (1997, 1999) | NUTS 2, NUTS 3 Ludnos¢, PKB, Drogowy EU15+2+12
miejsca pracy w
NUTS 2/NUTS 3
Wegener i in. (2001) NUTS 3 Ludnos¢, PKB Drogowy, kolejowy, EU15
w komorkach lotniczy
rastrowych
Schiirmann i Talaat | NUTS 0, NUTS 3 Ludnos¢, PKB, Drogowy (w tym EU15+12
(2000) miejsca pracy w towarowy)
NUTS 3
Spiekermann i NUTS 3 Ludnoé¢ w NUTS 3 Drogowy, EU27+2
Schiirmann (2007) kolejowy, lotniczy,
multimodalny
Spiekermann i in. NUTS 3 Ludnosé, PKB Drogowy, EU27+2
(2015) kolejowy, lotniczy,
multimodalny
Spiekermann i NUTS 3, LAU 2 LAU 2 Drogowy, Kraje skandynawskie
Aalbu (2004) kolejowy, lotniczy,
multimodalny
Gloersen (2006) NUTS 3; gridy NUTS 3, porty Drogowy Kraje skandynawskie
lotnicze
Spiekermann i in. LAU 2 Ludnos¢ w LAU 2/ | Drogowy, kolejowy,| Europa pétnocno-
(2001) w aglomeracjach; NUTS 3 lotniczy zachodnia
NUTS 3
BBR (2005) Gridy Miejskie Obszary Drogowy, Europa Centralna
Funkcjonalne (FUAs) |  intermodalny
Wigckowski i in. Obszar pogranicza Europa Drogowy Zrédta podrézy na
(2012) polsko-stowackiego obszarze pogranicza
(LAU 1) polsko-stowackiego;
cele podrozy w calej
Europie

Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem Spiekermann i in. (2015).

W ujeciu transgranicznym analizy dostepnosci dotycza najmniej dwoch
krajow, ale w wigkszosci przypadkéw sa analizami przeprowadzanymi w celu
oszacowania dostepno$ci pewnego, w miare spojnego, regionu (lub makrore-
gionu) Europy skupiajacego kilka do nawet kilkunastu panstw (tab. 2.1). Tym
samym analizy o charakterze transgranicznym dotycza tych wszystkich badan,
ktére swoim zasiegiem obejmuja wigcej niz jedno panstwo a mniej niz calg
przestrzen Unii Europejskiej. W krajach skandynawskich Spiekermann i Aalbu
(2004) przeprowadzili analize multimodalnej dostepnosci potencjalowej na
wysokim poziomie dezagregacji, tj. na poziomie LAU 2. Dostepno$¢ potencja-
fowa do ludnosci w krajach skandynawskich byla réwniez tematem rozwazan
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Glgersena i in. (2006). Podobne analizy zostaly wykonane dla krajéw basenu
Morza Baltyckiego. Spiekermann i Schiirmann (2007) oszacowali multimo-
dalng dostepnoscia potencjalowa obszaru basenu Baltyku. Z kolei w szerszym
ujeciu obszar poéinocno-zachodniej Europy na poziomie LAU 2 w czternastu
najwazniejszych aglomeracjach oraz na poziomie NUTS 3 w przestrzeni miedzy
aglomeracjamianalizowali z wykorzystaniem m.in. drogowej dostepnosci poten-
cjatowej do ludnosci Spiekermann i in. (2001). Na obszarze Europy Srodkowej na
uwage zastuguje badanie dostepnosci potencjalowej wykonane w ramach pro-
jektu PlaNet Cense INTERREG IIB CADSES (BBR 2005). W ramach projektu
dokonano kalkulacji dostgpnosci dla gridow bedacych zrédtami podroézy, pod-
czas gdy celami podrozy zostaly miejskie obszary funkcjonalne, czyli tzw. FUAs
(Functional Urban Areas).

Mozna zauwazy¢ rowniez pewng korelacje miedzy czasem przeprowadzenia
badan dostepnosci a zasiegiem Unii Europejskiej (lub przed 1993 r. - Europejskiej
Wspolnoty Gospodarczej). W badaniach z lat 80-tych lub tych z poczatku lat
90-tych brano pod uwage dostepnos¢ dziewieciu lub dwunastu krajow (Keeble
iin., 1982, 1988). Wraz z procesem rozszerzania Wspdlnoty, powiekszaniu ulegal
réwniez obszar badawczy: do pietnastu krajow (Wegener i in., 2001), dwudzie-
stu pieciu (Schiirmann i Talaat, 2000) oraz dwudziestu siedmiu (Spiekermann
i Schiirmann, 2007). Tematyka dostepnosci w wymiarze europejskim jest ponadto
tematem poruszanym w wielu waznych dla polityki spéjnosci dokumentach unij-
nych (Komisja Europejska, 2010; Agenda Terytorialna..., 2011; Bohme i in., 2011).

Wigkszos¢ autoréw badan dostepnosci jest zgodna, ze dostepnos¢ transportowa
jest jednym z tych terminéw, ktore cho¢ powszechnie uzywane, nie doczekaty sie
jak dotad, uniwersalnej i uznanej za najlepsza, definicji (Gould, 1969). Najczesciej
spotykane metody badania dost¢pnosci, réwniez w badaniach na poziomie mie-
dzynarodowym, to: podej$cie bazujace na koszcie podrozy (travel-cost approach)
- np. $redni wazony koszt podrézy miedzy wybranym weztem a pozostalymi
wezlami sieci (Gutiérrez, 2001), (Spiekermann i Neubauer, 2002), dostepnos¢
kumulatywna (cumulative accessibility) - np. liczba ludnosci, ktérag mozna osig-
gnac¢ w konkretnym czasie podrézy z wybranego wezta (Gutiérrez, 2001; Keeble
i in., 1982; Spiekermann i Neubauer, 2002), i dostepnos¢ potencjalowa (poten-
tial accessibility) (Hansen, 1959; Bruinsma i Rietveld, 1998; Gutiérrez, 2001;
Spiekermann i Neubauer, 2002; Spiekermann i Schiirmann, 2007). Szerzej na
temat zalozen modelu dostepnosci potencjalowej w rozdziale czwartym.

Jak wskazujg autorzy raportu projektowego ESPON TRACC Spiekermann
i in. (2015) ponad polowa badan dostepnosci na poziomie europejskim wyko-
rzystuje jako metode badawcza dostepnos¢ potencjalowa. Jednak tylko
w ksiazce: Spiekermann i in. (2015) wykorzystano rézne parametry krzywej
oporu przestrzeni dla zobrazowania dostepnosci do réznych celow podrézy
w wielu krajach i regionach Europy. Raport ESPON TRACC (Spiekermanni in.,
2015) jest réwniez jedyna publikacja, w ktorej zaprezentowano, obok wyni-
kéw dostepnosci wewnatrzeuropejskiej, rowniez wyniki poréwnawcze analiz
dostepnosci w ujeciu wewnatrzkrajowym dla panstw Unii Europejskie;j.
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W Polsce rozwoj badan dotyczacych dostepnosci transportowej mial miejsce
od drugiej wojny $wiatowej. Nalezy wyrdzni¢ przede wszystkim klasyczng prace
Chojnickiego (1966), opisujaca na gruncie teoretycznym zastosowanie modeli
potencjatu i grawitacji w badaniach przestrzenno-ekonomicznych. Na poziomie
regionu rozwijano problematyke dostepnosci, rowniez w kontekscie przestrzennej
dostepnosci szkolnictwa ponadpodstawowego (Guzik, 2003), dostepnosci obsza-
réw metropolitalnych (Bartosiewicz, 2012; Gadzinski, 2013) oraz potencjalu miast
regionu (Ratajczak, 1998). W ostatnich latach osrodkiem badan nad dostepnoscia
transportowy jest Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
(m.in. prace zwigzane z monitoringiem wskaznika miedzygaleziowej dostepnosci
transportowej, WMDT). W IGiPZ PAN podjeto réwniez prace koncepcyjno-teo-
retyczne, zwigzane z zastosowaniem dostepnosci przestrzennej, w planowaniu
i zagospodarowaniu przestrzennym, z uwzglednieniem problematyki spéjnosci
terytorialnej (Komornicki i in., 2010; Rosik, 2012; Stepniak i Rosik, 2013).

W literaturze polskiej, jak dotad nie byto kompleksowej analizy zjawiska
dostepnosci w ujeciu miedzynarodowym, z wyjatkiem Wieckowski i in.
(2014), gdzie oszacowano m.in. dostepno$¢ potencjalowa obszaru pogranicza
polsko-stowackiego na poziomie LAU 1. Wykorzystano model predkosci ruchu
zbudowany w IGiPZ PAN uwzgledniajac m.in. czasy oczekiwania na zewnetrznej
granicy Unii Europejskie;j.

Dotychczasowe badania dostepnosci potencjalowej, prowadzone gléwnie
w ostatnich latach w IGiPZ PAN, dotyczyly przede wszystkim dostepnosci
drogowej w kontekscie krajowym, a cele podrdzy na kontynencie europejskim
stuzyly jedynie podrézom majacym swoje zrédto w Polsce (por. m.in. Rosik,
2012; Stepniak i Rosik, 2013; Rosik i in., 2015). Tym samym niniejsza monografia
jest pierwsza probg ukazania zréznicowania poziomu dostepnosci potencjatowej
na calym kontynencie europejskim przy zalozeniu zaréwno zrédet jak i celow
podrézy w calej Europie.

2.2. Dostepnos¢ potencjatowa i iloraz potencjatow

Generalnie, jezeli okreslimy jako dostgpnos¢ rejonu transportowego i, czas
podrézy migdzy dowolng parg rejondw transportowych i orazj, t,, jest elementem
oporu przestrzeni, a miarg atrakcyjnosci celu podrdézy w rejonie transportowym
J jest liczba ludnosci, POP, to og6lny wzor na dostgpno$c potencjatowg do lud-
nosci (potencjal ludno$ciowy) przyjmuje postac:

A(POP)=5 POP fit,) (1)
i analogicznie, jezeli nominalny PKB w rejonie transportowym j jest miarg
atrakcyjnosci celu podr6zy, GDP,, to wzor na dostepno$c¢ potencjatows do PKB

(potencjal ekonomiczny) przyjmuje postac:
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A(GDP)=5 GDP f(t,) )

Wyrazenie ,,potencjal ekonomiczny” (economic potential) byto wykorzysty-
wane réwniez przez Clarka (1969) i Vickermana (1974). Z kolei Wartz (1959)
iRich (1980) uzywali pojecia ,,potencjat dochodowy” (income potential), a Harris
(1954) preferowal ,,potencjal rynkowy” (market potential). Wéréd autoréw badan
dostepnosciowych PKB moze by¢ wykorzystywany zaréwno w ujeciu nominal-
nym, (m.in. w modelu SASI, jak u Spiekermann i Wegener, 2016) lub w ujeciu
parytetu sily nabywczej, z uwzglednieniem sily nabywczej ludnosci (Ribeiro
iin., 2010). W niniejszej monografii wybrano pierwsza z tych opcji w celu uka-
zania wigkszego zréznicowania poziomu dostepnosci do PKB niz dostepnosci
do ludnosci, ale réwniez ze wzgledu na wigksza korelacje z rzeczywistymi rézni-
cami w wynagrodzeniach miedzy krajami.

W swoim artykule przegladowym Rich (1980) wskazal, ze zwigzek miedzy
dochodem a potencjalem ludnosciowym, a takze relacje miedzy potencjalem
dochodowym, i dochodem na mieszkanca byly przedmiotem zainteresowa-
nia badaczy od lat pie¢dziesiatych (Coffey, 1977; Warntz, 1959; Dutton, 1970).
Przykladem jest zastosowanie ilorazu potencjaléw w badaniach empirycznych
dla obszaréw metropolitalnych Bostonu i Toronto (Coffey, 1978). Stosunek
potencjatu ekonomicznego i ludnosciowego rejonu transportowego i, okreslony
ponizej jako iloraz potencjatéw (Q), jest przedstawiony z wykorzystaniem naste-
pujacej formuty:

 A(GDP),

' A(POP), 3)

Mozna wyro6zni¢ kilka powoddw, dla ktérych iloraz potencjatéw ma prze-
wage nad PKB na mieszkanca jako miara poziomu rozwoju. Iloraz potencjalow
jest wskaznikiem uwzgledniajacym wplyw relacji miedzyregionalnych, w tym
relacji miedzy regionami sgsiadujacymi ze sobg, na poziom rozwoju. Przykladem
tego procesu, w ramach nowej geografii ekonomicznej, jest sytuacja, gdy bied-
niejszy region potozony wzdluz autostrady lub linii kolei duzych predkosci
miedzy dwoma bogatymi regionami moze skorzysta¢ z bliskosci obu rynkéw
(Baldwin i in., 2003). W tradycyjnym podejsciu opartym na PKB na mieszkanca
potencjal takiego regionu jest czgsto pomijany i jest znacznie nizszy niz poten-
cjal sasiednich regionéw. Ponadto iloraz potencjaléw to zmienna o cigglym
rozkladzie przestrzennym (Czyz, 2002), umozliwiajaca wizualne ,wygtadzenie”
réznic w dochodach miedzy sasiednimi regionami. Rozktad przestrzenny ilo-
razu potencjaléw jako miary poziomu rozwoju mozna uzna¢ za podstawe do
rozréznienia regionéw rdzeniowych i obszaréw peryferyjnych.

Zaréwno na poziomie krajowym, jak i miedzynarodowym iloraz potencja-
téw ma ogromne znaczenie dla polityki spéjnosci, poniewaz wskazuje obszary
odlegle od najwigkszych rynkéw, co moze skutkowa¢ poglebieniem proceséw
wyludniania (Stepniak i Rosik, 2016). W skali europejskiej wskaznik pokazuje
kraje / regiony szczegolnie atrakcyjne jako potencjalny cel migracji (nadwyzka
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potencjatu ekonomicznego nad potencjalem ludnosciowym) oraz te kraje /
regiony, ktére potencjalnie bedg Zrédlem stosunkowo taniej sity roboczej (nad-
wyzka potencjalu ludnosciowego nad potencjalem ekonomicznym). Te ostatnie
regiony mozna postrzega¢ jako zroédlo proceséw migracyjnych lub miejsca, do
ktoérych warto delokalizowa¢ produkcje. W przypadku regiondéw przygranicz-
nych zwigzek miedzy PKB na mieszkanca a ilorazem potencjaléw moze ujawnic
tzw. pasy niecigglosci, ktore sg tutaj rozumiane jako regiony sasiadujace ze soba
po obu stronach granicy o znaczaco réznej wartosci wskaznika ilorazu poten-
cjaléw. Tworzenie sie takich paséw niecigglosci prowadzi z kolei do wysokiego
potencjatu do ruchéw migracyjnych lub dojazdéw do pracy (Kertesi, 2000; Osth
i Lindgren, 2012; Jakubowski, 2018).

2.3. Wymiary dostepnosci

Wskazniki dostepnosci sa wrazliwe na wykorzystanie tzw. wymiaréw dostepno-
$ci (accessibility dimensions). Spiekermann i Neubauer (2002) wyrézniaja kilka
wymiaréw dostepnosci. Sg to (pogrubiong czcionka wskazano wymiary dostep-
nosci, wykorzystywane w ujeciu poréwnawczym w niniejszym opracowaniu):

o zrédla podroézy — rézne grupy spoteczno-ekonomiczne zréznicowane pod

katem dochodu, wieku lub pici,

+ cele podrézy - mozliwosci, aktywnoscilub zasoby dostepne w celu podrézy

(np. liczba ludnosci, PKB, ustugi),

o typ (rodzaj) transportu - transport pasazerski lub towarowy,

« galaz transportu,

+ miara oporu przestrzeni (czas, koszt itd.),

« forma oporu przestrzeni (forma funkcyjna i parametry),

 ograniczenia w postaci regulacji (limity predkosci, zakazy wjazdu) lub

przepustowosci (kongestia),

o bariery - polityczne, ekonomiczne, prawne, psychologiczne i inne (por.

Rosik, 2012),
« zasieg przestrzenny badania (od globalnego, przez europejski, krajowy, po
regionalny i lokalny) (por. Rosik i in., 2015),

 dynamika (ujecie statyczne vs dynamiczne).

Liczba wymiaréw dostepnosci jest zatem relatywnie duza i w zasadzie nie-
ograniczona. W dowolnej symulacji dostgpnosci mozna wzig¢ pod uwage
dowolng liczbe wymiaréw, a kazdy wariant wyboru prowadzi do innych wyni-
kéw. Analiza dostepnosci przypomina zatem gre w jednorekiego bandyte
(maszyna wrzutowa), przy czym wymiary dostepnosci sa walcami, ktérych
dowolne ustawienie daje kazdorazowo inny wynik symulacji.
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Atrakcyjnos¢ podrozy. Pierwszy z wymiaréw dostepnosci, ktéry byl analizo-
wany w projekcie EU-ROAD-ACC to atrakcyjnos¢ celu podrézy. W tym przypadku
analiza dotyczy, zgodnie z formulg zaprezentowang w podrozdziale 2.2, poten-
cjalu ludno$ciowego (dostepnos¢ do ludnosci) oraz potencjatu ekonomicznego
(dostgpno$¢ do PKB). Poréwnanie dwdch potencjatéw zostalo wykonane z wyko-
rzystaniem formuly ilorazu potencjatéw (szerzej w podrozdziale 4.8).

Zasieg przestrzenny. W przypadku badan na poziomie calego kontynentu
lub analiz transgranicznych problematyczne staje sie¢ wytyczenie granic obszaru
badawczego. Podstawowg zaletg ograniczania zasiggu obszaru badawczego do
krajéw nalezacych do Unii Europejskiej jest dostepnos¢ zestandaryzowanych
danych statystycznych dla calego obszaru badawczego (Bruinsma i Rietveld,
1998). Problemem stajg si¢ jednak kraje graniczne Wspdlnoty. Z perspektywy
Polski wazniejsza jest dostepnos¢ do lezacych poza granicami Unii Europejskiej
Bialorusi lub Ukrainy niz Portugalii. Z tego wzgledu wlasciwe jest rozszerza-
nie obszaru badawczego poza obszar Unii Europejskiej (patrz: Spiekermann
iin., 2015). Potraktowanie rejonéw transportowych poza Unig Europejska jako
jedynie celow podroézy, a nie zrédet podroézy (patrz: Spiekermann i in., 2015)
ogranicza zasi¢g kartograficzny (prezentacja wynikéw badania na mapach lub
w tabelach) jedynie do terytorium Unii Europejskiej. Z tego wzgledu, zeby méc
poréwnaé poziom dostepnosci krajow EU28/EU27 oraz wszystkich innych
potozonych w Europie w projekcie EU-ROAD-ACC zasieg przestrzenny zrédet
i celow podroézy jest jednakowy i réwny powierzchni kontynentu europejskiego
(szczegoly w podrozdziatach 4.1-4.2).

Dlugos¢ podrozy. Kolejnym wymiarem analizy dostepnosci jest uwzgled-
nienie dlugos$ci podroézy, czyli podrézy krotkich i dtugich. Przy uwzglednieniu
wykladniczej funkcji oporu przestrzeni:

f(tij)zexp(—ﬁtij ) 4)

parametr 8 roznicuje szybkos¢ z jaka maleje atrakcyjnos¢ celu podrdzy. Zaktada
sie, ze dla podrézy krotkich atrakcyjnosé¢ celu podrézy maleje szybciej (wysoka
warto$¢ parametru f) niz dla podroézy dlugich (niska warto$¢ parametru f3).
Jezeli wzig¢ pod uwage miedzynarodowy wymiar analizy, nie méwiac juz
o calym kontynencie, istnieje potrzeba uzycia innych wartosci parametréw
krzywej oporu przestrzeni niz na poziomie lokalnym lub regionalnym (Rosik
iin., 2015). Im bardziej globalnie patrzymy i im diuzsza jest podrdz, tym tagod-
niejsza staje sie funkcja oporu przestrzeni. Dlatego w badaniach europejskich
najczesciej stosuje si¢ wskaznik dostepnosci dla podrézy diugich (Schiirmann
i Talaat, 2000; Schiirmann i in., 1997), a w miar¢ zmniejszania zasiegu prze-
strzennego analizy, np. na poziomie krajowym (Reggiani i in., 2011) lub na
poziomie regionalnym (Handy i Niemeier 1997; Martinez i Viegas, 2013), auto-
rzy stopniowo skracaja czas podrézy odpowiadajacy tzw. half-life (taki czas
podrdzy dla ktérego atrakcyjnos¢ celu podrézy spada dwukrotnie), aby lepiej
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odzwierciedlal potrzeby zwigzane z regionalnym lub lokalnym rynkiem pracy,
w tym codzienne dojazdy do miejsc pracy, szkol itp. (Rosik i in., 2015).

Tabela 2.2. Warto$¢ parametru 3 w funkeji oporu przestrzeni — przeglad literatury
przedmiotu na poziomie europejskim i krajowym

Autorzy przf;ii;;egnny B parametr Szczegoly badania
Schiirmann i Taalat (2000) europejski 0.003 drogowy
Stepniak i Rosik (2013) europejski 0.005775 drogowy
Schiirmann i Taalat (2000) europejski 0.007 drogowy
Schiirmann i in. (1997) europejski 0.010 drogowy
Reggiani i in. (2010) krajowy 0.009 dojazdy do pracy w Niemczech
Stepniak i Rosik (2013) krajowy 0.023105 drogowy
Stepniak i in. (2013) krajowy 0.034657 dostepno$¢ do ludnosci
Geurs i Eck (2001) krajowy 0.039 krajowe Badanie Ruchu w Holandii
Spiekermann i in. (2013) krajowy 0.04621 dostepnos¢ do lekarzy

Zrédlo: Rosik i in., 2015.

Aby zbada¢ wptyw dlugosci podrézy na zmiane poziomu dostepnosci poten-
cjalowej, potrzebny jest szereg symulacji dla réznych wartosci parametru f3
(Stepniak i Rosik, 2017). Najczesciej dla réznicowania dlugosci podrézy podaje
sie warto$¢ czasu podrozy, dla ktérego atrakcyjnosé¢ celu podrézy przy wyko-
rzystaniu danej funkcji oporu przestrzeni spada do potowy. Mozna w tym celu
wykorzysta¢ pojecie half-time (Spiekermann i in., 2015) lub half-life (Osth i in.,
2014; Rokicki i Stepniak, 2018). Autorzy niniejszego opracowania sugeruja alter-
natywna propozycje, czyli ttumaczenie na jezyk angielski wyrazenia: ,,Czas dla
ktdrego atrakcyjnos¢ celu podroézy spada do okolo polowy”, co mozna ttumaczy¢
jako: Time that Cuts Attractiveness To a Circa Half, w skrocie CATCH-time.

W ramach projektu EU-ROAD-ACC analiz¢ potencjalowej dostepnosci dro-
gowej dla kontynentu europejskiego przeprowadzono dla réznych wartosci
parametru f3, tj. réznej wielkosci tzw. CATCH-time (szczegoty w podrozdziale 4.5).
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3. Efekt granicy a poziom dostepnosci

3.1. Efekt granicy. Granica jako bariera

Efekt granicy (border effect) moze mie¢ dwojaki charakter.

Po pierwsze, istnienie granicy panstwowej moze wplywaé¢ na wydtuzenie
czasu podrézy w zwigzku z czasem postoju w kolejce na granicy oraz czasem
same]j odprawy granicznej. Lacznie obie kategorie mozna zsumowac jako czas
oczekiwania na granicy.

Po drugie, istnienie granicy panstwowej wplywa na percepcje atrakcyj-
nosci celéw podrozy. Réznica w percepcji atrakcyjnosci celu podrézy wynika
z istnienia barier politycznych, formalno-prawnych, ekonomicznych oraz psy-
chologicznych (por. Komornicki, 1999; Wieckowski, 2004; Rosik, 2012), ale
réwniez stymulant podrézy. W skrajnym przypadku bariery antropogeniczne
na granicy panstwowej moga catkowicie ograniczy¢ ruch oséb lub towarow.

W literaturze $wiatowej tzw. efekt granicy oznacza najczesciej roznice
pomiedzy wielkoscig przeptywoéw (najczesciej handlowych) miedzynarodowych
oraz miedzyregionalnych (w granicach danego kraju) wynikajaca bezposrednio
z wystepowania granic panstwowych (Helble, 2007). Efekt granicy wystepuje
jako jedna ze zmiennych objasniajacych w réwnaniu regresji, w ktérym zmienna
objasniang jest wielko§¢ eksportu. Innymi zmiennymi objasniajagcymi moga by¢
réwniez: wspdlna granica (dla krajow sasiadujacych), wspolna waluta, wspolny
jezyk, réznice w cenach doébr handlowych, a nawet dostgpno$¢ dzienna dla
podrdzy biznesowych (Helble, 2007). W ujeciu miedzynarodowym efekt granicy
w literaturze jest szerzej omawiany zaréwno w kontekscie handlu przez granice
amerykansko-kanadyjska (McCallum, 1995; Helliwell, 1996), jak i w Europie
(Wei, 1996; Nitsch, 2000; Head i Mayer, 2000; Head i Mayer, 2002; Chen, 2004;
Capelloiin., 2018). Wedlug badan Head i Mayer (2000) w latach 1984-1986 efekt
granicy dla EU-9 wynidst 2,84 co oznacza okolo 17-krotnie wyzsze wartosci
handlu migdzyregionalnego niz miedzynarodowego (tab. 3.1).
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Tabela 3.1. Badania efektu granicy w Unii Europejskiej

Autor Zasicg Okres Efel.(t Pozostate zmienne
przestrzenny | czasowy | granicy

Wei (1996) EU-10 1982-1994 | 0,97-0,45 | WoPOIna granica,
wspélny jezyk

Nitsch (2000) EU-10 1979-1990 | 2,51-1,99 | WV spSIna granica,
wspdlny jezyk

Head i Mayer (2000) EU-9 1976-1995 | 3,04-2,41 | Wspdlny jezyk

Head i Mayer (2002) EU-12 1993-1995 | 1,44 | WSPSlna granica,
wspolny jezyk

Chen (2004) EU-7 1996 1,80 | Wspdlna granica

Zrédto: Helble (2007).

Warto wspomnie¢ réwniez o analizie przeprowadzonej przez Wolfa (2005),
w ktorej dokonal on szacunku efektu granicy sprzed pierwszej wojny $wiato-
wej w Polsce okresu migedzywojnia (1918-1939). Wedlug niego w poréwnaniu
do wyzej wymienionych badan na granicy amerykansko-kanadyjskiej oraz
innych przeprowadzonych miedzy krajami Unii Europejskiej polska przestrzen
byla w okresie migdzywojnia dobrze zintegrowana, mimo ponad stuletniego
okresu zaborow (Wolf 2005). W transporcie pasazerskim literatura przedmiotu,
zapewne ze wzgledu na trudnosci w uzyskaniu wiarygodnych danych o prze-
plywach, jest znacznie bardziej uboga. Mozna przywola¢ dwa szacunki efektu
granicy dla pasazerskiego transportu lotniczego wykonane dla granicy Kanady
i USA przez Hazledine (2009) oraz dla granic Niemiec przez Klodta (2004).

Interesujaco wyglada kontekst literaturowy dla efektu granicy w przypadku
jej zamkniecia lub czgsciowego ograniczenia jej przenikalno$ci.

Po upadku zelaznej kurtyny w 1989 r. granice analizowano gltéwnie pod
katem zmniejszenia ich funkcji, co spowodowalo wzrost przenikalnosci. Jak
wskazuje Guild (2001), rosngca mobilnos¢ ludzi, globalizacja i polityczna inte-
gracja Europy zasadniczo zmienily znaczenie granic. Z tego powodu sytuacja
poszczegdlnych miast i regiondw jest coraz czeéciej postrzegana jako pochodna
transgranicznych oddziatywan zewnetrznych (Castells, 2009; Taylor i in., 2010).
Przeplywy miedzynarodowe zyskaly kluczowe miejsce we wspodlczesnej ekono-
mii (Krugman, 2014) i geografii spoleczno-ekonomicznej, a rozwdj regionalny
jest coraz bardziej zalezny od interakcji transgranicznych (Diihr i in., 2010).
Zmiany w Europie Srodkowej, w tym podpisanie ukladu z Schengen przez
wigkszo$¢ panstw UE, a takze realizacja licznych projektéw transgranicznych
(wspieranych przez UE) spowodowaly, ze proces zwigkszania przenikalno-
$ci granic europejskich uznano za nieodwracalny (Martinez, 1994). W miare
postepu proceséw integracji przestrzennej oczekiwano dalszego stopniowego
zmniejszania ograniczen (Corvers i Giaoutzi, 1998). Chociaz zaobserwowano
réwnolegte wzmocnienie granic zewnetrznych UE (Jakubowski i in., 2017),
oczekiwano, ze z czasem stang si¢ one rowniez bardziej przenikalne. W zwiazku
z tym przyjeto, ze ,otwarte granice” s3 ,innowacja’, ktdra rozprzestrzeni si¢ na
inne kraje regionu i $wiata. Watpliwosci dotyczace liniowego charakteru zmian
przenikalno$ci granic europejskich pojawity si¢ po 2014 r. w wyniku trzech
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duzych kryzysoéw i proceséw ksztaltujacych rezim graniczny w ,,zjednoczonej”
Europie przed marcem 2020 r. Te trzy kryzysy to:
« Kryzys migracyjny, ktéry doprowadzit do powrotu kontroli granicznych
na niektérych odcinkach (Rheindorf i Wodak, 2017; Vollmer, 2016);
» Rosyjska inwazja na Ukraine skutkujaca np. zawieszeniem umowy
o malym ruchu granicznym miedzy Polska a Rosja (Komornicki
i Wiéniewski, 2017);

o Brexit (Lim, 2018; Portes i Forte, 2017).

Ogolnie rzecz biorac, wymienione zdarzenia byty selektywne pod wzgledem
przestrzeni (okreslone odcinki granic) i czasu (krotkie okresy). Nagle i ostre
ograniczenie przenikalnosci granic w calej Unii Europejskiej w marcu 2020 r.
w wyniku pandemii COVID-19 bylo calkowicie bezprecedensowym i nieprze-
widywalnym zjawiskiem, tak zwanym czarnym tabedziem (Taleb, 2007).

Efekt zamknigcia granic nalezy rozumie¢ w kontekscie podatnosci sieci
drogowej na rzadkie, duze ryzyko (Berdica, 2002) lub nagte, nieprzewidziane
zdarzenia (Jenelius i in., 2006). Do tej pory wrazliwo$¢ sieci drogowej byta
analizowana gléwnie w kontekscie katastrof naturalnych, takich jak trzesienia
ziemi (Chang i Nojima, 2001), huragany (Sohn, 2006), pozary (Gulliani i in.,
2012), powodzie (Pregnolato i in., 2017; Moghadas i in., 2019; Singh i in., 2018),
a takze zamachy terrorystyczne (Faturechi i Miller-Hooks, 2014). Jak wskazali
Jenelius i in. (2006), w bardzo rzadkich przypadkach, gdy trudno jest oszacowaé
prawdopodobienstwo zdarzenia, termin ,,podatnos¢ warunkowa lub narazenie”
(conditional vulnerability lub exposure) jest uzywany w kontekscie krytycznosci
okreslonego element sieci (odcinek, wezel, grupy odcinkow lub wezléw, w tym
przypadku - przejscia graniczne) (przeglad badan empirycznych dotyczacych
tej tematyki w Wan i in., 2018).

W tym kontekscie jednym z efektéw nieoczekiwanych zdarzen, tj. zamknie-
cia granic, jest nagly spadek dostepnosci, a w konsekwencji wzrost peryferyjnosci
regiondw, w szczegdlnosci regiondw przygranicznych. Aby ocenic skale tego zja-
wiska, dokonuje si¢ poréwnania sytuacji przed i po wydarzeniu. Jak wskazuje
Sohn (2006) w kontekscie trzesien ziemi, utrate dostepnosci nalezy zdefiniowa¢
jako stosunek miedzy dwoma poziomami dostepnosci w warunkach po trze-
sieniu ziemi i przed trzgsieniem ziemi. Podazajac tym tropem, analizujemy
w niniejszym opracowaniu zmiany w dostepnosci / peryferyjnosci przed i po
wystapieniu czarnego labedzia, prawdziwego trzesienia ziemi w europejskiej
polityce transportowej, tj. pandemii COVID-19.
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3.2. Granice wewnetrzne strefy Schengen

Odcinki graniczne w Europie mozna podzieli¢ ze wzgledu na istotnos¢ barier.
Najwazniejszy podzial odcinkéw granicznych w kontekscie czaséw oczeki-
wania na granicy wynika z funkcjonowania strefy Schengen, ktérej stronami
jest obecnie 26 panstw europejskich, tj. 22 panstwa Unii Europejskiej (bez
Rumunii, Bulgarii, Chorwacji, Cypru, i Irlandii), Islandia, Norwegia, Szwajcaria
i Liechtenstein. W ramach strefy od 1995 r. catkowicie zniesiono kontrole na
granicach, co w duzym stopniu umozliwilo ptynny przejazd przez wiekszos¢
odcinkéw granicznych. Swobodny przejazd funkcjonuje réwniez na granicach
San Marino, Watykanu i Monako, mimo funkcjonowania posterunkéw granicz-
nych - przez granice Andory, a takze, dla dwdch krajow pozostajacych do 2020 r.
w UE i poza strefg Schengen - Irlandii i Wielkiej Brytanii (Irlandia Pétnocna),
gdzie w 2005 r. zlikwidowano ostatni punkt kontrolny.

W 2011 r. rozpoczely sie prace nad modyfikacja ukladu z Schengen, ktéra
skutkuje mozliwoscig okresowego przywrocenia kontroli przez panstwa czton-
kowskie na ich granicach wewnetrznych. Do 2015 r. tymczasowe kontrole
graniczne byly wprowadzane sporadycznie na krotki okres czasu gtéwnie w przy-
padku szczytéw grup politycznych i konferencji. Te sytuacje zmienit wybuch
kryzysu migracyjnego w Europie, a w jeszcze wiekszym stopniu — wybuch pan-
demii COVID-19 w 2020 r (por. kolejne podrozdziaty).

3.3. Kryzys uchodzczy

Kryzys migracyjny w Europie zwany réwniez kryzysem uchodzczym byt naj-
wiekszym zjawiskiem tego typu od czaséw II wojny swiatowej. Za date wybuchu
kryzysu uznaje si¢ rok 2015 kiedy to swiatowe media obiegly zdjecia wedruja-
cych uchodzcéw i emigrantéw ekonomicznych domagajacych si¢ mozliwosci
przekroczenia kolejnych odcinkéw granic w kierunku bogatych krajéw zachod-
niej Europy. W 2015 roku panstwa czlonkowskie Unii Europejskiej otrzymaty
ponad 1,2 mln wnioskéw o azyl, czyli ponad dwukrotnie wigcej niz w 2014 roku.

Przyczyn kryzysu nalezy szuka¢ m.in. w protestach spotecznych okreslanych
jako Arabska Wiosna Ludéw. W krajach arabskich narastato w tym okresie nieza-
dowolenie mieszkancow z sytuacji materialnej, korupcji i nepotyzmu wladz oraz
ograniczen swobod obywatelskich. Do pierwszych wystapien doszto w Tunezji
17 grudnia 2010 r. i te date uznaje si¢ za poczatek protestow. W kolejnych miesia-
cach i latach masowe protesty wybuchty réwniez w Algierii, Jordanii, Omanie,
Sudanie, Jemenie, Egipcie i Bahrajnie. Mniejsze protesty odbyly sie réwniez
m.in. w Maroku, Kuwejcie czy Somalii.
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Sytuacja w regionie systematycznie ulegala pogorszeniu. Po 2011 r. nastgpita
destabilizacja Libii po obaleniu Muammara al-Kaddafiego. W tym samym roku
rozpoczela sie wojna domowa w Syrii. Kulminacja ofiar §miertelnych w tej wojnie
miata miejsce wlatach 2013-2014 (w kazdym roku powyzej 70 tys. ofiar) i w latach
2015-2016 (w kazdym roku powyzej 50 tys. ofiar). Dodatkowo w czerwcu 2014 r.
na granicy Syrii i Iraku zostalo proklamowane Panstwo Islamskie, ktorego
dzialalno$¢ doprowadzita do zwiekszonej migracji ludnosci z krajow arabskich
w kierunku europejskim. Wielu mieszkancéw krajéow nie objetych dzialaniami
wojennymi wykorzystalo sytuacje wzmozonej migracji z krajow dotknietych
kryzysem politycznym i wraz z uciekajacymi z Afryki Péinocnej i Bliskiego
Wschodu w celach zarobkowych tysigce ludzi udalo si¢ w kierunku Europy (tzw.
imigranci zarobkowi np. z Pakistanu lub Bangladeszu). Razem z uchodzcami
i migrantami ekonomicznymi pojawiali si¢ réwniez tzw. Bojownicy Panstwa
Islamskiego, ktérzy mieli przygotowywac sie do przeprowadzania atakéw terro-
rystycznych oraz rekrutowa¢ nowych czlonkéw w drodze do Europy. Kumulacja
migracji ludnosci nastgpita w 2015 r. (tab. 3.2). Szczegolnie wysoki, kilkunasto-
krotny wzrost osob nielegalnie przekraczajacych granice odnotowano na szlaku
wschodnim §rédziemnomorskim (granica morska Cypr-Grecja, granica Grecja-
Bulgaria i granice z Turcja) oraz, bedacym de facto jego przedluzeniem, szlaku
batkanskim (Grecja, Bulgaria, Rumunia, Wegry i Chorwacja na granicach lado-
wych z krajami regionu Batkanéw Zachodnich).

Tabela 3.2. Liczba migrantéw na poszczegolnych szlakach prowadzacych do Europy

Szlak 2009 | 2010 | 2011 | 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019
wschodni | 39973 55688| 57025| 37224| 24798| 50834 885386|182277| 42319 56560 83333
$rédziemnomorski
zachodni | 6642| 5003| s448| 6397| 6838 7183] 7004| 9990| 23063| 56245| 23969
$rédziemnomorski
balkanski 2995 2302| 4596 6336| 19926| 43355 764033|130261| 12179| 5844| 15127
centralny | 11043 4450| 64261] 15151| 45298[170 664| 153 946|181 376| 118962| 23485| 14003
srodZIemnomorskl
zachodnio 2244|196 340 174|283 276 874| 671|  421| 1323| 2718
-afrykanski
okrezny z Albanii | 520l 35007| 5269| 5502| 8728 ssar| s932| 5121| 6396| 4550 1944
do Grecji
wschodnio- 1335 1052| 1049| 1597| 1316| 1275| 1927| 1349]  776| 1029] 642
europejski
Morze Czarne 1 0 0 1 148 433 68 1 537 0 2
inne 20 3 1 0 4 12 7 1 1 0 3
Razem 104 503|103 991|140 989| 72 382[107 339|282 873( 1 822 177511 047 204 654| 149 036141 741

Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie danych FRONTEX. Nielegalne przekroczenia
granicy miedzy przej$ciami granicznymi na granicach zewnetrznych panstw cztonkowskich
UE i krajow stowarzyszonych z Schengen (wedtug korytarzy). Dane zglaszane co miesiac przez
panstwa czlonkowskie i kraje stowarzyszone z Schengen.
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Ryc. 3.1. Dynamika kryzysu uchodzczego. Liczba migrantéw na trzech najwazniejszych
trasach prowadzacych do Europy

Fig. 3.1. Dynamics of the refugee crisis. Number of migrants on the three most important routes leading to Europe
Zré6dlo: opracowanie wlasne na podstawie danych FRONTEX.

Tabela 3.3. Granice przez ktore przebiegaja najwazniejsze trasy migracyjne do Europy

Trasa migracyjna Granice przez ktore przebiegaja trasy
wschodni §rédziemnomorski granice morskie Cypru, Grecji oraz Grecji i Bulgarii graniczace z Turcja
zachodni $rédziemnomorski granice ladowe i morskie Hiszpanii bez Wysp Kanaryjskich
s Grecja, Bulgaria, Rumunia, Wegry i Chorwacja na granicach ladowych z
batkanski O . .
krajami regionu Batkanéw Zachodnich
centralny $rédziemnomorski granica morska Wloch i Malty
zachodnio-afrykanski Wyspy Kanaryjskie
okrezny z Albanii do Grecji granica ladowa Grecji z Albanig i Macedonii Pétnocnej
Rumunia, Wegry, Stowacja, Polska, Litwa, Lotwa, Estonia, Finlandia i
wschodnio-europejski Norwegia graniczace ladowo z Moldawia, Ukraing, Biatorusig i Fede-
racja Rosyjska
Morze Czarne granica morska Bulgarii i Rumunii

obszary nieuwzglednione na innych trasach np. Morze Baltyckie, Morze

Inne .
Potnocne

rodlo: Opracowanie wlasne

W zwigzku z kryzysem migracyjnym, a takze z rosngcym zagrozeniem
terrorystycznym cze$¢ panstw strefy Schengen przywrdcifa kontrole na grani-
cach wewnetrznych (okres tych kontroli kilkukrotnie przedtuzano) (tab. 3.4).
Tymczasowe kontrole graniczne przywrocito 6 z 26 panstw Strefy Schengen:
Austria, Dania, Francja, Niemcy, Norwegia i Szwecja. Z tych panstw tylko
Francja od samego poczatku zastrzegta sobie prawo do utrzymania tymczaso-
wych kontroli na wszystkich swoich granicach z wyjatkiem Monako. Sytuacje
te uzasadniano gléwnie jako srodek antyterrorystyczny, a nie jako sposéb na
zatrzymanie potoku migrantow.
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Tabela 3.4. Tymczasowe przywrocenie kontroli granicznej w Strefie Schengen od poczatku
2016 r. do wrzeénia 2018 .

Panistwo Okres . . - . . .
cztonkowskie Kkontroli Rodzaj granicy/miejsce kontroli Powdd kontroli
Wiszystkie granice z naciskiem na porty majace
. 04/01/2016 - . X L ; . . . .
Dania potaczenia promowe z Niemcami i na granice | Niespodziewany przeptyw migracyjny
03/03/2016 : .
ladowa z Niemcami
) 10/01/2016 - | Vszystkie granice z naciskiem na potudniowy | vy oot ludzi poszukujacych
Szwecja i zachodni region policyjny oraz Most nad . .
07/06/2016 . ! . miedzynarodowej ochrony
Sundem miedzy Szwecjg a Danig
Norwegia 15/01/2016 - | Wszystkie granice z naciskiem na porty z Ciagte zagrozenie duzym naptywem osob
8 11/06/2016 miedzynarodowymi polgczeniami promowymi | poszukujacych miedzynarodowej ochrony
. 04/03/2016 - WSZYStkl.e granice z nac1§k1em na porty majace Duzy naplyw 0sob ubiegajacych si¢ o ochrone
Dania potaczenia promowe z Niemcami i na granice .
02/06/2016 : . miedzynarodowg
ladowa z Niemcami
. 23/02/2016 - . . . . . Nielegalni migranci probujacy podrézowac do
Belgia 22/04/2016 Granica miedzy Flandrig Zachodnig a Francjg Wielkiej Brytanii
. 27/05/2016 - . .
Francja 26/07/2016 Wiszystkie granice EURO 2016, Tour de France
. 12/05/2016 - . . Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
Niemcy 12/11/2016 Granica ladowa z Austrig dnia 12 maia 2016 r.
. 16/05/2016 - . - . Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
Austria 12/11/2016 Granica ladowa ze Stowenig i Wegrami dnia 12 maia 2016 1.
Dania 01/06/2016 - | Porty majace polaczenia promowe z Niemcami | Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
12/11/2016 i na granicy ladowej z Niemcami dnia 12 maja 2016 r.
Szwedi 08/06/2016 - P;)rtﬁvx:irgglonle p;[hq? ny(rinspol(;ldnlowyétzl Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
weaa 12/11/2016 | Lrachodnum oraz Most nad sundem mieezy | gnia 12 maja 2016 1.
Szwecja a Danig
Norwegia 10/06/2016 - | Porty majace polaczenia promowe z Danig, Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
s 12/11/2016 Niemcami i Szwecja dnia 12 maja 2016 r.
04/07/2016 - . . Szczyt NATO, wizyta papieza i Swiatowe Dni
Polska 02/08/2016 Wiszystkie granice Miodziery
. 26/07/2016 - . . Przedtuzenie stanu wyjatkowego po ataku
Francja 26/01/2017 Wszystkie granice terrorystycznym w Nicei
. 12/11/2016 - . - . Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
Austria 12/02/2017 Granica ladowa ze Stowenig i Wegrami dnia 11 listopada 2016 .
. 12/11/2016 - . . Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
Niemcy 12/02/2017 | Granicaladowa z Austrig dnia 11 listopada 2016 .
Dania 12/11/2016 - | Porty majace polaczenia promowe z Niemcami | Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
12/02/2017 i na granicy ladowej z Niemcami dnia 11 listopada 2016 1.
Szwecia 12/11/2016 - f(z):gl(m;i%;o:;;pﬁ;?:ﬁnsziﬁ?mnIEI‘TY;; Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
) 12/02/2017 . . cdzy dnia 11 listopada 2016 1.
Szwecjg a Danig
N . 12/11/2016 - | Porty majace polaczenia promowe z Danig, Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
orwesia 12/02/2017 | Niemcami i Szwecja dnia 11 listopada 2016 .
Malta 21/0172017 - Granica morska i powietrzna Nieformalny szczyt na Malcie
09/02/2017
. 27/01/2017 - . . -
Francja 15/07/2017 Wiszystkie granice Stale zagrozenie terrorystyczne
. 11/02/2017 - . L . Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
Austria 11/05/2017 Granica ladowa ze Stowenig i Wegrami dnia 7 lutego 2017 1.
. 11/02/2017 - . . Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
Niemey 11/05/2017 | Granicaladowa z Austrig dnia 7 lutego 2017 r.
Dania 11/02/2017 - | Porty majace polaczenia promowe z Niemcami | Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
11/05/2017 i na granicy ladowej z Niemcami dnia 7 lutego 2017 r.
Szwecia 11/02/2017 - iP;:(t:ﬁZﬁz%;oél::zp;[l:s?gzzlnsii?fmnlzgycril; Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
) 10/05/2017 X : ¢%Y | dnia 7 lutego 2017 r.
Szwecja a Danig
Norwegia 11/02/2017 - | Porty majace polaczenia promowe z Danig, Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
8 11/05/2017 Niemcami i Szwecja dnia 7 lutego 2017 r.
. 11/05/2017 - . - . Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
Austria 11/11/2017 Granica ladowa ze Stowenig i Wegrami dnia 11 maia 2017 £.
. 11/05/2017 - . . Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
Niemcy 11/11/2017 | Granicaladowa z Austrig dnia 11 maja 2017 .
Dania 11/05/2017 - | Porty majace polaczenia promowe z Niemcami | Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
11/11/2017 i na granicy ladowej z Niemcami dnia 11 maja 2017 r.
Szwecia 11/05/2017 - f;’;gl‘m;eiﬁo:;;p D(;[l:)cs}?;l:;nspuiglj;lfn?y;: Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
) 11/11/2017 €42 | dnia 11 maja 2017 1.

Szwecja a Danig
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Panistwo Okres . . - 5 7 .
cztonkowskie Kontroli Rodzaj granicy/miejsce kontroli Powdd kontroli
Norweia 11/05/2017 - | Porty majace polaczenia promowe z Danig, Zgodnie z zaleceniem Rady Unii Europejskiej z
8 11/11/2017 Niemcami i Szwecja dnia 11 maja 2017 r.
Norwegia 26/08/2017 - Granica powietrzna (Bergen) Mistrzostwa $wiata w kolarstwie szosowym
wee 25/09/2017 pow 8 2017 w Bergen
. 01/11/2017 - . . -
Francja 30/04/2018 Wiszystkie granice Stale zagrozenie terrorystyczne
. 12/11/2017 - . L . Sytuacja bezpieczenstwa w Europie i zagrozenia
Austria 12/05/2018 Granica lgdowa ze Stowenia i Wegrami wynikajace z widrnego przeplywn migrantéw
Nieme 12/11/017 - Granica lgdowa z Austrig i polaczenia lotnicze | Sytuacja bezpieczenstwa w Europie i zagrozenia
Y 12/05/2018 z Gregji wynikajgce z wtérnego przeptywu migrantow
Dania 12/11/017 - Granica z Niemcami Sytuacja bezpieczenstwa w Europie i zagrozenia
12/05/2018 wynikajace z wtdrnego przeptywu migrantéw
. 12/11/017 - Wybrage P "“Y wregionie policyjnym Sytuacja bezpieczenstwa w Europie i zagrozenia
Szwecja 12/05/2018 potudniowym i zachodnim oraz Most nad nikajgce z wtérnego przeptywu migrantéw
Sundem miedzy Szwecja a Dania wynixajg 80 przep 8
Norwegia 12/11/017 - Porty majace polaczenia promowe z Danig, Sytuacja bezpieczenstwa w Europie i zagrozenia
8 12/05/2018 Niemcami i Szwecja wynikajace z wtdrnego przeptywu migrantéw
Port lotniczy Landvetter oraz przejscie Szczyt Spoleczny na rzecz Sprawiedliwego
Szwecja 12-19/11/2017 | graniczne w Svinesund (granica Szwedzko- Zatrudnienia i Wzrostu Gospodarczego w
Norweska) Géteborgu
. 30/04/2018 - . . -
Francja 30/10/2018 Wiszystkie granice Stale zagrozenie terrorystyczne
. 12/05/2018 - . L . Sytuacja bezpieczenstwa w Europie i zagrozenia
Austria 11/11/2018 Granica lgdowa ze Stowenig i Wegrami wynikajgce z wtérnego przeptywu migrantow
. 12/05/2018 - . . Sytuacja bezpieczenstwa w Europie i zagrozenia
Niemcy 11/11/2018 Granica ladowa z Austrig wynikajgce z wtdrnego przeptywu migrantéw
. 12/05/2018 - Wszystk{e granice z nac1§k1em na Porty majgee Sytuacja bezpieczenstwa w Europie i zagrozenia
Dania 11/11/2018 polaczenia promovwe z Niemcami i na granicy nikajgce z wtérnego przeptywu migrantéw
ladowej z Niemcami Wynikajy 80 przep 8
. 12/05/2018 - . . Ciagle powazne zagrozenie dla porzadku
Szwecja 11/11/2018 Wazysthde granice publicznego i bezpieczenstwa wewnetrznego
. 12/05/2018 - WSZyStklAe granice z naClSkl?m na porty majgce Sytuacja bezpieczenstwa w Europie i zagrozenia
Norwegia potaczenia promowe z Danig, Niemcami i . . . .
11/11/2018 Szwecia wynikajgce z wtornego przeptywu migrantow
Granica Tyrolu z Niemcami, granica Nieformalne posiedzenie ministréw
. 09/07/2018 - . . . o .
Austria Péinocnego Tyrolu z Wlochami oraz lotnisko w | sprawiedliwosci i spraw wewnetrznych w
13/07/2018 . .
Innsbrucku (wszystkie loty przylatujace) Innsbrucku
. . 13 - . . .
Finlandia 17/07/2018 Wiszystkie granice Szczyt USA-Rosja
Granica Salzburg i Gérna Austria z Niemcami,
Austria 17/09/2018 - | Wschodni Tyrol i Karyntia z Wlochami Nieformalne posiedzenie Rady Europejskiej w
21/09/2018 oraz lotnisko w Salzburgu (wszystkie loty Salzburgu

przylatujace)

Zrédto: Full list of Member States’ notifications of the temporary reintroduction of border
control at internal borders pursuant to Article 25 et seq. of the Schengen Borders Code (z
wykorzystaniem Decyzji Wykonwczych Rady (UE): (1) 2016/894 z dnia 12 maja 2016 r.; (2)
2016/1989 z dnia 11 listopada 2016 r.; (3) 2017/246 z dnia 7 lutego 2017 r.; (4) 2017/818 z dnia 11
maja 2017 r).




3.4. Brexit

W czerwcu 2016 r. odbylo si¢ w Wielkiej Brytanii referendum dotyczace przyszto-
$ci kraju w Unii Europejskiej, w wyniku ktérego 52% Brytyjczykéw opowiedzialo
sie za opuszczeniem UE. Konsekwencja byly wieloletnie negocjacje dotyczace
warunkow opuszczenia UE przez Wielka Brytanie zakonczone de facto 1 lutego
2020, kiedy to Wielka Brytania opuscita Unie Europejska i nastapit Brexit.

Gloéwna linig sporu w ciagu tych paru lat negocjacji migdzy zwolennikami
Brexitu (wladze Wielkiej Brytanii) a reszta Unii Europejskiej byty ,twarde
granice” miedzy Irlandig Péinocna a Irlandia. Byt to spor o tzw. irlandzki back-
stop, czyli mechanizm bezpieczenstwa, ktdry mial zapobiec utworzeniu takiej
~twardej granicy”. Wtadze Wielkiej Brytanii odrzucaly mozliwos¢ backstopu,
a panstwa Unii Europejskiej byly za tym rozwigzaniem. Uzgodniono, Ze granica
celna z Unig Europejska zostanie przesunigta na wewnetrzne brytyjskie wody
Morza Irlandzkiego, co w konsekwencji oznaczalo, ze Irlandia Pétnocna bedzie
przestrzega¢ unijnych przepiséw celnych.

Po 1 lutego 2020 rozpoczal sie okres dalszych negocjacji migedzy Wielka
Brytanig a Unig Europejska dotyczacy przysztych relacji, rowniez w kontekscie
ruchu granicznego. W przypadku braku dalszych porozumien miedzy stronami
do konica 2020 r. (do tej daty Zjednoczone Krdlestwo jest cztonkiem jednolitego
unijnego rynku), jest mozliwe, ze od 2021 r. beda wprowadzone petne kontrole
towaréw importowanych z Unii Europejskie;j.

W przypadku pobytu obywateli Unii Europejskiej (Europejskiego Obszaru
Gospodarczego i Szwajcarii), w tym Polakéw w Wielkiej Brytanii, ich prawa
i status nie ulegng zmianie do konca czerwca 2021 r. Status osoby osiedlonej
nadawany jest osobom, ktdére zamieszkaly w Wielkiej Brytanii przed dniem 31
grudnia 2020 r. nieprzerwanie przez pie¢ lat. W przypadku krétszego pobytu
osoby otrzymujg tymczasowy status osoby osiedlone;j.

3.5. Pandemia COVID-19

W 2011 r. rozpoczeto prace nad zmiang ukladu z Schengen, co doprowadzilo do
mozliwosci tymczasowego przywrocenia kontroli na granicach wewnetrznych
w przypadku przewidywalnych wydarzen, takich jak wazne wydarzenie sportowe
lub spotkanie polityczne. Niemniej kazdorazowo decyzja miata byc podejmowana
na szczeblu europejskim na podstawie wniosku Komisji Europejskiej popartego
kwalifikowang wigkszoscig panstw cztonkowskich. Podstawa, dla ktérej mozna
podja¢ taka decyzje, bylo to, ze jest to $rodek konieczny, aby zréwnowazyc
powazne zagrozenie dla porzadku publicznego i bezpieczenstwa wewnetrznego.
Zasadniczo kontrole moglyby by¢ wowczas dozwolone na wyznaczonych grani-
cach przez odnawialny okres 30 dni (Komisja Europejska, 2011).
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W zwiazku z powyzszym do 2015 r. sporadycznie wprowadzano tymczasowe
kontrole graniczne na kroétkie okresy, gtéwnie ze wzgledu na szczyty polityczne
i konferencje, tj. G7 / G8, G20, NATO; wielkie wydarzenia sportowe, tj. Euro 2008,
2012 oraz wizyty waznych i wptywowych oséb w danym kraju. Ta sytuacja wyjat-
kowych, krétkoterminowych i okazjonalnych kontroli zostala po raz pierwszy
zmieniona przez wybuch kryzysu migracyjnego w 2015 r. w Europie. Przed 2020
r. nie istniala jednak sytuacja, ktéra zasadniczo zmienitaby uzgodnienia zawarte
w ramach uktadu z Schengen na wszystkich granicach wewnetrznych UE-27.

Wybuch pandemii koronawirusa SARS-CoV-2, pochodzacego z Wuhan
w Chinach pod koniec 2019 r. gwaltownie zmienil sytuacje. Koronawirus
pojawit sie w Europie 24 stycznia, kiedy pierwszy przypadek potwierdzono
w Bordeaux we Francji. Nieco ponad miesigc pdzniej, tj. 28 lutego, liczba przy-
padkéw w Europie przekroczyta 1000, a juz dwa tygodnie pdzniej, tj. 13 marca,
liczba ofiar §miertelnych spowodowanych przez pandemie COVID-19 w Europie
przekroczyta 1000. 17 marca wszystkie kraje kontynentu europejskiego zglosilty
juz przypadki tej choroby. Epidemia weszta w kolejng faze, a w drugiej polowie
marca Unia Europejska stala sie swiatowym epicentrum COVID-19. W szczegél-
nosci w marcu 2020 r. dotkneta wpierw Wtochy, a nastepnie Hiszpanie, Francje,
Wielka Brytanie, kraje Beneluxu i inne kraje zachodniej Europy. W kwietniu
2020 r. pandemia intensywnie rozwineta si¢ réwniez i w innych krajach europej-
skich, w tym w Polsce. Skutkiem pierwszej fazy pandemii w Europie w pierwszej
polowie marca 2020 r. byty kolejne dziatania panstw majace na celu ogranicze-
nie przenikalnodci granic. Szczyt tych dzialan mial miejsce migdzy 12 marca
(Wegry) a 20 marca (Belgia).

W tym okresie wiekszo$¢ panstw europejskich zaczeta podejmowac decyzje
o réznych formach kontroli, ograniczeniach, a ostatecznie nawet o zakazie prze-
kraczania granic. W niniejszym opracowaniu skupiamy si¢ na ograniczeniach
w ruchu oséb korzystajacych z transportu drogowego. Zasadniczo wszystkie
kraje Unii Europejskiej wprowadzily ograniczenia w tym obszarze. Dzialania te
nie byly jednak w zaden sposéb koordynowane. Znaczace ograniczenia przeni-
kalno$ci granic wynikaly z:

a) przywrocenia kontroli granicznych na granicach wewnetrznych w strefie
Schengen;

b) wprowadzenia kontroli sanitarnych, ktére znacznie wydluzaja czas
odprawy granicznej, w skrajnych przypadkach, jak na granicy polsko-niemiec-
kiej w polowie marca 2020 r., nawet ponad 24 godziny;

¢) ograniczenia liczby miejsc, w ktérych mozna przekroczy¢ granice, tj.
ponowne wprowadzenie ,,przejs¢ granicznych”.

Zasadniczo transport towaréw byt dozwolony wszedzie w UE-27, a zatem
kierowcy samochodéw cigzarowych zostali wykluczeni z dalszych ograniczen.
Ponadto wszystkie kraje zezwolily swoim obywatelom lub osobom majacym
status stalego pobytu na powrét do domu, gléwnie z 14-dniowym nakazem
kwarantanny domowej. Panstwa UE-27 na ogoél nie ograniczyly formalnie
prawa swoich obywateli do podrézowania za granice (z kilkoma wyjatkami do
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krajow z catkowitym lockdown’em, takich jak Hiszpania, Wlochy, lub do krajow
o zwiekszonej kwarantannie na obszarze catego kraju, takich jak Litwa). Jednak
nawet w przypadku obowigzku dwutygodniowej kwarantanny domowej po
powrocie z wyjazdu, w krajach, w ktérych nie bylo osobnych przepiséw dotycza-
cych codziennych dojazdéw przez granice, warunek ten de facto oznaczal zakaz
takich podroézy.

Najwigksza zmiennos¢ w podejsciu do wjazdu dotyczyla cudzoziemcow.
W tym przypadku zasada w wielu krajach byt ogdlny zakaz, z pewnymi wyjat-
kami w niektorych sytuacjach. W praktyce cudzoziemcy zostali podzieleni
na grupy w wielu przypadkach taki wjazd byt ostatecznie dozwolony. Mozna
wyrdzni¢ trzy rodzaje takiego podzialu, ktére s3 rowniez modelami rezimu
granicznego podczas pandemii:

» Wedlug odcinka granicznego. Cudzoziemcy byli przyjmowani bez kontroli
tylko z niektérych krajow sgsiednich, gtéwnie tych, w ktdérych skala epi-
demii byla mniejsza lub skad pochodzito wielu pracownikéw potrzebnych
w gospodarce. Przykladem sa Niemcy, ktore zezwalaly na wjazd bez kon-
troli przez odcinki granicy z Polska i Czechami, a jednocze$nie przywracaja
kontrole graniczng na granicy ze Szwajcaria, Francja, Austrig i innymi kra-
jami Europy Zachodniej;

» Wedlug obywatelstwa. Ograniczenia wjazdu z krajow, w ktorych liczba
przypadkoéw byla najwyzsza ze wzgledu na zagrozenie epidemia (np. ogra-
niczenia wprowadzone w Bulgarii);

o Wedlug miejsca docelowego podrézy (ruch poczatkowy i docelowy oraz
ruch tranzytowy). Dotyczylo to mieszkancéw obszaru przygranicznego
pracujacych w sgsiednim kraju lub 0séb podroézujacych w tranzycie, ktére
byty wylaczone z zakazu i mogty podrézowac, przynajmniej przez okreslony
czas. W pierwszym przypadku dotyczylo to np. oséb dojezdzajacych do
pracy w Luksemburgu. W drugim przypadku - wigkszo$¢ krajow zgodzita
sie na utworzenie specjalnych tymczasowych korytarzy humanitarnych,
np. 72-godzinny korytarz dla Lotyszy i Estoniczykéw podrozujacych przez
Polske i Litwe z Europy Zachodniej.

Nalezy doda¢, ze w marcu 2020 r. wiele krajéw zmienilo zakres istniejacych
ograniczen. Zwykle zmiany te polegaly na wzmacnianiu obostrzen. Przejawiato
si¢ to ograniczeniami dotyczacymi dalszych grup podrézinych, np. takze
w przypadku osob dojezdzajacych do pracy za granicg codziennie lub w rytmie
cotygodniowym, jak na granicach Polski.

Z punktu widzenia postrzegania dostepnosci mozna zalozy¢, ze ogranicze-
nie wjazdu cudzoziemcéw i obowigzek kwarantanny podczas powrotu wlasnych
obywateli de facto zamykal granice dla ruchu pasazerskiego. Powroty do kraju
obywatelstwa byly jednorazowymi podrézami. Dlatego nie mozna ich utozsa-
miac ze stalg interakcja przestrzenng miedzy regionami po obu stronach granicy.

Z drugiej strony zakres wprowadzonych ograniczen moégl mie¢ istotne
znaczenie przy interpretacji wzorca dostepnosci dla tak uzyskanych podrézy
zaréwno dlugich, jak i kroétkich. Dotyczylo to w szczegdlnosci dwoch czynnikow:
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a) utrzymania mozliwosci ruchu wahadlowego dla pracownikéw w kontek-
$cie transgranicznym (bez kwarantanny; krétkie podroze);
b) mozliwosci tranzytu przez kraje trzecie (dlugie podroze).

Tabela 3.5. Dzialania wybranych panstw Unii Europejskiej zwigzane z zamykaniem granic
w efekcie wybuchu pandemii COVID-19 (stan na koniec marca 2020 r.)

Przyczyna i zakres
Kraj Data przestrzenny Uszczegolowienie obostrzen
wprowadzenia
obostrzen

Austria 11/03/2020-|Granica ladowa Przyjeto ogdlny zakaz wjazdu do Austrii z Wloch, chyba
21/03/2020 |z Wlochami ze obywatel chce wroci¢ do domu (dotyczy to réwniez
14/03/2020-| Granice ladowe 1obyv.vateli inr}ych kr:ijé.w, w ktc.:’)ryrn to Qrzypadku bil'ety
24/04-2020  |ze Szwaicari otnicze _lub inne za$wiadczenie lekalh'skle oraz potwier-
L jearta d k testu SARS-CoV-2 jest ujemny (doku-

i Liechtensteinem zenie, ze Wynix te y Jest wemny 1<
18/03/2020-| Granice ladowe ment nie moze by¢ starszy niz 4 dni). Po powrocie df)
07/04-2020 |z Niemcami, Austrii, obowigzek 14-dniowej kwarantanny domowe;j.
Wiochami. Szwaicari Zakaz wjazdu z Chin, Iranu, Wtloch, Korei, Holandii, Ro-
i Liechtensteinem sji, Ukrainy, Wle}klej .Brytapll i Irlandii Polnosne).. Zaw1gt
szono ruch lotniczy i kolejowy do / z Francji, Hiszpanii
i Szwajcarii. Zawieszono mozliwos¢ wjazdu pojazdow
prywatnych z Austrii na teren Republiki Czeskiej, Sto-
wacji i Wegier. Przy przekraczaniu granicy z Niemcami
w trakcie kontroli granicznej nalezy udowodni¢, ze prze-

jazd wykorzystany jest do celdw tranzytowych.

Belgia 20/03/2020-|Wszystkie granice Tymczasowa kontrola graniczna w Belgii wprowadzo-

30/03/2020 |wewnetrzne na 20 marca. Dozwolony przejazd dla oséb ktore musza
przekroczy¢ granice aby dotrze¢ do domu / pracy. Lot-
nisko Charleroi (Bruksela Poludniowa) zamkniete dla
ruchu pasazerskiego od 24 marca. Loty potrzebne do za-
rzadzania kryzysem sa kontynuowane.

Bulgaria Od 18. marca obowigzuje zakaz wjazdu z 15 krajow:
Witoch, Hiszpanii, Iranu, Korei Potudniowej, Chin, Fran-
¢ji, Niemiec, Wielkiej Brytanii, Szwajcarii, Holandii, Indii,
Bangladeszu, Malediwéw, Nepalu i Sri Lanki. Ogranicze-
nia te nie dotyczg obywateli bultgarskich i cztonkéw ich ro-
dzin ani 0sob posiadajacych zezwolenie na pobyt staly lub
diugoterminowy oraz cztonkéw ich rodzin. Od 17. marca
loty z Wloch i Hiszpanii do Bulgarii zawieszone.

Chorwacja Przekroczenia chorwackiej granicy ladowej z Wegrami,
Czarnogora i Serbig ograniczone do obywateli chorwac-
kich. Pozostali cudzoziemcy nie moga przekroczy¢ gra-
nicy. Niektdre przejécia graniczne zamknigte dla wszyst-
kich form transportu. Migdzynarodowy ruch pociagow
do Stowenii, Wegier, Austrii, Niemiec, Szwajcarii i Serbii
zostal wstrzymany.

Cypr QOd 21 marca zawieszone loty z 28 krajami

Czechy 14/03/2020-|Granice ladowe z Od 14 marca obowigzuje zakaz wjazdu osob z krajow

18/03/2020  |Austrig i Niemcami, zagrozonych: Chiny, Korea Poludniowa, Iran, Wlochy,
wszystkie granice Hiszpania, Austria, Niemcy, Szwajcaria, Szwecja, Norwe-
powietrzne gia, Holandia, Belgia, Dania, Wielka Brytania, Francja.

18/03/2020-|Granice ladowe z Wprowadzono kontrole graniczne z Niemcami i Austria,

04/04/2020  |Austrig i Niemcami, z mozliwoécig przedtuzenia ich do 18 marca. Jednak od

wszystkie granice
powietrzne

16 marca zostal natozony zakaz wjazdu na terytorium.
Dozwolony wjazd dla cudzoziemcow posiadajacych ze-
zwolenie na pobyt staly. Podobnie od 16 marca czescy
obywatele i cudzoziemcy przebywajacy w Czechach przez
ponad 90 dni nie beda mogli opusci¢ terytorium Czech.
Wryjatki dotycza kierowcow ciezaréwek, pilotow, kierow-
cow autobusow.
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Przyczyna i zakres

Kraj Data przestrzenny Uszczegolowienie obostrzen
wprowadzenia
obostrzen

Dania 12/11/2019-|Wszystkie granice Od 14 marca do 13 kwietnia Dania zamkneta swoje gra-
12/05/2020 |ladowe, powietrznei  |nice. Wjazd cudzoziemcdw jest ograniczony. Wpuszczani
morskie sg ci, ktorzy mieszkaja / pracujag w Danii i mogg to udo-
kumentowa¢. Nie ma ograniczen dotyczacych wyjazdu
cudzoziemcéw z Danii. Ruch tranzytowy jest przepusz-
czany, jezeli osoby moga wykaza¢, ze s3 w drodze do
domu, tj. kraju, ktérego sa obywatelami / lub w ktérym
maj3 miejsce zamieszkania, oraz Ze tranzyt zostanie za-

konczony bez zbednej zwloki.

Estonia 17/03/2020-|Granice ladowe z Wprowadzono ograniczenia i zakazy przekraczania gra-

27/03/2020  |Lotwa, wszystkie nicy od 17 marca. Prom Helsinki — Tallinn zostal zawie-
granice powietrzne i szony
morskie
27/03/2020-Wszystkie granice
15/04/2020 (wewnetrzne
Finlandia  |19/03/2020-|Wszystkie granice Od 19 marca zamknigto przejécia graniczne i wprowa-
13/04/2020 |wewnetrzne dzono kontrole graniczne. Ustawa o stanie wyjatkowym
bedzie obowigzywaé co najmniej do 13 kwietnia. Cu-
dzoziemcy mieszkajacy w Finlandii moga opuscic¢ kraj.
Wjazd tylko dla oséb, dla ktorych Finlandia jest krajem
zamieszkania.

Francja Granica wewnetrzna nie jest zamknieta, ale od 17 marca
do 15 kwietnia przywrécono kontrole graniczne z Niem-
cami, Hiszpania, Szwajcarig i Wlochami. Francja zezwa-
la obywatelom UE, a takze Wielkiej Brytanii, Islandii,
Liechtensteinu, Norwegii, Andory, Szwajcarii, Monako,
Watykanowi i San Marino na tranzyt lub wjazd na teryto-
rium, jezeli mieszkaja na terytorium Francji. Cudzoziem-
cy posiadajacy europejskie lub francuskie zezwolenia na
pobyt, ktérzy moga udowodni¢ swoje miejsce zamieszka-
nia we Francji, a takze ich dzieci i matzonkowie, sg przyj-
mowani na terytorium Francji. Zezwala si¢ na wjazd cu-
dzoziemcéw zapewniajacych transport towardéw, a takze
personelu medycznego do walki z COVID-19.

Niemcy 16/03/2020-|Granice ladowe z Od 14 marca wprowadzono dodatkowe $rodki ostrozno-

26/03/2020 |Danig, Luksemburgiem, |$ci w celu kontroli COVID-19. 16 marca zostaly zamknie-

Francja, Szwajcaria te granice z Francja, Austrig i Szwajcarig. Od 18 marca

i Austrig wprowadzono kontrole ruchu lotniczego przylotéow z
19/03/2020-|Granice lotnicze Wrtoch, Hiszpanii, Austrii, Francji, Luksemburga, Danii
29/03/2020 |z Austrig, i Szwajcarii.

Szwajcarig, Francja,

Luksemburgiem, Danig,

Wtochami i Hiszpania,

granice morskie z

Daniag

Grecja Zawieszony ruch pasazerski lotniczy, drogowy i morski z
Albanig, Macedonig P6inocng, Wiochami i Hiszpanig. Wy-
jatek - wjazd obywateli greckich i przewoz towaréw. Zakaz
dokowania statkdw wycieczkowych w greckich portach.

Wegry 12/03/2020- |Granice ladowe z Od 17 marca obowigzuje ogolny zakaz wjazdu cudzo-

22/03/2020 |Austrig i Stowenig ziemcow na Wegry.
17/03/2020-|Granice ladowe ze
11/04/2020  [Stowenig, Austrig i

Stowacja, wszystkie
granice powietrzne
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Kraj

Data

Przyczyna i zakres
przestrzenny
wprowadzenia
obostrzen

Uszczegolowienie obostrzen

Wrtochy

Ogtoszono stan wyjatkowy. Cudzoziemcy moga opusci¢
terytorium Wloch, aby powrdci¢ do kraju zamieszkania.
Transport ladowy nie jest pozadany ze wzgledu na zakaz
przemieszczania si¢ we Wloszech. Przemieszczanie si¢ na
terytorium Wtoch jest dozwolone wylacznie ze wzgledow
zdrowotnych, zawodowych lub awaryjnych.

Litwa

14/03/2020-
24/03/2020

Wiszystkie granice
wewnetrzne

Tranzyt oséb powracajacych do kraju przez Litwe jest do-
zwolony ale bez zatrzymania, w grupach, pod obowiazkiem
wlasnej kontroli. Obywatele Litwy i cudzoziemcy posiadajg-
cy zezwolenie na pobyt lub prace moga powréci¢ na Litwe
ale musza przej$¢ 14-dniowa kwarantanne.

Luksemburg

Osoby pracujace w Luksemburgu, ale zamieszkale w
Belgii, Niemczech lub Francji, wymagaja specjalnych za-
$wiadczen potwierdzajacych ich zatrudnienie w Luksem-
burgu w celu przekroczenia granicy.

Malta

Loty przychodzace i wychodzace z Wtoch, Szwajcarii,
Niemiec, Francji, Hiszpanii oraz ruch statkéw z Wioch
zostal zawieszony. Komercyjne loty linii lotniczych na
Malte zawieszone od 21 marca.

Polska

15/03/2020-
24/03/2020

Granice lagdowe z
Czechami, Stowacja,
Niemcami, Litwa,
wszystkie granice
morskie i powietrzne

Od 15. Marca przywrocono kontrole graniczne. Odma-
wia sie wjazdu cudzoziemcéw do Polski (z wyjatkiem
cudzoziemcow, ktorzy oficjalnie lub legalnie zamieszkujg
w Polsce, a takze malzonkow i dzieci obywateli polskich).
Cudzoziemcy nie moga przekracza¢ Polski w tranzycie.
Transport towarowy nie jest ograniczony ale kierowcy
cigzaréwek muszg przejs¢ kontrole sanitarne na granicy.
Zawieszono ruch lotniczy i kolejowy.

Portugalia

16/03/2020-
26/03/2020

Granica ladowa z
Hiszpania

Od 17 marca zamknigto granice ladowe i zawieszono
polaczenia lotnicze z Hiszpanig. Od 19 marca Portuga-
lia zawiesita ruch lotniczy z krajami spoza UE (z kilkoma
wyjatkami).

Rumunia

Od 22. marca odmawia si¢ wjazdu cudzoziemcéw do Ru-
munii (z wyjatkiem cudzoziemcéw, ktorzy sa oficjalnie
zatrudnieni lub legalnie mieszkaja w Rumunii, a takze
malzonkéw i dzieci obywateli rumunskich). Cudzoziem-
cy podrdzuja wylacznie w tranzycie przez specjalny kory-
tarz tranzytowy. 16 marca w kraju zostat ogloszony stan
wyjatkowy na 30 dni.

Stowacja

Znaczace ograniczenia podrézy wprowadzone 13
marca: zamknieto wszystkie trzy miedzynarodowe porty
lotnicze, a takze miedzynarodowe polaczenia kolejowe
i autobusowe (z wyjatkiem przewozu towardw)

Stowenia

11 marca ograniczenie mozliwo$¢ przejécia miedzy
Stowenig a Wlochami. Otwartych pozostalo szes¢ ope-
racyjnych punktéw kontrolnych. Od 12 marca pociagi
pasazerskie i przewozy autobusowe migdzy Wtochami a
Stowenig zawieszone.

Hiszpania

17/03/2020-
26/03/2020

Wiszystkie granice
ladowe.

W nocy 16 marca Hiszpania catkowicie zamknela swoje
granice ladowe. Granica z Marokiem jest calkowicie za-
mknieta i zaden statek nie jest wpuszczany na terytorium
Hiszpanii.

Szwecja

Wijazd do Szwecji mozliwy tylko z krajow EOG i Szwajcarii.
Obywatele Szwecji z krajow EOG 1i ich rodziny, osoby na
stale zamieszkale w Szwecji moga wijecha¢ z innych krajow.

Zrédto: https://ec.europa.eu/home-affairs/sites/homeaffairs/files/what-we-do/policies/
borders-and-visas/schengen/reintroduction-border-control/docs/ms_notifications_-_
reintroduction_of_border_control_en.pdf; https://www.mfa.gov.lv/konsulara-informacija/
jaunumi/65695-valstis-kas-ir-noteikusas-iecelosanas-ierobezojumus
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Wprowadzone ograniczenia mozna réwniez poréwnac do stopnia rozwoju
epidemii po obu stronach granicy (patrz ryc. 3.2). Z tego punktu widzenia nie-
ktére ograniczenia byly wyrazng reakcja na istniejace zagrozenie (np. granica
stowensko-wloska lub granica portugalsko-hiszpanska), podczas gdy inne mialy
charakter wyprzedzajacy (np. granica finsko-estonska i wiele odcinkéw granicz-
nych w Europie Srodkowej i Wschodniej ). Poziom zagrozenia wyjasniat rowniez
asymetrie rozwigzan przyjetych na niektérych odcinkach granic, np. ogranicze-
nia dla obywateli niemieckich wjezdzajacych do Czech i Polski, z jednoczesnym
nieograniczonym wjazdem Polakéw i Czechéw do Niemiec. Innym waznym
punktem odniesienia mogta by¢ skala zatrudnienia transgranicznego. W takim
przypadku ograniczenia mogly mie¢ szczegdlnie silny wplyw gospodarczy
i spoleczny. Wyraznie dotyczylo to krajow, w ktérych pracownicy zagraniczni
sa waznym elementem rynku pracy w strefie przygranicznej (Niemcy, Austria,
Belgia) lub w calym kraju (Luksemburg).

Q00101 1 s 10 tys. /thous.
- Strefa Schengen (UE) / Schengen Area (€U)

Strefa Schengen (poza UE) / Schengen Area (non-EV]

pracujgce nad painieszym wdrozeniem /
working to imglement later

-m}- UE/pora UE ¢ alternatywnymi umowami / f'
EU/Former EU ststes with alternative agreements

Dﬁumce UE / EU borders
Dﬁllm:l pafistw / national barders

1000 km
]

I

g ! w
Ryc. 3.2. Liczba potwierdzonych przypadkéw COVID-19 w ramach strefy Schengen; 23 marca 2020

Fig. 3.2. Number of confirmed COVID-19 cases within the Schengen area; March 23, 2020
Zrodlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem wielu stron internetowych (odpowiednie linki dostepne
w spisie literatury)
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3.6. Granice poza strefag Schengen - potencjalni kandydaci

Panstwa przystepujace do Unii Europejskiej sa prawnie zobowigzane do
przystapienia do strefy Schengen. Obecnie (2020) do Strefy Schengen chca przy-
stapic¢ cztery panstwa nalezace do Unii Europejskiej: Bulgaria, Chorwacja, Cypr
i Rumunia. Poniewaz ostateczng decyzje o przyjeciu danego panstwa do strefy
Schengen musi jednoglosnie podja¢ Rada Unii Europejskiej przyjecie danego
panstwa jest czesto kwestig polityczng. Mimo iz ww. panstwa spetniaja warunki
techniczne przystapienia do strefy, napotykaja one problemy natury polityczne;.
Przeciw przystapieniu Bulgarii i Rumuni do strefy sa niektére kraje zachod-
niej Europy. Sama Bulgaria ze wzgledu na presje migracyjna ze strony Grecji
uwazala w polowie 2019 r., Ze wejscie do strefy Schengen nie jest dla niej priory-
tetem. Z kolei wejscie Cypru do strefy Schengen moze blokowa¢ konflikt miedzy
Cyprem Poludniowym a Cyprem Pélnocnym oraz sytuacja po Brexicie dwoch
polozonych na wyspie brytyjskich baz wojskowych (Akrotiri i Dhekelia).

Nie znamy konkretnych dat kolejnego rozszerzenia strefy Schengen. Wydaje sig, ze
najblizej wejscia do strefyjest Chorwacja, ktora podjeta staraniaw 2016 r.,a w pazdzier-
niku2019r.KomisjaEuropejskawkomunikacieuznata,zeChorwacjapodjetaniezbedne
srodki, aby zapewni¢ warunki do pelnego stosowania zasad i standardéw Schengen
(https://ec.europa.eu/home-affairs/sites/homeaffairs/files/what-we-do/policies/
european-agenda-migration/20191022_com-2019-497-communication_en.pdf).

W przypadku krajow pozostajacych poza Unig Europejska lub strefy
Schengen we wschodniej czgsci kontynentu niewatpliwie najblizej cztonkostwa
w Unii Europejskiej (a w dalszej kolejnosci réwniez w strefie Schengen) sa kraje
nalezace do tzw. Batkanéw Zachodnich. W 2018 r. Komisja Europejska oglo-
sita strategie dla Batkanéw Zachodnich (Serbia, Czarnogéra, Albania, Kosowo,
Bosnia i Hercegowina oraz Macedonia Péinocna).

Najwigksze szanse czlonkostwa do 2025 r. maja Serbia i Czarnogora, ktore
jako jedyne (obok Turcji) rozpoczety negocjacje o czlonkostwo (tab. 3.6). W przy-
padku Serbii najpowazniejszym problemem s3 jej relacje z Kosowem. W 2018 r. trwaja
rozmowy miedzy oboma krajami, dotyczace m.in. ewentualnej korekty granicy.

Tabela 3.6. Paniistwa z Europy potudniowo-wschodniej oficjalnie uznane za kandydatéw do
czlonkostwa w Unii Europejskiej

Oficjalny status Rozpoczecie negocjacji o
kandydata do UE czlonkostwo
Albania 2014 X
Czarnogora 2010 2012
Macedonia Péinocna 2005 (jako Macedonia) X
Serbia 2012 2014
Turcja 1999 2005

38



Oficjalny status kandydata do Unii Europejskiej maja Macedonia Pélnocna
i Albania. W przypadku Macedonii Pdélnocnej problemem spornym z Grecja
i Cyprem bylo wykorzystywanie nazwy kraju Macedonia. W 2018 r. premierzy Grecji
i Macedonii Péinocnej osiagneli porozumienie w tym wzgledzie, w tym zmiang nazwy
na Republika Macedonii PéInocnej (nowa nazwa weszta w zycie w lutym 2019 r.).

Do potencjalnych kandydatéw nalezy Bosnia i Hercegowina, ktéra w 2016 r.
zlozyla wniosek o cztonkostwo. W 2016 r. panstwem stowarzyszonym z UE zostalo
réwniez Kosowo, ktére nie posiada granicy z zadnym z krajéw nalezacych do Unii
Europejskiej. Aktualna sytuacja Kosowa nie pozwala na rozpoczecie procedury
akcesyjnej ale Unia Europejska nie wyklucza rozszerzenia réwniez o ten kraj.

W badaniach opinii publicznej opublikowanych w Balkan Barometr 2017 na
probie 7026 respondentdw, opinia regionu o cztonkostwie w Unii Europejskiej
jest pozytywna lub obojetna, a tylko co piaty ankietowany uznal ja za zlg.
Najwigksze poparcie dla Unii Europejskiej odnotowano w Kosowie i Albanii
a najnizsze w Serbii, Bosni i Hercegowinie i Chorwacji. Ponadto w Serbii wiecej
0sob uwaza, ze czlonkostwo w Unii Europejskiej jest zle niz dobre (ryc. 3.3).
Obywatele Kosowa i Albanii widzieliby si¢ w Unii Europejskiej tak szybko jak
to tylko mozliwe. Az co trzeci ankietowany z tych panstw widziatby swoj kraj
w Unii juz w 2020 roku. Najmniej zwolennikéw wejscia do Unii jest w Serbii
(38% ankietowanych w ogole nie widzi Serbii w Unii Europejskiej) (ryc. 3.4).
Eurosceptyczny poglad Serbow potwierdza réwniez sondaz serbskiego mini-
sterstwa ds. integracji z Unig. Tylko 52% Serbow zaglosowaloby za wejsciem
do Unii Europejskiej (grudzien 2017). Jednym z powodoéw takiego stanowiska
jest stale zacie$nianie wspotpracy z Rosja, ktora stata sie partnerem Serbii po
nalozeniu sankcji na Belgrad. Przyjaznym relacjom miedzy tymi panstwami
pomogla réwniez kultura, historia (wyzwolenie Serbii z niewoli tureckiej przez
Rosjan), cyrylica i prawoslawie. Jeszcze w 2017 r. premier Serbii Ana Brnabi¢
o$wiadczyta, ze mimo emocjonalnych wiezi z Rosja celem strategicznym Serbii
jest wejscie do Unii Europejskiej. To jednak nie przeszkadza Serbii w kupowaniu
rakietowo-artyleryjskich zestawéw przeciwlotniczych od Rosji (czym narazajg
sie na potencjalne sankcje ze strony Stanéw Zjednoczonych).

Serbia | 2% | 37 .
Boénia i Hercegowir?a 31 ! 46 ﬁ Dobre / Good thing
Chorwacja 32 | 50 .
£ i ﬁ Ani dobre ani zte
Czarnogdra 44 | 29 1 Neither good nor/bac
Macedonia 54 ! 33 I
Albania 8|1 14 51 M Zte / Bad thing
Kosowo | I 90 | 6 dl @ Nie mam zdania /
SEE 42 ; 36 memmm—  Dk/refuse
0% 20% 40% 60% 80% 100%

Ryc. 3.3. Odpowiedzi na pytanie mieszkanicéw zachodnich Batkanéw: Czy uwazasz ze
cztonkostwo w Unii Europejskiej jest rzeczg dobra, zla, ani dobra ani z13?

Fig. 3.3. Questionnaire: Do you think that EU membership would be (is - for Croatia) a good thing, a bad
thing, or neither good nor bad? SEE - Albania, Bosnia and Herzegovina, Croatia, Kosovo, Montenegro,
Serbia, The Former Yugoslav Republic of Macedonia

Zrodlo / Source: Balkan Barometer 2017, ISSN 2303-2594, Year 3, Number 3
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100%
m Nie mam zdania
DK/refuse
80% -
M Nigdy / Never
60% -
M 2030
40% -
W 2025
20% -
0% | W 2020

Kosowo Albania Czarnogora Macedonla Bosnia i Serbia
Hercegowina

Ryc. 3.4. Odpowiedzi na pytanie mieszkanicéw zachodnich Batkanow: Kiedy spodziewasz si¢
wstapienia do Unii Europejskiej
Fig. 3.4. Questionnaire: When do you expect the accession to EU to happen? SEE - Albania, Bosnia and

Herzegovina, Croatia, Kosovo, Montenegro, Serbia, The Former Yugoslav Republic of Macedonia
Zrédlo / Source: Balkan Barometer 2017, ISSN 2303-2594, Year 3, Number 3

W przypadku krajéow polozonych za wschodnig granica Unii Europejskiej
nalezy zaznaczy¢, ze w 2016 r. weszta w zycie umowa miedzy Ukraing a Unig
Europejska o pogtebionej i calosciowej strefie wolnego handlu (DCFTA). Jednak
czlonkostwo Ukrainy, wydaje sie by¢ duzo bardziej odlegle, niz dla tzw. Batkanow
Zachodnich. Réwniez w przypadku Turcji postepy negocjacyjne w zakresie inte-
gracji z UE zostaly wstrzymane gléwnie w wyniku sytuacji politycznej w tym
panstwie i zahamowania reform wewnetrznych. Tym samym dostepnos¢ na
granicy wschodniej Unii Europejskiej w najblizszej dekadzie/dekadach bedzie
uzalezniona od: a) czaséw oczekiwania na granicach zewnetrznych; b) uregulo-
wan prawnych, np. dotyczacych malego ruchu granicznego.

3.7. Granice poza strefg Schengen - uregulowania prawne

Uregulowania prawne, a w konsekwencji réwniez czas przekraczania wschod-
niej granicy Unii Europejskiej (zwlaszcza z panstwami bylego ZSRR: Rosja,
Bialorusig, Ukraina i Moldawia) ulegaly znaczacym zmianom po 1990 r.
Zmiany w zasadach przekraczania granicy wschodniej nastapily pod koniec lat
80-tych, wraz z tzw. pierestrojka w Zwigzku Radzieckim. Granica byta wowczas
praktycznie otwarta w sensie formalnym (pomimo prowadzenia drobiazgowych
kontroli i dtugich kolejek). Dzigki tym zmianom przetom lat 80. i 90. byl okre-
sem niezwykle dynamicznego wzrostu ruchu granicznego (zaréwno oséb jak
i pojazdéw) przez granice wschodnia zaréwno Polski (Komornicki i Miszczuk
2010), jak i Rumunii, a w mniejszym stopniu takze Wegier i Stowacji. Zmiany
cen wielu artykutéw bedace efektem przechodzenia do gospodarki rynkowej
(oraz réznego tempa przeksztalcen systemowych w obu krajach), w polaczeniu
z pojawieniem si¢ jawnego bezrobocia, spowodowaly, ze bardzo atrakcyjny stat
sie drobny handel przygraniczny. Rdwnoczesnie dos¢ szybko powstawaly nowe
przejscia graniczne (zwlaszcza drogowe).

40



Czynnikiem, ktdry trwale zawazyt na funkcjach granicy wschodniej Unii
Europejskiej jako bariery przestrzennej, bylo wprowadzenie, w 2003 r. (bezpo-
$rednio przed akcesja nowych krajow cztonkowskich do Unii Europejskiej) wiz
dla obywateli Rosji, Biatorusi, Ukrainy, Moldawii oraz pozostalych dawnych
republik radzieckich. Tym samym zapoczatkowal si¢ proces silnego rdéznico-
wania sytuacji na poszczegolnych odcinkach granicy wschodniej, zalezny od
pdzniejszych bilateralnych porozumien z poszczegélnymi krajami oraz od sytu-
acji geopolitycznej w tych krajach. Jako najwazniejsze przejawy zmniejszenia
roli granicy, jako formalno-prawnej bariery przestrzennej uzna¢ mozna w tym
wypadku:

« jednostronng rezygnacje z wiz przy podrézach z Unii Europejskiej do
panstw sasiednich (po wprowadzeniu wiz w roku 2003 decyzje taka pod-
jely Ukraina i Moldawia, a w 2018 r. w ograniczonym zakresie réwniez
Biatorus);

 zawarcie umoéw o ruchu bezwizowym miedzy UE a panstwami sgsiednimi
(Ukraina w 2016);

« zawarcie uméw o malym ruchu granicznym;

» wprowadzenie utatwien turystycznych (krétkie przepustki, jak wprzypadku
Bialorusi lub wizy elektroniczne obowiazujace w wybranych regionach, jak
w przypadku Rosji).

Obrazem zmian przenikalno$ci granicy wschodniej moze by¢ diugookre-
sowe badanie ruchu granicznego wykonane dla polskiej granicy wschodniej
(ryc. 3.5; Komornicki i Wisniewski, 2018) umozliwiajace oceng¢ wpltywu wyda-
rzen ekonomicznych i politycznych na intensywnos¢ tego ruchu (tab. 3.7).

Tabela 3.7. Wybrane wydarzenia ekonomiczne i polityczne uwzglednione w analizie ruchu
granicznego na granicy wschodniej w Polsce w latach 1998-2019

Rok Ruch osobowy

=
s

1998 | Kryzys ekonomiczny w Rosji (1998)

2003 | Wprowadzenie wiz dla Rosjan, Biatorusinéw i Ukraincéw (2003)
2007 | Przystapienie Polski do strefy Schengen (2007)
2008 | globalny kryzys finansowy (2008)

2009 | Umowa o matym ruchu granicznym z Ukraing (2009)

2012 | Organizacja przez Polske i Ukraing Mistrzostw Europy w pilce noznej (2012)

2012 | Umowa o malym ruchu granicznym z Rosjg (2012)

2014 | Aneksja Krymu (2014) oraz dzialania wojenne we wschodniej Ukrainie (2014)

O [0 || |G|k | W=

2016 | Zawieszenie umowy o malym ruchu granicznym z Rosja (2016)

2019 | Uruchomienie bezplatnych wiz elektronicznych umozliwiajace wjazd na teren obwodu ka-
liningradzkiego (2019)
Zrédto: Komornicki i Wigniewski 2018.

10

Wydaje sig, ze niektdre zmiany w wielkosci ruchu na polskiej granicy wschod-
niej mozna wigzac z sytuacja geopolityczng na wschodzie Ukrainy. Obserwujac
wzrost liczby przekroczen granicy przez obywateli Ukrainy, a jednocze$nie
spadek liczby przekroczen granicy przez Rosjan. Trzeba jednak podkresli¢, ze
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tendencja wzrostowa przekroczen granicy polsko-ukrainskiej przez obywateli
Ukrainy jest czg$ciowo efektem wprowadzenia w 2009 r. maltego ruchu granicz-
nego miedzy obydwoma krajami. Jego udzial w calkowitym ruchu granicznym
0s06b oscyluje wokot czterdziestu kilku procent. Wynika z tego, ze ponad potowa
Ukraincow przekraczajacych granice panstwowa z Polska kieruje si¢ poza
obszar przygraniczny. Gléwna motywacja podrézy jest w tym wypadku praca
zarobkowa (Komornicki i Wi$niewski, 2018).
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Ryc. 3.5. Przyjazdy cudzoziemcow (wg wybranych narodowosci) do Polski przez calg granice
wschodnig (do 2007 r. facznie z granicg polsko-litewska)

Fig. 3.5. Arrivals of foreigners (according to selected nationalities) to Poland via the eastern border (until
2007, including the Polish-Lithuanian border)

Interesujacym przykladem zmian jakie nastgpity w wyniku aneksji Krymu
(2014) oraz dalszych dzialan wojennych we wschodniej Ukrainie (szerzej
w kolejnym podrozdziale) s3 zmiany na jednym z zewnetrznych odcinkéw
strefy Schengen, tj. na granicy polsko-rosyjskiej. Wspomniane wydarzenia nie
skutkowaly co prawda bezposrednio spadkiem liczby Polakéw przekraczajacych
granice rosyjska, co najwyzej mozna mowi¢ w 2015 r. o zahamowaniu inten-
sywnego wzrostu przekroczen w latach 2012-2015. Jednak inne, powigzane
z aneksja Krymu, wydarzenie z 2016 r. wplyneto na gwaltowny spadek liczby
przekroczen. W lipcu 2016 r., nastgpilo tymczasowe zawieszenie przez polska
strone malego ruchu granicznego. Oficjalnym powodem zawieszenia byly szczyt
panstw NATO w Warszawie oraz Swiatowe Dni Mlodziezy w Krakowie, ktére
to wydarzenia odbyly si¢ réwniez w tym samym miesigcu. Jednak w okresie
2016-2019 nie doszto do przywrécenia ruchu i maty ruch graniczny z obwodem
kaliningradzkim pod koniec 2019 r. nadal nie obowigzuje, a liczba przekro-
czen polsko-rosyjskiej granicy przez obywateli Polski spadia prawie trzykrotnie
w poréwnaniu do wielkosci obserwowanych w 2015 r. Z kolei w lipcu 2019 r.
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uruchomiono bezplatne wizy elektroniczne umozliwiajace wjazd na teren
obwodu kaliningradzkiego dla obywateli 52 krajow, w tym Polski. Jest to jakby
jednostronne wprowadzenie malego ruchu granicznego na duzo wigksza skale
przestrzenng (obszar catego kraju, np. Polski). Na poczatku 2020 r. brak jest
wystarczajacych danych by oceni¢ skale wptywu wprowadzenia wiz na wzrost
ruchu Polakéw do obwodu kaliningradzkiego.

Reasumujac, dostepnos¢ przez granice wschodnig Unii Europejskiej w naj-
blizszej dekadzie/dekadach bedzie uzalezniona od: a) sytuacji geopolitycznej
i makroekonomicznej; b) uregulowan prawnych, np. dotyczacych polityki wizo-
wej oraz malego ruchu granicznego. Bezposrednim efektem tych uwarunkowan
bedzie zaréwno spadek lub wzrost atrakcyjnosci celéow podrézy w Europie
Wschodniej, jak tez realne czasy oczekiwania na przekroczenie granicy.

3.8. Granice poza strefa Schengen - nowe granice w wyniku
aneksji Krymu i dziatan wojennych na wschodzie Ukrainy

Z wyjatkiem okresu powojennego, po IT wojnie §wiatowej, zmiany granic panstw
europejskich nastapily gtéwnie w ostatniej dekadzie XX wieku. Najwczesniej,
bo juz w 1990 r. nastgpilo zjednoczenie Niemiec. Na poczatku lat 90-tych
nastapil rozpad Jugostawii. Stalo sie to poprzez ogloszenie w 1991 r. niepod-
legtosci Stowenii, Chorwacji i Macedonii (od 2019 r. Macedonii Péinocnej)
oraz, w 1992 r. - Bosni i Hercegowiny. Jeszcze w 1991 r. Biatorus, Estonia,
Litwa, Lotwa, Moldawia i Ukraina uniezaleznily si¢ w wyniku rozpadu ZSRR,
a w 1993 r. nastgpit rozpad Czechostowacji i powstanie dwoch niezaleznych
panstw, Republiki Czeskiej i Stowacji. Pierwsza dekada XXI w. to ogloszenie
niepodleglosci Czarnogoéry w 2006 r. oraz Kosowa w 2008 r.

Wszystkie wyzej wymienione panstwa oprocz Kosowa uznawane s3
powszechnie na arenie miedzynarodowej. Kosowo uznawane jest przez ok. 100
panstw cztonkowskich ONZ, w tym m.in. przez Stany Zjednoczone, Kanade,
Australie oraz zdecydowang wigkszo$¢ zachodnich panstw europejskich z wyjat-
kiem Hiszpanii. Wladze Serbii uwazaja Kosowo za prawng czes$¢ terytorium
swojego panstwa. W Europie poza Kosowem istnieje jeszcze kilka terytoriow
spornych (quasi panstw): w tym Cypr Pétnocny i Naddniestrze. W XXI wieku
do powyzszych obszaréw dolaczyly réwniez obszary dotad stanowigce inte-
gralng cze$¢ Ukrainy, czyli Krym oraz czes¢ Donieckiego Zaglebia Weglowego
(tzw. Doniecka Republika Ludowa i Luganska Republika Ludowa).

Konflikt, a w zasadzie wojna miedzy Ukraing i Rosja (cho¢ formalnie federacja
Rosyjska nie pozostaje strong w konflikcie w Donbasie), w wyniku ktérej smier¢
poniosto ponad 14 tys. 0séb, rozpoczeta sie w lutym 2014 r. Wéwczas, w wyniku
intensywnych protestow zwolennikéw integracji Ukrainy z Unig Europejska
upad! rezim Wiktora Janukowycza. W wyniku natychmiastowej nieoficjalnej
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reakcji wladz rosyjskich, na Krymie pojawili si¢ przebrani rosyjscy zolnierze,
w miejscu flag ukrainskich wywieszono flagi rosyjskie, i co najbardziej istotne,
odbylo sie sterowane referendum w sprawie statusu Krymu. Podczas glosowania
nie byto obserwatoréw z ramienia ONZ, Unii Europejskiej czy OBWE. Zgodnie
z oficjalnymi danymi wigkszo$¢ glosujacych opowiedziala si¢ za zjednoczeniem
Krymu z Rosj3, co nastapifo 21 marca 2014 roku.

Krym nie jest uznawany w skali miedzynarodowej przez wigkszos¢ krajow
i przez zadng organizacje miedzynarodowa. Wigkszos¢ panstw nadal uznaje
Krym za republike autonomiczng wchodzaca w sktad Ukrainy. Tylko Afganistan,
Kuba, Nikaragua, Korea Péinocna, Rosja, Syria i Wenezuela uznaly oficjalnie
aneksje Krymu.

Podczas rosyjskich dziatan na Krymie wiece prorosyjskie odbywaly sie row-
niez we wschodniej Ukrainie (najwigksze w Charkowie i Doniecku). Po aneksji
Krymu i eskalacji nastrojow separatystycznych w Donbasie doszlo, ze znaczng
pomoca rosyjskich najemnikéw inspirowanych przez wtadze rosyjskie, do wybu-
chu prorosyjskiej rebelii, zmierzajacej do samostanowienia proklamowanych
Republik Ludowych w Doniecku i Lugansku. W maju 2014 r. zaréwno Doniecka,
jak i Luganska Republika Ludowa oglosily deklaracj¢ niepodleglosci. Kilka dni
pdzniej podpisano porozumienie o powstaniu Federacyjnej Republiki Noworosji.
Rozpoczely sie walki miedzy ukrainska armia a separatystami. W 2015 r. po
podpisaniu protokotu minskiego i wynikajacego z niego zawieszenia broni,
funkcjonowanie Federacyjnej Republiki Noworosji zostalo zawieszone na czas
nieograniczony, a obie samozwancze republiki powrdcily do danych nazw.

Konflikt w Donbasie zainicjowal kryzys w stosunkach NATO-Rosja. NATO
zawiesilo wspotprace z Rosja, zaréwno o charakterze wojskowym, jak i cywil-
nym oraz uzgodnilo pakiet dzialan militarnych, polegajacych na wystaniu
do panstw cztonkowskich graniczacych z Rosja Zotnierzy aby wzmocni¢ ich
zdolnoséci obronne. Unia Europejska nalozyla natomiast na Rosj¢ sankcje.
W odpowiedzi na kryzys na Ukrainie m.in. odwolano szczyt UE-Rosja, zamiast
szczytu G-8 odbyl sie szczyt G-7, wstrzymano negocjacje w sprawie przystapie-
nia Rosji do Organizacji Wspdtpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD) oraz do
Migdzynarodowej Agencji Energetycznej. Ponadto ograniczenia dotknety wielu
ludzi i przedsigbiorstw:

o kilkuset obywatelom Rosji i kilkudziesigciu podmiotom zamrozono

aktywa i zakazano podrdzy do Unii Europejskiej;

» obywatele Unii Europejskiej i unijne firmy majg zakaz importu towaréw

z Krymu i Sewastopola;

« wprowadzono ograniczenia handlowo-inwestycyjne w niektérych sekto-

rach gospodarki i projektach infrastrukturalnych,

« zakazano $wiadczenia ustug turystycznych,

» wprowadzono zakaz eksportu niektérych towaréw i technologii,

« nastgpilo ograniczenie dostepu niektérych rosyjskich bankéw i firm do

unijnych pierwotnych i wtérnych rynkéow kapitatowych,

o wprowadzono zakaz eksportu i importu broni,
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« zakazano eksportu produktéw podwojnego zastosowania do celéw militar-
nych lub dla uzytkownikéw wojskowych w Rosji,

« nastgpilo ograniczenie dostepu Rosji do pewnych strategicznie cennych
technologii i ustug, ktére mozna wykorzysta¢ do produkcji i wydobycia
ropy naftowej.

W odpowiedzi na nalozone sankcje Rosja od sierpnia 2014 roku wprowadzita
roczny zakaz importu okreslonych towaréw i surowcéw rolno-spozywczych
m.in. z panstw Unii Europejskiej. Sankcje nalozone na Rosje sa regularnie prze-
dluzane. Obecny termin zakonczenia sankcji to potowa roku 2020. Sytuacja
w regionie ciagle jest niestabilna, a sankcje najprawdopodobniej zostang kolejny
raz przedluzone. Dokladny przebieg nowej granicy miedzy Ukraing a separaty-
stycznymi republikami nie jest oznaczony, poniewaz jest to de facto linia frontu.

Ze wzgledu na fakt, iz wiekszo$¢ panstw nie uznaje Krymu jako czesci
Rosji, a jednoczesnie, zgodnie ze stanem rzeczywistym, Ukraina nie sprawuje
kontroli nad Krymem, w zastosowanych obliczeniach w modelu dostepnosci
EU-ROAD-ACC Krym zostal wyodrebniony jako osobny rejon transportowy.
Z kolei separatystyczne republiki: Doniecka i Luganska, ze wzgledu na brak
mozliwo$ci wytyczenia nowej granicy oraz trudnosci w zdobyciu obiektywnych
danych demograficznych i ekonomicznych, potraktowano jako czgs¢ Ukrainy.
W dalszych badaniach tego typu dla calego kontynentu europejskiego zaleca si¢
traktowanie obu republik jako odrebny byt (de facto Ukraina nie sprawuje nad
nimi kontroli, analogicznie jak w przypadku Krymu), podobnie jak w przy-
padku Naddniestrza lub Cypru Péinocnego.

3.9. Granice poza strefa Schengen - czasy oczekiwania

Jak wskazuje si¢ w Rosik (2012) dlugie czasy oczekiwania na granicy zewnetrz-
nej strefy Schengen sa wynikiem barier infrastrukturalnych, organizacyjnych
i prawnych (por. tab. 3.8).

Na wigkszosci odcinkéw granicznych na swiecie podrézni muszg si¢ zatrzy-
mac by zosta¢ poddanym procedurze odprawy granicznej. Procedura tazwigzana
jest z uplywem czasu, ktéry powinien podlega¢ regularnemu mierzeniu oraz
weryfikacji pod katem uciazliwosci i kosztow podrozy. Przyktadowo w Kanadzie
istnieje wiele metod obliczania czasu oczekiwania na granicach (Sabean i Jones,
2008). Dodatkowym problemem jest fakt, iz przejazd przez granice zwigzany
jest nie tylko z czasem samej odprawy, ale rowniez z czasem oczekiwania na
rozpoczgcie odprawy.

W Europie ze wzgledu na wielo$¢ réznego typu odcinkéw granicznych spdjna baza
dlakontynentu nie istnieje. Kazdy z krajow polega na wtasnych miarach. Przyktadowo
w Polsce problemem zajmuje si¢ Straz Graniczna (szacunkowe czasy oczekiwania
na rozpoczecie odprawy aktualizowane osiem razy na dobe; https://granica.gov.pl/

45



Tabela 3.8. Bariery infrastrukturalne, organizacyjne i prawne jako przyczyny wystepowania
kolejek na granicy wschodniej

Typ bariery Przyczyny kolejek

Wystepowanie klasycznych przejs¢ o potokowym systemie kontroli, gdzie
Infrastrukturalna dlugotrwala kontrola pojazdu na jednym z pasow skutkuje kongestia.

Zte warunki pracy stuzb granicznych.

Zte zarzadzanie ruchem granicznym (w tym niewlasciwa organizacja odpraw).

Brak elastycznosci w organizacji ruchu na przejsciu (rzadkie wykorzystywanie
Organizacyjna wszystkich paséw ruchu do roztadowania kolejek).

Dzialania i kompetencje poszczegdlnych pracownikéw.

Niewystarczajgca liczba funkcjonariuszy (braki kadrowe).

Bariera

prawno-organizacyjna Czeste zmiany przepisow w zakresie prawa celnego i problemy z ich interpretacja.

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie: Rosik (2012), z wykorzystaniem: Program rozwoju ...
(2010) oraz Matejko, Wasilewska (2008).

index_wait.php). Na Ukrainie z kolei informacje na ten temat mozna znalez¢ na stro-
nie agencji rzadowej w postaci Panstwowej Stuzby Podatkowej: http://kordon.sfs.gov.
ua/en/home/countries/by/i. Interesujagco wyglada poréwnanie czaséw oczekiwania
na granicy polsko-ukrainskiej podawanych przez stuzby obu krajow. W przypadku
wjazdu na Ukraing (wyjazdu z Polski) w dniach 15-16.10.2018 r. sytuacja wygladala
jak na rycinie 3.6. Widoczna jest duza dysproporcja czasow oczekiwania na poszcze-
golnych odcinkach granicznych, od bardzo diugich (powyzej godziny lub nawet
dwdch, jak w Korczowie, Medyce i Hrebennem), po odprawy w zasadzie na biezaco
(pozostale przejscia graniczne). Sytuacja na granicy polsko-ukrainskiej jest bardzo
dynamiczna i w ciggu paru godzin moze si¢ zmieni¢ od ruchu ptynnego do nawet
kilkugodzinnego oczekiwania (por. Rosik, 2012).
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Ryc. 3.6. Czas oczekiwania dla pojazdéw osobowych na wjazd na Ukraing/wyjazd z Polski w
dniach 15-16.10.2018 r. wedlug ukrainskiej Panistwowej Stuzby Podatkowej/polskiej Stuzby
Granicznej (w min)

Fig. 3.5. Waiting times for passenger vehicles to enter Ukraine / leave Poland 15-16.10.2018 according to
the Ukrainian State Tax Service / Polish Border Service (minutes)
Zrédlo:https://granica.gov.pl/index_wait.php; http://kordon.sfs.gov.ua/en/home/countries/by/i.
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Poréwnanie pozostatych odcinkéw wschodniej granicy polskiej (z Rosja
i Ukraing) oraz pozostalych odcinkéw granicy ukrainskiej (z Rosja, Bialorusia,
Motdawig, Rumunig, Wegrami, Stowacja i Krymem) ukazuje, poza wybranymi
przejéciami na granicy polsko-ukrainskiej, szczegolnie dlugie czasy oczekiwa-
nia na granicy ukrainsko-wegierskiej.

W krajach Europy Poludniowo-Wschodniej analize czaséw oczekiwania
na granicy wykonali w ramach projektu ACROSSEE (Accessibility Improved at
border crossing for the integration of South East Europe) Miltiadou i in. (2017).
Podane przez Miltiadou i in. (2017) wyniki czaséw oczekiwania w 2013 r. na
granicach w krajach Europy Potudniowo-Wschodniej (gtéwnie jednak w kra-
jach nalezacych do Unii Europejskiej) dotycza $redniej dla wszystkich kategorii
pojazdow (tab. 3.9). Mozna zatem oczekiwa¢ znacznie krétszych czasow dla
pojazdow osobowych.

Tabela 3.9. Czas oczekiwania na przej$ciach granicznych w potudniowo-wschodniej Europie
($rednia ze wszystkich kategorii pojazdéw bez autobuséw)

Czas oczekiwania Przejscia graniczne
Roszke (HU) - Horgos (RS), Letenye (HU) - Gorican (HR), Artand (HU) - Bors
Do 30 minut (RO), Batrovci (RS) - Lipovac (HR), Kulata (BG) - Promachonas (GR). Single

BCPs: Zahony (HU), Presevo (RS), Trbusnica (RS), Zupanja (HR).

Obrezje (SI) - Bregana (HR), Gradina (RS) - Kalotina (BG), Vatin (RS) - Stamora
Moravita (RO).

0d 61 do 90 minut | Kristallopigi (EL).
Ponad 91 minut Calafat (RO) - Vidin (BG), Giurgiu (RO) - Ruse (BG). Vama Albita (RO).

Od 31 do 60 minut

Zrédto: Miltiadou i in. (2017).

Interesujacym przykladem jest przejScie graniczne miedzy Rumunia
i Moldawig, na ktérym czas oczekiwania wedltug projektu ACROSSEE byl bardzo
dlugiiprzekraczal ponad 91 minut. Tymczasem wedlug aktualnych (pazdziernik
2018 r.) danych Strazy Granicznej w Rumunii (https://www.politiadefrontiera.
ro/en/traficonline/) czasy oczekiwania na tym przejsciu nie przekraczaja 20
minut dla pojazdéw osobowych i 30 minut dla pojazdéw cigzarowych i s3 znacz-
nie krétsze niz na niektérych przejsciach na granicy rumunsko-wegierskiej.
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4. Zatozenia modelu dostepnosci europejskiej
EU-ROAD-ACC

4.1. Delimitacja rejonow transportowych

Rejony transportowe na obszarze Unii Europejskiej zostaly zdelimitowane na
poziomie NUTS 3 w lacznej liczbie 1337. Uwzgledniono mozliwos¢ dojazdu
samochodem (z wykorzystaniem promoéw) do wszystkich wysp wyréznionych
jako NUTS 3 inalezacych do Hiszpanii i Portugalii (réwniez Wysp Kanaryjskich,
Azoréw i Madery), a takze do eksklaw hiszpanskich w Afryce (Ceuty i Melilli).

Wykluczono z analizy regiony zamorskie Francji (Gujane Francuska, Gwadelupe,
Martynike, Reunion i Majotte), francuskie terytoria zalezne oraz nalezace do
Holandii Antyle Holenderskie i Arube. Nie uwzgledniono réwniez Grenlandii
i Wysp Owczych (autonomicznych terytoriow nalezacych do Krélestwa Danii),
Gibraltaru, Akrotiri i Dhekelii oraz pozostatych brytyjskich terytoriéw zamor-
skich, a takze brytyjskich dependencji krolewskich (Guernsey, Jersey i Wyspy Man).

Przecigtnie rejon transportowy w Unii Europejskiej zamieszkiwalo ok. 379
tys. ludnosci. Kraje réznily sie biorac pod uwage przecigtng wielko$¢ rejonu
transportowego, przy czym szczegoélnie istotne s3 réznice w liczbie ludnosci - od
172 tys. mieszkancow w Stowenii, 201 tys. w Chorwacji i 202 tys. w Niemczech
do 753 tys. w Czechach i az 847 tys. na Cyprze).

W przypadku pozostalych panstw europejskich, tam gdzie EUROSTAT
stosuje klasyfikacje NUTS (Islandia, Norwegia, Liechtenstein, Szwajcaria,
Czarnogora, Macedonia, Albania i Turcja), wykorzystano oficjalny podziat
wyrdzniajagc w ten sposob dodatkowych 150 rejonéw transportowych. W tym
przypadku najmniejszym rejonem transportowym okazal sie Lichtenstein
(37 tys. mieszk.), a przecigtnie najwieksza liczba ludnosci zamieszkiwala rejony
transportowe Turcji (959 tys.) oraz w Czarnogorze (622 tys.).

W pozostatych wiekszych krajach znajdujacych si¢ na kontynencie euro-
pejskim (Serbia, Bosnia i Hercegowina, Rosja, Ukraina, Bialorus i Moldawia)
dokonano delimitacji na podstawie kryterium podzialu administracyjnego oraz
dostepnosci danych statystycznych.
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Serbig, dla ktoérej brakowalo podzialu na jednostki NUTS, podzielono, zgod-
nie z podzialem kraju na dystrykty, na 25 rejonéw transportowych. Nie wliczono
dystryktow nalezacych do Kosowa (uznanego przez ponad 100 krajow czton-
kowskich ONZ), ktére zostalo uznane jako odrebny rejon transportowy.

Bosnia i Hercegowina zostala podzielona na trzy czesci skladowe: Federacje
Bo$ni i Hercegowiny (tu wydzielono 10 kantonéw), Dystrykt Brczko oraz
Republike Serbska, ktdra ze wzgledu na ksztalt podzielono na dwie czesci (jest to
wyjatkowy przypadek podziatu rejonu transportowego ze wzgledu na ksztatt).
Lacznie w Bosni i Hercegowinie wydzielono 13 rejonéw transportowych.

Europejska cze$¢ Rosji (pig¢ okregédw federalnych) zostata podzielona zgod-
nie z podzialem administracyjnym na poziomie tzw. oblasti (obwodéw) na 55
rejonéw transportowych. Ukraine podzielono na 25 rejondéw transportowych
(réwniez na poziomie obwoddéw). Bezprawnie zajete przez Rosje Republike
Autonomiczng Krymu oraz Sewastopol potraktowano w modelu jako odrebny
rejon transportowy znajdujacy si¢ poza Ukraing i Rosjg. Bialoru$ zgodnie
z podzialem administracyjnym podzielono na siedem rejonéw transportowych.
Moldawie potraktowano jako jeden duzy rejon transportowy, z liczbg ludnosci
przekraczajaca 3,5 mln mieszkancow.
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Ryc. 4.1. Liczba rejonéw transportowych wedtug krajow

Fig. 4.1. Number of transport zones by country
Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Pozostale male kraje (Andora, Watykan, San Marino oraz Monako), a takze
dwa sporne i nieuznawane obszary, tj. Cypr Péinocny (uznany jedynie przez
Turcje) oraz Naddniestrze potraktowano jako osobne rejony transportowe.

Poza modelem pozostalo panstwo polozone na pograniczu Europy i Azji, tj.
Gruzja, przez ktéra umozliwiono jedynie podréz samochodem (miedzy Turcja
i Rosja), ale nie traktowano jej jako odrebnego rejonu transportowego.

Lacznie wydzielono 1621 rejonéw transportowych.

4.2, Miasta weztowe i masy rejonéw transportowych

Miasta wezlowe wyrdzniono w modelu na podstawie kryterium liczby ludnosci.
W dowolnym rejonie transportowym miastem wezlowym zostawalo te, ktore
w 2015 r. cechowata najwigksza liczba mieszkancow (w wiekszosci przypadkow

[ | paristwa / countries
Ludnosé (min) / population (mio.)

ey “9 0 W0 400 800 km
AT e s T e

Ryc. 4.2. Liczba ludnosci (w mln) w rejonach transportowych wykorzystywana do obliczen w
modelu

Fig. 4.2. Population (in millions) in transport areas used for calculations
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych EUROSTAT oraz krajowych urzedéw statystycznych.
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Ryc. 4.3. Poziom PKB nominalnego (w mln Euro) w rejonach transportowych
wykorzystywany do obliczenn w modelu

Fig. 4.3. Nominal GDP level (in million Euro) in transport areas used for calculations
Zrédto: opracowanie wlasne na podstawie danych EUROSTAT oraz krajowych urzedéw statystycznych.

byta to stolica regionu, cho¢ nie bylo to zasada, np. w Polsce regiony NUTS 3
wydzielono jedynie do celéw statystycznych i nie posiadaja one formalnej sto-
licy). Kazdemu rejonowi transportowemu przypisano jedno miasto weztowe.
W nastepnym kroku miastu weztowemu przypisano atrakcyjnos¢ celu podroézy
(tj. liczbe ludnosci lub PKB) obliczong dla rejonu transportowego.

Liczba ludnosci w rejonach transportowych w 2015 r. zostala obliczona
na podstawie danych EUROSTAT (zaréwno dla krajéw Unii Europejskiej jak
i wigkszosci krajow sasiadujacych). Dla Bosni i Hercegowiny wykorzystano przy
rozszacowaniu liczby ludno$ci na poziomie regionalnym jeden z raportéw ESPON
poswieconych dostepnosci danych z zachodnich Batkanéw i Turcji (ESPON 2011).
Zrédlem danych dla Serbii, Rosji, Biatorusi i Ukrainy byly odpowiednie urzedy
statystyczne tych krajow. Dla innych matych krajow wyodrebnionych jako odrebne
rejony transportowe (Andora, Watykan, Monako, San Marino, Naddniestrze,
Cypr PéInocny, a takze Krym) wykorzystano ogélnodostepne strony internetowe.

Poziom PKB w rejonach transportowych zostal obliczony w mln euro na
2015 r. (z nielicznymi wyjatkami). Obliczenia regionalnego PKB dla 28 krajow
nalezacych do Unii Europejskiej, a takze dla Norwegii, Macedonii, Kosowa
i Albanii zostaly wykonane na podstawie danych EUROSTAT (w przypadku
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Albanii byty to dane za 2014 r.). Dla krajow nie podzielonych na rejony trans-
portowe, tj. Liechtensteinu, Czarnogéry, Kosowa oraz Moldawii wykorzystano
réwniez dane EUROSTAT na poziomie narodowym. PKB Islandii oraz Bo$ni
i Hercegowiny rozszacowano na rejony transportowe na podstawie udzialow
liczby ludnosci. W przypadku duzych krajow sasiadujacych z Unig Europejska,
tj. dla Turcji, Rosji, Ukrainy, Bialorusi, Serbii, a takze Szwajcarii wykorzystano
dane EUROSTAT na poziomie krajowym, a nastepnie rozszacowano na rejony
transportowe wedlug udzialéw PKB regionalnego uzyskanego z odpowiednich
urzedow statystycznych (Turcji, Rosji, Ukrainy, Biatorusi, Serbii oraz Szwajcarii,
przy czym pozyskano dane dotyczace udzialéw regionalnego PKB dla Rosji
z 2016 r., dla Turcji oraz Ukrainy z 2014 r., a dla Biatorusi, Serbii i Szwajcarii
z 2015 r.). Dla mniejszych krajéw (Andora, Watykan, San Marino, Monako,
Naddniestrze, Cypr Péinocny oraz wyodrebniony jako osobny rejon transpor-
towy — Krym) dane uzupelniono na podstawie danych z Banku Swiatowego
(Andora, San Marino), poréwnujac z PKB per capita krajéow sasiadujacych
(Watykan-Wlochy, Cypr Péinocny-Turcja i Naddniestrze-Moldawia) lub wyko-
rzystujac dane z opracowan urzedoéw statystycznych (Monako).

Sredni PKB per capita (Europa=100)

Average GDP per capita (Europe=100)
. - 180

I 160- 180
[71140- 160
[ ]120- 140
[_1100-120
|80- 100

’ LY .
& m-‘ o 0 W0 400 800 km

Ryc. 4.4. Zréznicowanie PKB per capita nominalnego na kontynencie europejskim w 2015 r.
($rednia = 100)

Fig. 4.4. Differentiation of GDP per capita on the European continent in 2015 (average = 100)
Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych EUROSTAT oraz krajowych urzedéw statystycznych.
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Zgromadzenie danych o liczbie ludnosci i poziomie PKB nominalnego dla
1621 rejonéw transportowych umozliwito wykonanie analizy zréznicowania
PKB per capita na kontynencie europejskim w 2015 r. Kontynent europejski
jest bardzo zréznicowany pod katem PKB per capita. Réznica miedzy luksusowa
dzielnica Londynu Hampstead, a niektérymi obwodami na Ukrainie wynosi
ponad 500-krotno$¢. Najbogatsze regiony zlokalizowane sa wokdt zachodnio-
europejskich metropolii, a takze w krajach takich jak Szwajcaria, Norwegia lub
Luksemburg. Oprécz funkcjonujacego nadal po 1989 r. podzialu w poziomie zycia
na wschdd i zachéd wedtug linii tzw. Zelaznej kurtyny doszedt dodatkowy podziat
po kryzysie 2008 r., na lepiej rozwijajaca si¢ Europe péinocna i majaca duze trud-
nosci ekonomiczne Europe¢ potudniows, a takze po kolejnych rozszerzeniach Unii
Europejskiej — rowniez podzial na kraje w UE i te poza nig (ryc. 4.4).

Na poziomie wewnatrzkrajowym zauwazalne sa ponadto znacznie wieksze
réznice wewnatrz krajéow wschodnioeuropejskich niz zachodnioeuropejskich.
W niektdrych krajach lokalizacja rejonéw transportowych powyzej sredniej kra-
jowej ma charakter punktowy (monocentryczny lub policentryczny), w innych
rozklada sie bardziej strefowo (Hiszpania, Wlochy) (ryc. 4.5).

Average intranational GDP per capita (State x=100)
. - 130
I 160- 180
[ 140- 160
[]120- 140
|100- 120
[_]80- 100
[60- 80
I 40- 60

Ryc. 4.5. Zréznicowanie wewnatrzkrajowego PKB per capita na kontynencie europejskim w
2015 r. ($rednia dla kraju = 100)

Fig. 4.5. Differentiation of national GDP per capita on the European continent in 2015 (national average
=100)

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych EUROSTAT oraz krajowych urzedéw statystycznych.
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4.3. Sie¢ drogowa i model predkosci

Przy okreslaniu sieci drogowej wyrdzniono pie¢ kategorii odcinkéw sieci drogo-
wej: autostrady, drogi ekspresowe, drogi gtéwne o wigkszej niz dwa liczbie pasow
ruchu, pozostale drogi gtéwne oraz pozostate drogi drugorzedne. Zrédltem
danych byta baza danych sieciowych z OpenStreetMap (OSM), ktérej aktual-
nos¢ szacuje sie na okoto 2015 r. Podklad drogowy OSM sktlada sie z kilkunastu
kategorii. Do analizy wybrano cztery kategorie drog:

+ A - autostrady; Motorway,

+ E - drogi ekspresowe; Expressway,

« K - drogi gléwne; Primary,

o W - drogi drugorzedne; Secondary.

W kolejnym etapie nastgpila weryfikacja sieci na podstawie map satelitar-
nych Google oraz ustugi Google Street View. W przypadku drég ekspresowych
konieczna byla znaczaca weryfikacja, podczas ktdrej dodano nowa kategorie,
tj. K2 - drogi krajowe o wiekszej niz dwa liczbie paséw ruchu; najczesciej bylo
to 242 - gléwnie w Turcji, Rosji oraz w Wielkiej Brytanii oraz 2+1 - gléwnie
w Szwecji; dodatkowa kategoria zostala nazwana Primary improved.

Dodatkowo, gltéwnie ze wzgledu na potrzebe uzyskania polaczenia do
wyspiarskich rejonéw transportowych, dodano sie¢ polaczen promowych
wprowadzono na podstawie mapy Google. Wprowadzono okofo 100 polaczen
promowych wewnatrz basenu Morza Srédziemnego, 1 polaczenie wewnatrz
basenu Morza Czarnego, ok. 40 polaczen przez Morze Baltyckie, ok. 30 pola-
czen przez Morze Pélnocne, ok. 15 przez Morze Irlandzkie, ok. 15 przez kanat
La Manche i Zatoke Baskijska oraz ok. 10 polaczen na Oceanie Atlantyckim.
Czestotliwo$¢ dzienng i czas podrozy ustalono gléwnie na podstawie stron
takich jak https://www.directferries.com, www.aferry.com. Laczac obie sieci
(drogowa i promowg) przypisano polaczeniom promowym ,kary” - $redni czas
oczekiwania na prom, czas odprawy oraz czas wyjazdu.
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Ryc. 4.6. Korelacja miedzy dlugoscig autostrad wedtug EUROSTATU oraz w modelu
EU-ROAD-ACC (wedlug krajow)

Fig. 4.6. Correlation between the length of motorways according to EUROSTAT and the EU-ROAD-ACC
model (by country)
Zrédlo: opracowanie wlasne z wykorzystaniem danych EUROSTAT

R?2=0 9919.

EUROSTAT
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Tabela 4.1. Dtugos¢ sieci drog wyzszych klas wedtug kategorii w Europie (km)

e Drogi Autostrady i drogi Razem.
ekspresowe ekspresowe wszystkie
Albania 165 75 240 1147
Andora 0 0 0 34
Austria 2017 155 2173 7050
Belgia 1738 629 2368 4451
Bialorus 1046 303 1349 5571
Bos$nia i Hercegowina 119 14 133 2887
Bulgaria 622 198 820 3949
Chorwacja 1194 140 1334 4340
Czarnogdra 0 1 1 668
Czechy 777 754 1531 5848
Dania 800 116 916 1473
Estonia 0 185 185 1383
Finlandia 833 216 1048 10425
Francja 11637 4923 16560 32838
Grecja 1722 412 2134 5697
Hiszpania 13329 555 13885 26546
Holandia 2436 401 2837 4827
Irlandia 925 239 1165 2533
Islandia 0 2 2 1330
Liechtenstein 4 0 4 19
Litwa 404 223 626 3026
Luksemburg 145 14 160 404
Lotwa 0 155 155 2579
Macedonia 221 22 243 846
Malta 0 27 27 32
Motdawia 0 152 152 1720
Monako 4 0 4 4
Niemcy 12823 2248 15072 41940
Norwegia 424 188 612 9259
Polska 1558 1346 2904 16804
Portug@ 2856 265 3121 5979
Rosja 823 5881 6704 51454
Rumunia 695 331 1026 12714
San Marino 0 0 0 8
Serbia 748 90 838 4436
Stowacja 417 219 636 3022
Stowenia 534 65 599 1470
Szwajcaria 1510 82 1591 3576
Szwecja 1953 389 2343 11349
Turcja 1854 12668 14522 26851
Ukraina 229 1997 2226 17950
Wegry 1147 302 1449 6153
Wielka Brytania 3631 5242 8873 25609
Wilochy 6980 3124 10104 20907

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych EUROSTAT.

Dlugos¢ autostrad w poszczegdlnych krajach wedtug tego zrodta pokrywa
sie w duzej mierze z danymi EUROSTAT. Miedzy tymi dwoma zbiorami danych
wystepuje wysoka korelacja (por. ryc. 4.6).

Calkowita sie¢ drogowa dla calego kontynentu europejskiego nie byta potrzebna
dla celéw projektu EU-ROAD-ACC. Wiele drog réwnoleglych do autostrad lub
drog ekspresowych, a takze wiele drog lokalnych w krajach charakteryzujacych
si¢ duzymi obszarowo rejonami transportowymi nie bierze udzialu w najkrot-
szych $ciezkach Iaczacych miasta wezlowe. Z tego wzgledu calkowita sie¢ drogowa
bazujaca na OpenStreetMap zostala okrojona do nieco ponad 20 tys. odcinkéw.
Ostatnim etapem procedury tworzenia bazy byto nadanie (na podstawie kodeksu
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Ryc. 4.7. Sie¢ drogowa na kontynencie europejskim w 2015 r. w modelu EU-ROAD-ACC
Fig. 4.7. Road network on the European continent in 2015 used in the EU-ROAD-ACC model

Zroédlo: opracowanie wlasne

drogowego obowiazujacego w poszczegdlnych krajach) wszystkim odcinkom
w sieci ograniczen predkosci na poszczegdlnych kategoriach drog (tab. 4.2).
W przypadku autostrad maksymalny limit predkosci ustalono na 130 km/h.

Tabela 4.2. Charakterystyka sieci drogowej objetej badaniem

. » Predkosci na odcinkach poszczegolnych
Kategoria drogi LIFZb? Diugos¢ kategorii (km/h)
odcinkéw (km) .. & .
Minimalna Srednia Maksymalna
Autostrada (A) 5485 78583 100 125,3 130
Droga ekspresowa (E) 3045 26268 90 113,1 130
Primary improved (K2) 1449 24263 90 99,0 110
Primary (K) 9902 267144 70 90,0 105
Secondary (W) 135 2929 60 66,6 80

Zré6dlo: opracowanie wlasne.
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Analize czaséw podrdzy samochodem osobowym przeprowadzono dla roku
2015. Czas podrézy wynikal m.in. z odlegtosci drogowej miedzy regionami oraz
predkosci uzyskiwanej na odcinkach drég w poszczegolnych regionach/krajach
wchodzacych w sklad najkrotszej $ciezki podrozy.

4.4, Formuta dostepnosci

Podstawowa metoda badawcza jest dostepnos¢ potencjatowa, czyli dostepnosé
obliczana za pomocg modelu potencjalu. Model potencjatu zostal zbudowaniu
w oparciu o wskaznik dostepnosci potencjalowej zlozony z kilku komponentéow
sktadajacych sie na potencjal wewnatrzeuropejski opisanych wzorem:

A = Mfit) + EMf(t) + M fit,) )

gdzie Mf(t,) to potencjal wlasny regionu i (NUTS-3), M, - masa (liczba ludnosci
lub PKB) w rejonie transportowym i, t. - to czas podrozy wewnetrznej w rejo-
nie transportowym i. Suma potencjatu wlasnego i drugiego komponentu X Mf(t,)
to wewngtrzkrajowy potencjal, gdzie ¢, to czas podrézy migdzy dwoma rejonami
transportowymi i orazjnalezacymido tego samego panstwa. Suma potencjatu kra-
jowego i trzeciego komponentu X M f(t, ) to potencjal kontynentu europejskiego.

W zalezno$ci od tego, czy miarg atrakcyjnosci celu podrézy jest liczba ludno-
$cilub PKB wzory na potencjal wewnatrzeuropejski (EA-European Accessibility)
i wewnatrzkrajowy (NA-National Accessibility) przedstawiaja si¢ nieco inaczej
(por. tab. 4.3).

Tabela 4.3. Formula potencjalu w zaleznosci od atrakcyjnosci celu podrozy i zasiggu
przestrzennego badania

Zasieg przestrzenny

Wewnatrzeuropejski Wewnatrzkrajowy

EA; gpp = GDPiexp(—ft;;)
+ E GDP; exp(—ﬂtij)
J
+ E GDPy exp(—Bti)
k

NA;gpp = GDPiexp(—pt;)
+ Z GDP; exp(—ﬁtii)
J

PKB (GDP)

EA; pop = POPiexp(—Bty)
+ Z POP; exp(—BtU)
j
+ Z POP; exp(—fty)
k

NA;pop = POPexp(—ft;;)
+ Z POP; exp(—pt;;)
j

Atrakcyjno$¢ celu podrézy

Liczba ludnosci (POP)

Zrédlo: opracowanie wlasne.
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Wskazniki dostepnosci potencjalowej z uwzglednieniem poszczegolnych
wymiaréw badania zostaly obliczone z wykorzystaniem aplikacji komputero-
wej OGAM (Open Graph Accessibility Model), autorstwa W. Pomianowskiego,
skonstruowanej w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
PAN do celéw zwigzanych z dostepnoscig potencjatowsa.

4.5. Opor przestrzeni

W ramach projektu EU-ROAD-ACC analiz¢ potencjalowej dostepnosci drogowej
dla kontynentu europejskiego przeprowadzono dla dwudziestu réznych warto-
$ci parametru f3, roznicujac miedzy podrézami bardzo krétkimi (B =0,046210;
spadek atrakcyjnosci celu podrézy do polowy juz przy 15 minutach podrézy;
CATCH-time réwny 15 minut), az do bardzo diugich podrézy (B = 0,00231;
spadek atrakcyjnosci celu podrézy do polowy przy 300 minutach podrdzy;
CATCH-time réwny 300 minut), przy czym interwaly réznicujagce CATCH-times
okreslono na 15 minut, tj. cztery w jednej godzinie. Analogicznie przeprowadzono
réwniez dwadziescia symulacji na poziomie wewnatrzkrajowym (ryc. 4.8).

Wigkszos¢ analiz kartograficznych wykonano dla czterech wartosci CATCH-
time, tj. 30, 60, 90 i 120 minut (por. tab. 4.4).

waga [/ weight
1 -

CATCH-time (min)
. 151 = 0,02621)
=0,023105)
b =0.015403)

=0011552)

i

0,75

o4 105 (B = 0,006601)
— 120 (= 0.005776)
“ee 135 (B = 0.005138)
......... 150 B = 0,004621)
165 1§ = 0.004201)
: . (= 0.003851)
- A i 5 (= 0,003555)
210 (B = 0.003301)
225 (B = 0,003081)
—— 220 (= 0,002853)
o BT 255 | = 0,002718)
i -+ 270 B = 0.002567)
- 285 (= 0,002432)
300 (B = 0.00231)
360 = 0.001925)

———— 450 (p = 0001454)
------- 600 8 » 00011551

B} 720 {8 = 0,000963)
""" 960 (6 = 0,000722)

1200 {f =0,000578)
1440 (B =0.000481)
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5 210 225 240 255 270 285 300
czas (min) / time (min)

Ryc. 4.8. Funkcja oporu przestrzeni w zaleznosci od przyjetego parametru p (wartosci
CATCH-time od 15 do 300 minut w 15 minutowych interwatach i dalej do 1400 minut)

Fig. 4.8. Distance decay function depending on the adopted  parameter (CATCH-time values from 15 to
300 minutes in 15-minute intervals and to 1400 minutes)
Zré6dlo: opracowanie wlasne.
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Tabela 4.4. Wartoéci parametru  dla wartosci CATCH-time wynoszacych 30, 60, 901 120
minut wykorzystywane w opracowaniu kartograficznym

Spadek atrakcyjnosci celu pqdréiy do potowy, t,(w minutach) jezeli f{,) wynosi
tzw. CATCH-time S parametr
(t,w minutach jezeli f{1,) = 0,5) 0,75 0,25 0,1
30 0,023105 12,5 60,0 99,7
60 0,011552 24,9 120,0 199,3
90 0,007702 37,4 180,0 299,0
120 0,005775 49,8 240,0 398,7

Zrédlo: opracowanie wlasne.

4.6. Potencjat wtasny i handicapy

Formula potencjalu wlasnego, w ktdrej powierzchnia rejonu transportowego jest

przyréwnana do kota, a srednia odlegto$¢ podrozy wynosi polowe promienia,

0.5 \/@ , zostala zaproponowana przez Richa (1978), a takze Keeble i in, 1982;
w

Gutiérrez i in, 2011). Zakladana predkos¢ podrézy wewnatrz rejonu transporto-

wego, v, , wynosi 40 km/h (analogiczng wielko$¢ zalozyli réwniez dla Finlandii

Kotavaaraiin., 2011).

W celu uwzglednienia gestosci zaludnienia w rejonie transportowym (Gutiérrez,
2001; Baradaran i Ramjerdi, 2001; przeglad w: Conde¢o Melhorado i in., 2016)
zaproponowano by do tak obliczonego standardowego czasu podrdézy wewnatrz
rejonu dodawac “kare czasowq” proporcjonalng do gestosci zaludnienia, co rozwia-
zuje problem nizszej predkosci w gesto zaludnionych miastach lub aglomeracjach.
Przeprowadzono odpowiednie symulacje i na ich podstawie zalozono, ze ,kara cza-
sowa” bedzie dotyczy¢ wszystkich rejonow, ale jej wartosci maksymalne beda dla
miast, dla ktérych gestos¢ zaludnienia POP > 10 tys. mieszk. /1 km?* (niezaleznie od

area

dalszego wzrostu gestosci zaludnienia). Dolozono w ten sposob drugi komponent
do wzoru na czas podrézy wewnatrz rejonu transportowego w postaci gestosci
zaludnienia rejonu podzielonego przez stala wartos¢ 30000. W gesto zaludnionych
miastach typu ,,Ateny” warto$¢ ,,kary czasowej” wynikajacej z duzej gestosci zalud-
nienia (powyzej 10 tys. mieszk. / km?) mogla nawet pigciokrotnie przewyzszy¢ czas
wynikajacy z pierwszego komponentu. Przykladowo dla Aten jest to odpowiednio 4
minuty + 20 minut = 24 minuty. Dla Warszawy czas podrézy wewnatrz miasta
wyniost 9,6 + 6,7 = 16,3 minuty.
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Macierz czaséw podrozy w postaci najkrotszych czaséw podrézy (shortest
travel path) miedzy dowolng parg rejondéw transportowych zostata obliczona na
podstawie algorytmu najkrétszych $ciezek przejazdu. Do najkroétszej $ciezki mie-
dzy dowolng para miast wezlowych (rejonéw transportowych) doliczone zostaly
dodatkowe ,kary czasowe” zwigzane z czasem dojazdu/odjazdu (access/egress
time). W wykorzystywanym modelu wyniosty one polowe odleglosci podrozy
wewnatrz rejonu transportowego, zatem  , ; area (por. Rosik i in. 2015).

0,5——
vr'i

4.7. lloraz potencjatow. Efekt tornada

Iloraz potencjalow. Podstawg obliczen ilorazu potencjaléw sa wartosci dostep-
nosci potencjalowej do ludnosci oraz dostgpnosci potencjalowej do PKB
obliczone wedlug nastepujacych formut:

A(GDP) =GDP, exp(-pt,) + X.GDP, exp(-ft,) (7)
A(POP),=POP, exp(-pt,) + ZPOP, exp(-pt,) ®)

W obu formutach pierwszy component to potencjal wlasny. Drugi compo-
nent to dostepnosc zewnetrzna, przy czym na poziomie wewnatrzeuropejskim,
A zasieg przestrzenny badania dotyczy calego kontynentu europejskiego,
a na poziomie wewnatrzkrajowym, A®, liczba rejondéw transportowych ogra-
nicza si¢ do rejonéw w ramach danego kraju (por. tab. 4.5).

Do celéw analizy poréwnawczej zastosowalismy wazenie liczbg ludnosci,
zaréwno dla licznika jak i dla mianownika. Skfadniki wazenia, tj. POP, i POPj
sa wyrazone jako ulamki calej populacji. Ostateczna formuta to:

A(GDP);
_ A(GDP)iPOPi+Z]-[A(GDP)jPOPj]/ ©)
Q = A(POP);
A(POP);POP+Yj[A(POP) jPOP]]
Rozrézniamy dwa wskazniki: Q©” - iloraz potencjaléw na pozio-
mie wewnatrzeuropejskim i Q¥ - iloraz potencjaléw na poziomie
wewnatrzkrajowym.

Srednia warto$¢ ilorazu rézni si¢ od 1, co wynika z charakterystycznej wia-
sciwoéci wskaznika jako ilorazu dwoch wartosci powigzanych ze $rednimi
o réznych stopniach koncentracji przestrzenne;j.

PKB na mieszkanca/ iloraz potencjalow. Pasy nieciaglosci. Koncentrujemy
sie rowniez na relacjach miedzy regionalnym dochodem na mieszkanca (PKB
per capita) a ilorazem potencjatéw. Ogolna formuta wprowadzajaca to:
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(10)

PKB per capita, GDPPC, jest wprowadzony do formuty jako utamki $red-
nich: wewnatrzeuropejskiej lub wewnatrzkrajowej:

GDPPC;
G(eur) _ avg(GDPPC)(eur) (11)
i B (eur)
¢
GDPPC;
G(nat) _ avg(GDPPC)(nat) (12)
i o Q(nat)
i

Wartosci G, zalezg od relacji miedzy potencjalem otoczenia rejonu transpor-
towego i a jego potencjalem wlasnym, zaréwno pod wzgledem ekonomicznym,
jak i ludno$ciowym. Wartosci liczbowe Q. i G, s3 dalej mnozone przez 100. Jesli
wskaznik jest wyzszy niz 100, wowczas dochdéd na mieszkanca przekracza iloraz
potencjaléw, co jest typowe np. dla miast rdzeniowych w aglomeracjach, ktére
znacznie przewyzszaja otoczenie pod wzgledem PKB per capita, lub, w kontekscie
europejskim, takze dla obszaréw przygranicznych bogatszych krajow sasiadu-
jacych bezposrednio z biedniejszymi obszarami. Jesli wskaznik jest nizszy niz
100, oznacza to, ze dochdd na mieszkanca jest nizszy niz iloraz potencjaléw, np.
obszary o nizszym dochodzie polozone w poblizu bogatych rejonéw (gléwnie
w obrebie aglomeracji) lub, w kontekscie europejskim, np. obszary w biedniej-
szych krajach sgsiadujace z bogatszymi.

W kategoriach europejskich strefy przygraniczne z regionami po obu stro-
nach granicy réznigcymi si¢ znaczaco pod wzgledem wartosci PKB per capita
/ Tloraz potencjaléw mozna zdefiniowac jako pasy nieciaglosci. Jest to termin
zaczerpniety z nauk geologicznych, chociaz uzywany réwniez przez geografow
wykorzystujacych niecigglodci przestrzenne tworzone przez granice, takie jak
graniczne lokalizacje przedsiebiorstw (Beugelsdijk i Mudambi, 2013), nieciaglo-
$ci PKB na mieszkanca (baza danych ESPON, 2013) lub réznice miedzy krajami

Tabela 4.5. Zestaw wskaznikow w zalezno$ci od zasiegu przestrzennego badania oraz
atrakcyjnosci celu podrozy

Zasieg przestrzenny
wewnatrzeuropejski wewngtrzkrajowy
)
Q t§ T ¥ A(GDP)X_(“") A(GDP)i(““’)
S| g%
o 9'8 O
| 2 A 8
3 fige= g A(POP) (1) A(POP) (na)
Al =8 =8 i i
]
Tloraz Qe Q)
potencjalow i i
PKB per capita/lloraz G ew G (a0
potencjalow i i
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w os$wietleniu nocnym (Pinkovskiy, 2017). Pasy nieciaglosci wystepuja rowniez
na poziomie aglomeracji (patrz Heikkild i in., 2004), a réznice w poziomie wskaz-
nika dotycza gléwnie rdzenia i otoczenia aglomeracji. Im wieksza réznica PKB
per capita / iloraz potencjaléw miedzy sasiednimi regionami, tym wigksza jest
niecigglo$¢ w wyrdznionym pasie, a tym samym wiekszy potencjal interakcji
przestrzennej miedzy regionami. Potencjal interakcji moze zosta¢ zmniejszony
w wyniku kontroli granicznych lub stabego ilosciowo lub jakosciowo wyposazenia
winfrastrukture transportu (w tym drugim przypadku w ramach strefy Schengen
- Jacobs-Crisioni i Koomen, 2017; Condeco-Melhorado i Christidis, 2018).

W niniejszym opracowaniu przedstawiono pasy niecigglosci dla o$miu
wybranych par regionéw, w tym czterech par regionéw w obszarach przygra-
nicznych i czterech par regionéw w aglomeracjach. Wybrane studia przypadkow
charakteryzujg si¢ wysoka wielokrotno$cig réznicy miedzy regionami w zakre-
sie wskaznika PKB per capita / iloraz potencjalow.

Opor przestrzeni. CATCH-time i efekt tornada. W celu zbadania wptywu
czasu trwania podrézy na zmiang poziomu i zrdznicowania przestrzennego
ilorazu potencjatéw przeprowadzono szereg symulacji dla réznych wartosci
parametru 3 (Stepniak i Rosik, 2018). Podazajac za stosowanymi w literaturze
przedmiotu podejéciami: half-time (Spiekermann i in., 2015) lub half-life (Osth
iin., 2014), ktére bazuja na tym, ze atrakcyjnos$¢ miejsca docelowego zmniejsza
sie 0 polowe w obserwowanej medianie czasu podrézy (Rokicki i Stepniak, 2018),
proponujemy alternatywny termin dla tego zjawiska, nazywajac go CATCH-
time, co oznacza warto$¢ czasu w minutach, taka dla ktorej atrakcyjnos¢ celu
podrdzy obniza si¢ do okolo polowy swojej pierwotnej wielkosci (Time Cuts
Attractiveness To a Grad Half, w skrocie CATCH-time.

Na poziomie wewnatrzeuropejskim, gdzie istniata potrzeba znacznego wydtu-
zenia czasu podroézy, przeprowadzono 27 symulacji — od pierwszej, najkrotszej
podrozy, gdzie atrakcyjno$¢ miejsca docelowego zmniejsza si¢ o polowe juz po 15
minutach podrézy, tj. CATCH-time wynosi 15, do podrézy, dla ktérej CATCH-
time wynosi 1440 minut (24 godziny). Z powodu znacznych réznic w poziomie
i dyspersji dostepnosci w przypadku krotkich podrézy przeprowadzono 20
symulacji dla CATCH-time krétszego niz 5 godzin w interwatach 15-minuto-
wych. Interwaly te stopniowo zwiekszano wraz z wydluzaniem czasu trwania
podroézy (patrz ryc. 4.8). Na poziomie miedzynarodowym przeprowadzono 8
symulacji dla CATCH-time krétszego niz 2 godziny z przerwami co 15 minut.

Wplyw zmiany parametréw funkcji oporu przestrzeni na nieréwnosci
regionalne w ilorazie potencjatéw obliczono na podstawie sukcesywnego zmniej-
szania si¢ odchylenia standardowego wraz z wydluzeniem czasu CATCH-time.
Dodatkowym narzedziem stuzacym do wizualizacji wynikéw dla poszczegolnych
krajow jest syntetyczny pakiet minimalnych, $rednich i maksymalnych wartosci
ilorazu potencjaléw wedtug réznych wartosci CATCH-time dla wigzki rejonéw
transportowych, kazdorazowo dla konkretnego kraju. Uzywamy minimalnych
i maksymalnych wartosci, Sredniej wazonej populacji i odchylenia standardowego
ilorazu potencjatéw (nr A, -A, na ryc. 4.9). Wigzka rejonéw przypomina ksztaltem
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tornado, jego charakterystyczny stozkowy ksztalt i lejek kondensacyjny wycho-
dzacy z podstawy chmury. Podstawa chmury to w tym przypadku rozkiad PKB na
mieszkanca w danym kraju. Na rycinie 4.9 przedstawiono trzy przyklady tornad
dla kraju o niskim (A), srednim (B) i wysokim (C) dochodzie na mieszkanca. Linia
B, pokazuje réwnowage (equilibrium) potencjatu ekonomicznego i potencjatu lud-
nosciowego obliczonych dla catego systemu (kontynentu) dla réznych wartosci
czasu CATCH-time, zgodnie z konwencja w minutach, godzinach i dniach. Linia
B,, dla uproszczenia wizualizacji, oznacza réwniez réwnos¢ dwoch potencjatow
w kraju o $rednim dochodzie. Z kolei linia A_ pokazuje region w kraju A o niskim
dochodzie, ktéry dla danego CATCH-time ma najwyzsza warto$¢ ilorazu poten-
cjaléw w kraju A. Dla wartoéci podstawowych (PKB per capita) jest to najbogatszy
region w kraju A i jego PKB na mieszkanca przekracza dochdéd najbiedniejszego
regionu w kraju B reprezentowanego przez lini¢ B. W przypadku bardzo dtugich
podrozy, gdy CATCH-time przekracza dzien lub dwa, poziomy ilorazu potencja-
téw we wszystkich analizowanych krajach i regionach sg do siebie bardzo podobne
i majg tendencj¢ do wyréwnywania si¢ na danym obszarze badania (ryc. 4.9).

PKB per capita / GDP per capita
lloraz potencjatu / Potential quotient

Niski / Low Sredni/ Medium Wysoki / High

y / Minutes

CATCH-time
Minut

Godziny / Hours

Dni / Days

A - Kraj o niskim dochodzie / poor country 1 - Xmin
B - Kraj o $rednim dochodzie / middle-income country 2-%,-G
C - Kraj o wysokim dochodzie / rich country 3:21-6
5 = Xmax

Ryc. 4.9. Efekt tornada w oporze przestrzeni — wigzki ilorazéw potencjatu dla regionow

w biednym kraju (A), kraju o $rednim dochodzie (B) i kraju bogatym (C) wynikajace z
wydtuzenia CATCH-time

Fig. 4.9. Distance decay tornado effect - Bundles of the potential quotient for regions in a poor country
(A), a medium income country (B) and a rich country (C) resulting from the lengthening of CATCH-time

64



5. Rezultaty modelu dostepnosci EU-ROAD-ACC

5.1. Dostepnos¢ w wariancie MAX (petna przenikalnos¢ granic)

CATCH-time réwny 30 minut. Dla CATCH-time réwnego 30 minut spadek
atrakcyjnosci celu podrozy do polowy nastepuje po 30 minutach podrézy. Dla
takich podroézy, rozumianych jako podréze krétkie, rozkiad dostepnosci ukazuje
tzw. rdzen europejski migdzy poludniem Wielkiej Brytanii, krajami Beneluxu,
zachodnimi Niemcami, a pdtnocng czescia Wloch. Uklad ten jest przedzielony
relatywnie gorzej dostepna, ze wzgledu na obszary gorskie, Szwajcarig. Uklad
wyzszej dostepnosci jest wyraznie policentryczny, z wieloma ,,pikami” lepszej
dostepnosci wokot aglomeracji, przede wszystkim w tzw. Megacities, jak Londyn,
Paryz lub miasta w Zagltebiu Ruhry w rdzeniu europejskim oraz inne duze mia-
sta poza rdzeniem europejskim: Madryt, Barcelona, Rzym, Berlin, Monachium,
Wieden, Budapeszt, Praga, konurbacja gérnoslaska, £6dz z Warszawa. Megacities
w Europie Wschodniej, przede wszystkim Moskwa i Stambul réwniez odznaczaja
sie lepsza dostepnoscia niz ich otoczenie. W mniejszym stopniu zauwazalne s
takie miasta jak Bukareszt lub Kijow, co oznacza, ze im dalej od rdzenia europej-
skiego, tym wieksza mase (liczbe ludnosci) musi posiada¢ dana aglomeracja by
mie¢ taki poziom dostepnosci, by by¢ widoczna na mapie jako rdzen, nawet dla
podroézy krétkich. W przypadku dostepnosci do PKB wyrazniej niz przy poten-
cjale demograficznym zaznacza si¢ podziat Europy na wschéd-zachdd, a obszary
wyzszego potencjalu ekonomicznego na wschodzie kontynentu ograniczaja
sie w zasadzie jedynie do Moskwy i Stambutu. Z kolei w Europie Zachodniej
promien lepszej dostgpnosci wokot aglomeracji jest znacznie wyzszy niz przy
potencjale demograficznym, co szczegdlnie jest widoczne dla péinocy Francji
oraz dla Szwajcarii. Zyskuje rowniez relatywnie bogata Skandynawia (ryc. 5.1).
CATCH-time réwny 60 minut. Dla CATCH-time réwnego 60 minut spa-
dek atrakcyjnosci celu podrézy do polowy nastepuje po 60 minutach podrézy.
Wydluzenie CATCH-time do godziny oznacza zwigkszenie obszaru rdze-
nia poza najwazniejsze aglomeracje zachodniej Europy. Rdzen zajmuje obszar
prawie calych Niemiec i wyraznie rozszerza si¢ przede wszystkim w kierunku
wschodnim i potudniowo-zachodnim. Jednoczesnie traca w ujeciu relatywnym
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Atrakcyjnosé celu podréiy [ Destination attractiveness
Liczba ludnosci / Population Nominalny PKB / Nominal GDP

‘ B =0,023105 ) ‘ B =0,023105

30 min

60 min

CATCH-time

90 min

120 min

Ryc. 5.1. Poréwnanie wynikéw rozkladu przestrzennego dostepnosci w wariancie bez granic w
zaleznoéci od atrakcyjnosci celu podroézy i dtugosci podrézy (CATCH-time)

Ryc. 5.1. Comparison of the results of the spatial distribution of accessibility in the variant without borders
depending on the attractiveness of the destination and the length of the trip (CATCH-time)
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metropolie wschodniej Europy, jak Stambul lub Moskwa (nie sa juz wiecej
obszarem rdzeniowym). W przypadku dostepnosci do PKB wyraznie zaznacza
sie nowy podzial Europy wzdluz granicy Unii Europejskiej w jej srodkowym
fragmencie (granica polsko-bialoruska; polsko-ukrainska, stowacko-ukrainska
i wegiersko-ukrainska). Z kolei potudniowa Hiszpania i poludniowa Szwecja
przestaja by¢ obszarami skrajnie peryferyjnymi.

CATCH-time réwny 90 minut. Dla CATCH-time réwnego 90 minut spa-
dek atrakcyjnosci celu podrézy do polowy nastepuje po 90 minutach podrézy.
Wydtuzenie CATCH-time do 90 minut oznacza pewne zahamowanie rozsze-
rzania si¢ rdzenia Europy, ale przy tym jednoczesne dalsze zmniejszanie si¢
obszaru skrajnych peryferii. W coraz wigkszym stopniu obszary o podobnym
poziomie dostepnosci do ludnosci rozchodzg sie koliscie wokot europejskiego
rdzenia, a aglomeracje i Megacities przestaja wyraznie dominowa¢ nad reszta,
zlewajac sie z otoczeniem. Jedynymi wyjatkami od tej reguty pozostaja Moskwa
i Stambul, ktére ze wzgledu na swoj wysoki potencjal ludnosciowy, pozostaja
odrebnymi o$rodkami cigzenia potencjatu w tym ukladzie.

CATCH-time réwny 120 minut. Dla CATCH-time réwnego 120 minut spa-
dek atrakcyjnosci celu podrézy do potowy nastepuje po 120 minutach podrézy.
Rozklad dostepnosci jest w duzo wigkszym stopniu ,,oparty” na rdzeniu euro-
pejskim. Najwyzszym poziomem dostgpnosci charakteryzuje si¢ Zaglebie
Ruhry. Wraz z oddalaniem si¢ od rdzenia europejskiego dostepno$¢ spada we
wszystkich kierunkach przy czym szybkos¢ tego spadku zalezy w duzym stop-
niu od gestosci zaludnienia oraz jakosdci infrastruktury drogowej. W Polsce
przykladowo dostepnos¢ spada z potudniowego-zachodu w kierunku pétnoc-
nego-wschodu, niemniej utrzymuje si¢ powyzej sredniej europejskiej wzdiuz
autostrad A2 (do Warszawy) i A4 (do Tarnowa i Rzeszowa). ,,Piki” wyzszej
dostepnosci w obszarach peryferyjnej Europy, to nadal przede wszystkim
Moskwa i Stambul, ktére sa mniej widoczne niz w symulacji dla podrézy krét-
kich, niemniej zasieg oddziatywania tych miast, w sensie wptywu na poprawe
dostepnosci regionéw sasiadujacych, jest odpowiednio wiekszy niz dla podrézy
krotkich. Przy potencjale ekonomicznym (dostepnos¢ do PKB) w poréwnaniu
do potencjatu ludnosciowego zmniejsza si¢ zasieg obszaru powyzej $redniej
europejskiej i ro§nie obszar skrajnych peryferii, ktéry swoim zasiggiem obejmuje
réwniez wschodnig cze$¢ Rumunii (ryc. 5.1).

5.2. Dostepnos$¢ w wariancie MIN (brak przenikalnosci granic)

CATCH-time réwny 30 minut. Dla krétkich podrézy w krajach monocen-
trycznych powyzej $redniej krajowej poziomu dostepnosci sg jedynie obszary
wokot stolicy (okolice Paryza we Francji lub okolice Budapesztu na Wegrzech).
Z kolei kraje policentryczne, jak Polske lub Niemcy cechuje bardziej rozlegly
(Niemcy) lub dwubiegunowy (Polska) obszar ponadprzecietnej dostepnosci
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Atrakcyjnosé celu podrézy / Destination attractiveness
Liczba ludnosci / Population Nominalny PKB / Nominal GDP

.‘ B=0,023105 ‘ £=0,023105

CATCH-time
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Ryc. 5.2. Poréwnanie wynikéw rozktadu przestrzennego dostepnosci w wariancie braku
przenikalnosci granic w zalezno$ci od atrakcyjnosci celu podrézy i dtugosci podrézy
(CATCH-time)

Ryc. 5.2. Comparison of the results of the spatial distribution of accessibility in the variant of the lack
of permeability of borders depending on the attractiveness of the destination and the length of the trip

(CATCH-time)
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wewnatrzkrajowej. W Hiszpanii i we Wloszech, gdzie najwieksze miasta sa
od siebie oddalone réwniez zauwazalnych jest pare pikéw wyzszej dostepno-
$ci (Madryt, Barcelona, Walencja w Hiszpanii oraz péinocne Wtochy, Rzym
i Neapol we Wtoszech). W przypadku gdy PKB jest zmienng brang pod uwage
jako atrakcyjnos¢ podrézy wida¢ wieksze zréznicowanie miedzy stolicami
a resztg kraju w Europie Wschodniej, podczas gdy np. w Niemczech obraz
dostepnosci jest bardziej sptaszczony, ze wzgledu na bogata i potozong na potu-
dniowym-wschodzie Bawari¢. Interesujacym przypadkiem jest Ukraina, gdzie
w przypadku dostepnosci do ludno$ci wyrazne s trzy piki, we Lwowie, Kijowie
oraz na wschodzie kraju, podczas gdy dla dostepnosci do PKB pik Iwowski,
ktory jest obszarem relatywnie biedniejszym, nawet jak na standardy ukrain-
skie, zaciera si¢, podczas gdy relatywnie bogatsze Zaglebie Donieckie pozostaje
pikiem lepszej dostepnosci wewnatrzkrajowe;.

CATCH-time réwny 60 minut. Wydluzenie czasu podrédzy skutkuje
wyraznym zmniejszeniem liczby rdzeni (powyzej 180% Ssredniej krajowej)
w poszczegdlnych krajach. Pozostaja kraje wybitnie monocentryczne, lub takie
gdzie stolica kraju polozona jest w relatywnym oddaleniu od reszty sieci najwiek-
szych osrodkéw. Na zachodzie Europy wyrdznia si¢ jedynie Madryt w Hiszpanii
oraz Paryz we Francji, a w mniejszym stopniu réwniez Oslo w Norwegii. Na
wschodzie natomiast poza Stambulem i Moskwa nie ma wyraznie wyréznia-
jacych sie aglomeracji. W przypadku dostepnosci do PKB zyskuja poinocne
Wrtochy, Warszawa, Bukareszt, Sztokholm i Kijéw. Z kolei skrajne peryferie
(ponizej 20% S$redniej dostgpnosci wewnatrzkrajowej) na zachodzie Europy
ograniczajg sie jedynie do wysp na Morzu Srédziemnym, péinocnej Szkocii,
pétnocnej Szwecji, Norwegii i Finlandii. Na wschodzie Europy wyrdznia si¢ eks-
klawa Kaliningradu, a takze wewnetrzne peryferia Rosji (réwniez przy granicy
z Lotwa i Estonia) oraz Turcji.

CATCH-time réwny 90 minut. Dalsze wydluzanie czasu podrézy skut-
kuje spltaszczaniem si¢ rozkladu dostepnosci, tak, ze obszarami rdzeniowymi
w ujeciu wewnatrzkrajowym dla dostepnosci do ludnosci pozostaja w zasadzie
wylacznie Moskwa i Stambul. W ujeciu dostepnosci do PKB dotacza do nich
Paryz i Oslo.

CATCH-time réwny 120 minut. Obszary powyzej przecietnej krajowej
dostepnosci przy dlugich podroézach zajmujg wieksza czes¢ krajow, nie ograni-
czajac si¢ jedynie do okolic najwiekszych miast i aglomeracji. Spadek dostepnosci
miedzy centralng czescig kraju a jego peryferiami jest w kazdym przypadku
tagodny. Skrajne peryferie, okreslane jako obszary, dla ktérych poziom dostep-
nosci jest nizszy niz 20% $redniej krajowej w zachodniej Europie sa widoczne
jedynie w Irlandii PéInocnej (mozliwo$¢ podrdzy z pozostalej czesci Wielkiej
Brytanii jedynie z wykorzystaniem promu), na wybranych wyspach Morza
Srédziemnego, w pétnocnej Skandynawii (ale juz np. nie w Laponii) oraz Rosji
(w tym w Obwodzie Kaliningradzkim). Wsréd dominujacych centréow wyzszej
dostepnosci zostaje w zasadzie jedynie Moskwa oraz w mniejszym stopniu —
Stambul. Dla podrézy dlugich nie ma wyraznych réznic miedzy dostepnoscia
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do ludnodci i dostepnoscia do PKB, cho¢ w krajach monocentrycznych, np. we
Francji, nadal Paryz jest bardziej wyraznym rdzeniem dla dostepnosci do PKB
niz dla dostepnosci do ludnosci.

5.3. Potencjat wewnatrzeuropejski vs potencjat
wewnatrzkrajowy. Typologia

Obszary Europy i rejony transportowe mozna zréznicowaé pod wzgledem ich
poziomu dostepnosci na cztery grupy:

« Rejony, dla ktérych zaréwno poziom dostgpnosci europejskiej jak i poziom
dostepnosci krajowej sa powyzej sredniej (kolor czerwony; EUR + / NAT +).

« Rejony, dla ktérych poziom dostepnosci europejskiej jest wyzszy niz $redni
dla kontynentu, a poziom dost¢pnosci krajowej jest nizszy niz $rednia dla
kraju (kolor pomaranczowy; EUR + / NAT -).

« Rejony, dla ktérych poziom dostepnosci europejskiej jest nizszy niz $redni
dla kontynentu, a poziom dostepnosci krajowej jest wyzszy niz srednia dla
kraju (kolor jasnoniebieski; EUR - / NAT +).

« Rejony, dla ktérych zaréwno poziom dostgpnosci europejskiej jak i poziom
dostepnosci krajowej sa ponizej sredniej (kolor ciemnoniebieski; EUR - /
NAT -).

CATCH-time réwny 30 minut. W podrézach krotkich (spadek atrakcyjnosci
celu podroézy o potowe po 30 minutach) obszary o wysokim poziomie dostepno-
$ci europejskiej i krajowej (powyzej $redniej; kolor czerwony; EUR + / NAT +)
zajmuja relatywnie niewielka cze$¢ kontynentu. W rdzeniu europejskim, ktory
cechuje ponadprzecietny poziom europejskiej dostepnosci jest to potudniowa
i srodkowa Anglia, okolice Paryza, obszar miedzy Bruksela i Amsterdamem,
miedzy Zaglebiem Rurhy a Stuttgartem oraz kilka miast w Niemczech, pot-
nocna Szwajcaria oraz pétnocne Wlochy. Poza rdzeniem jedynie duze miasta
i aglomeracje cechuje ponad przecigtny poziom dostepnoséci europejskiej. Sa
to: Rzym i Neapol, Madryt i Barcelona, Wieden, Budapeszt, Bratystawa, Praga,
Gorny Slask, Krakéw, £.6dz i Warszawa, a na peryferiach Europy - réwniez
Stambul, Moskwa i Sankt Petersburg. W przypadku dostepnosci do PKB obraz
wyglada podobnie, z tg réznicg, ze poza mniejszym terytorialnie rdzeniem jedy-
nie Madryt, Rzym, Wieden, Stambut i Moskwa, a takze nowy w tym zestawieniu
Dublin przewyzszaja $redni poziom dostepnosci europejskiej. Z kolei obszary
o ponadprzecigtnej dostepnosci krajowej, ale pozostajace poza rdzeniem euro-
pejskim (EUR - / NAT +) to w zasadzie w kazdym kraju regiony stofeczne,
a w panstwach policentrycznych, réwniez ,,drugie bieguny”, jak w Polsce Goérny
Slask lub na Ukrainie Zaglebie Donieckie (na Ukrainie widoczny jest trzeci bie-
gun Lwowski, ale jedynie dla dostepnosci do ludnosci).
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CATCH-time réwny 60 minut. Wraz z wydluzaniem si¢ podrézy nastepuja
procesy zwiekszania si¢ obszarowo rdzenia europejskiego, ktory swoim zasie-
giem juz przy 60-minutowym CATCH-time siega potudniowej Polski, Czech,
Stowacji, Austrii, polnocnych Wegier oraz Stowenii. W tych panstwach (z racji
polozenia stolic) wiele obszaréw niejako ,,wciagnietych” w rdzen jest jednocze-
$nie relatywnie lepiej dostepna réwniez na poziomie krajowym. Blisko$¢ Pragi,
Linzu, Wiednia, Budapesztu, Bratystawy, Gornego Slaska, a na péinocy réwniez
Wroctawia, Krakowa, Lodzi oraz Warszawy skutkuje pojawieniem si¢ nowego
zwartego obszaru na wschodnich peryferiach rdzenia Europy o ponadprzeciet-
nej dostepnosci krajowej. Co interesujgce obszar ten ,,zajmuje” niejako miejsce
miast i aglomeracji poludnia Europy, ktérych poziom dostepnosci okazuje sig
by¢ ponizej sredniej europejskiej dla tej wartosci CATCH-time. Przyjmujac
PKB jako punkt odniesienia, ponizej $redniej europejskiej znalazly sie rowniez
Stambul i Moskwa, a rdzen europejski na wschodzie ,zatrzymat si¢” niejako
na granicy polsko-niemieckiej, ,wciagajac” z miast srodkowej Europy jedynie
jedynie Prage oraz Wieden. Poza rdzeniem europejskim zwigkszaja si¢ obszary
rdzeni krajowych. W Hiszpanii Barcelona faczy sie pasem nadmorskiej wyzszej
dostepnosci z Walencja, dla dostepnosci do PKB pokazuje si¢ rowniez bogaty
Kraj Baskéw. Na Ukrainie dla dostgpnosci do PKB Kijow taczy si¢ pasem lepszej
dostepnosci z Zaglebiem Donieckim. W Polsce obszar podprzecietnej krajowej
dostepnosci do PKB pokrywa calg Polske centralng rozciagajac si¢ od Warszawy
do Poznania, Wroctawia i Krakowa.

CATCH-time réwny 90 minut. Przy zwiekszeniu dlugosci podrézy do
90-minutowej wartosci CATCH-time zyskuje centralna Polska, ktdrej poziom
dostepnosci do ludnosci dla tej dtugosci podroézy przewyzsza jednoczesnie $red-
nig europejska i krajowa. Dla dostepnosci do PKB poszerza si¢ obszar rdzenia
europejskiego, réwniez w kierunku zachodnim, obejmujac swoim zasiegiem
wiekszos¢ Francji. W Hiszpanii obszar ponadprzecietnej dostepnosci krajowej
obejmuje swoim zasiegiem zwarty obszar miedzy Madrytem, Krajem Baskow
i Barcelong. W Szwecji analogiczny zwarty obszar powstal miedzy Sztokholmem
a Goteborgiem.

CATCH-time réwny 120 minut. Dla funkcji oporu przestrzeni, dla ktérej
atrakcyjnos¢ celu podrézy maleje do potowy przy 120-minutowym CATCH-time
nastepuje powolne zatrzymanie si¢ ,,ekspansji” rdzenia europejskiego. Do rdze-
nia dochodzi péinocna Serbia, wschodnia Stowacja, cz¢$¢ wschodnich Wegier
(kosztem Stambulu) oraz kolejne rejony transportowe we Francji, jednak na dro-
dze dalszej ekspansji rdzenia w kierunku pdétnocno-wschodnim i wschodnim
staje brak dobrej infrastruktury drogowej, a takze spadek gestosci zaludnienia
w polnocno-wschodniej Polsce i w krajach baltyckich. Z kolei w przypadku
dostepnosci do PKB, gdzie rdzen europejski bardziej cigzy w kierunku zachod-
nim, jego ewentualne przesuniecie w kierunku wschodnim blokuje nizszy poziom
PKB w krajach Europy srodkowo-wschodniej. W przyszlosci szybkos¢ tego prze-
suniecia bedzie zaleze¢ gléwnie od szybkosci procesu konwergencji dochodowej
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Ryc. 5.3. Typologia obszaréw Europy pod katem poziomu dostepnosci w wymiarze
europejskim i krajowym, w zaleznosci od atrakcyjnoéci celu podrézy i dlugosci podrozy
(CATCH-time)
Fig. 5.3. Typology of European regions in terms of the level of accessibility at the European and national
dimensions, depending on the attractiveness of the destination and the length of the trip (CATCH-time)
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poniewaz infrastruktura drogowa w Polsce centralnej, potudniowej, na Stowacji
oraz Wegrzech nie bedzie juz zmieniala si¢ w sposob skokowy.

5.4. Efekt zamkniecia granic. Pandemia COVID-19

Celem tej cze$ci opracowania jest odpowiedz na pytanie, w jaki sposéb pande-
mia COVID-19, a w konsekwencji dzialania polityki transportowej majace na
celu ograniczenie przeplywu epidemii przez granice panstw w 27 krajach UE,
wplynely na zmiany poziomu dostepnosci potencjalowej w transporcie indy-
widualnym na terenie Unii Europejskiej na poziomie regionalnym (poziom
NUTS 3). Badanie rozréznia krotkie i dlugie podroéze, poréwnujac sytuacje
w warunkach pelnej przenikalnosci granicy (ogdlnie sytuacja przed pandemia)
i wariant calkowitego zamkniegcia granic krajowych przez wszystkie kraje UE.
Wyniki pokazujg, ktére obszary UE (prawie odzwierciedlaly rzeczywistos¢
w marcu 2020 r.) ucierpialy najbardziej na utracie dostepnosci w wyniku zamy-
kania granic wewnatrzunijnych, zaréwno dla krétkich jak i dtugich podrdzy.

W zaleznosci od diugosci podrézy zamkniecie granic krajowych wplywa na
rézne regiony UE-27 w rézny sposob. Obszar, ktory jest najmniej odporny na
blokowanie granic, to granica migdzy krajami Beneluksu a Niemcami. Wyniki
badania wskazuja, ze to nie przypadek, ze Traktat o Unii Europejskiej zostal
podpisany w Maastricht, a wiele waznych urzedéw w Unii Europejskiej, na
czele z Parlamentem Europejskim znajduje si¢ w Luksemburgu. Luksemburg
i Maastricht (wraz z Eupen i Venlo) wystepuja co najmniej trzy razy w rankingu
dziesi¢ciu najbardziej dotknigtych regionéw w kontekscie zaréwno procento-
wych jak i bezwzglednych strat dostepnosci w przypadku krotkich i diugich
podrdzy (patrz tab. 5.1). Ogélnie rzecz biorac, male i Srednie kraje otoczone gesto
zaludnionymi obszarami przygranicznymi najbardziej zaludnionych panstw
Unii Europejskiej s3 najbardziej zalezne od dostepnosci migdzynarodowej.
Zbior tych panstw obejmuje oprocz Beneluksu, réwniez Stowenie (zwlaszcza
zmiany procentowe dla dlugich podrézy), a w mniejszym stopniu takze Danie,
Austrie, Czechy, Slowacje, Wegry i kraje baltyckie. Zasadniczo dla catego
obszaru UE-27 bezwzgledna utrata dostepnosci jest bardziej znaczaca w gloéw-
nych regionach Europy, podczas gdy zmiany procentowe pokazujg bardziej
réwnomierny rozklad strat dostepnosci w wyniku zamkniecia granic na caltym
obszarze badawczym.

W przypadku krétkich podrézy regiony, ktére sasiaduja z gesto zalud-
nionymi obszarami w innych krajach, takie jak np. region morawsko-§laski
w Czechach (lokalizacja obok Gérnego Slgska) i Pyrénées-Atlantiques we
Francji (w sasiedztwie gesto zaludnionego Kraju Baskoéw), sa najbardziej
narazone na utrate poziomu miedzynarodowej dostepnosci. Interesujacymi
przykladami s3 regiony Reutte w Austrii (w poblizu granicy z Niemcami)
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i Terneuzen w Holandii (w poblizu granicy z Belgia), ktére po zamknieciu gra-
nic panstwowych tracag odpowiednio ponad 80% i 70% poziomu dostgpnosci.
Regiony te s3 ,oddzielone” od reszty swoich krajow pasmem gérskim (Reutte)
lub ujsciem rzeki Scheldt (Terneuzen). Warto doda¢, ze krotkie podréze sa
realizowane gtéwnie przez osoby dojezdzajace do pracy za granicg. Skala tran-
sgranicznych dojazdéw do pracy w Unii Europejskiej jest szczegdlnie duza na
obszarach sgsiadujacych z granicg niemiecka, krajami Beneluksu, na obszarach
w poblizu potudniowych i wschodnich granic Austrii (ze Stowenig i Wegrami),
a zwlaszcza wysokie transgraniczne potoki dojazdéw do pracy dotycza granicy
dunsko-szwedzkiej, w szczegolnoséci aglomeracji Kopenhaga — Malmo, a takze
granicy polsko-czeskiej, czesko-stowackiej, wegiersko-rumunskiej i lokalnie
granicy francusko-hiszpanskiej.

Krétkie podréie / Short trips Dtugie podréie / Long trips

= 0023105

Zmiana procentowa / Percentage change

B=0023105

Zmiana bezwzgledna / Absolute change

° e 10004m

-

Fig. 5.4. Procentowa i bezwzgledna utrata poziomu dost¢pnosci potencjatowej w EU-27
(NUTS3) po zamknigciu granic. Krétkie I dlugie podréze (CATCH-time 30 i 120 minut)

Fig. 5.4. Percentage and absolute potential accessibility losses in the EU-27 NUTS3 regions after the
closure of national borders. Short and long trips (CATCH-time for 30 and 120 minutes)
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Tabela 5.1. Procentowe i bezwzgledne straty poziomu dostepnosci dla dziesieciu najbardziej

dotknietych regionéw UE-27 (poziom NUTS 3). Krétkie podréze (CATCH-time réwny 30 min.)

Kraj UE NUTS3 Pr"scti;‘tt:wa Kraj UE NUTS3 Bez‘s”zgizd“a
Austria Reutte 80,5 Holandia Venlo 2126
Holandia Venlo 71,0 Holandia Maastricht 1686
Holandia Terneuzen 70,5 Belgia Eupen 1256
Holandia Maastricht 69,7 Holandia Weert 1202
Austria Kufstein 68,4 Belgia Houthalen | 950
Belgia Arlon 68,3 Holandia Eindhoven 948
Belgia Eupen 67,5 Niemcy Kleve 934
Belgia Virton 67,4 Belgia Verviers 929
Luksemburg | Luksemburg | 63,4 Belgia Turnhout 925
Austria Bregenz 63,0 Belgia Hasselt 888

Zazwyczaj zardbwno w przypadku kroétkich, jak i dtugich podrézy odcinki
graniczne najbardziej wrazliwe na utrate miedzynarodowej dostepnosci to
odcinki wzdtuz granic z krajami polozonymi blizej europejskiego rdzenia
(European core). Jest to szczegdlnie widoczne w duzych krajach Unii Europejskiej
polozonych przy zewnetrznej granicy UE. Sg to np. Polska i Rumunia, gdzie
rézne czesci kraju wyraznie kontrastujg ze soba — zachéd kraju silnie zalezy od
dostepnosci miedzynarodowej, podczas gdy na wschodzie zmiany dostepnosci
w wyniku zamkniecia wewnetrznych granic Schengen nie sg tak widoczne.

Podsumowujac, czynniki wplywajace na zakres zmiany dostepnosci
w wyniku zamkniecia granic krajowych to:

Wielkos¢ kraju i liczba zamieszkujacej go ludnosci w poréwnaniu z kra-
jami sgsiadujacymi;

Gestos¢ zaludnienia na obszarach przygranicznych po obu stronach
granicy;

Struktura krajowego systemu miejskiego (policentrycznos¢ vs monocen-
tryczno$¢; centralizm vs dyspersja itp.);

Odleglos¢ od europejskiego rdzenia (Blue Banana) lub od regionalnych
hotspotéw duzej gestosci ludnosci (konurbacje, aglomeracje itd.);

Kretos¢ granicy. Skomplikowany przebieg granic skutkuje wigksza peryfe-
ralizacja obszaru po zamknieciu granic;

Sie¢ transportowa, w szczegolnosci na obszarach przygranicznych, ktéra
to sie¢ moze by¢ bardziej zorientowana na tranzyt, powodujac duze straty
dostepnosci w zakresie krotkich podrdzy lub bardziej zorientowana lokal-
nie, koncentrujaca si¢ na obsludze peryferii danego kraju, co skutkuje
nizszymi spadkami poziomu dostepnosci dla kroétkich podrdzy.
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Tabela 5.2. Procentowe i bezwzgledne straty poziomu dostepnosci dla dziesigciu najbardziej
dotknigtych regionéw UE-27 (poziom NUTS 3). Dlugie podréze (CATCH-time réwny 120
minut)

Kraj UE NuTS3 | Procemtowa | ) e NUTs3 | Bezwzgiedna
Luksemburg | Luksemburg 99,1 Luksemburg | Luksemburg 73438
Stowenia Murska Sobota 96,5 Belgia Eupen 71337
Stowenia Ajdovscina 96,4 Belgia Verviers 69902
Stowenia Koper 96,4 Holandia Venlo 69870
Stowenia Davograd 96,3 Belgia Licge 69263
Stowenia Maribor 96,2 Holandia Maastricht 68929
Stowenia Postojna 96,1 Belgia Tongeren 68667
Stowenia Kranj 96,1 Belgia Hasselt 68087
Stowenia Ljubljana 95,9 Belgia Houthalen 67872
Stowenia Novo Mesto 95,9 Belgia Arlon 67870

5.5. Iloraz potencjatow. Potencjat ekonomiczny vs potencjat
ludnosciowy. Typologia

Poziom wewnatrzeuropejski. Uklad rdzen-peryferie. Rozklad przestrzenny
ilorazu potencjaléow dla réznych wartosci parametru f jest punktem wyjscia do
analizy ukladu rdzen-peryferie w ujeciu wewnatrzeuropejskim i wewnatrzkra-
jowym. W tym celu wykorzystujemy kartograficzng prezentacje, koncentrujac
sie na zmianach ukladu przestrzennego rdzen-peryferie dla réznych czasow
trwania podroézy okreslonych przez wartosci CATCH-time réwne 30, 60, 90
i 120 minut.

Im kroétsze podréze i nizszy CATCH-time, tym bardziej uktad rdzen-pery-
ferie w ilorazie potencjaléw przypomina rozklad PKB na mieszkanca. Istnieja
jednak pewne rdznice juz dla 30-minutowego CATCH-time. Miasta cechujace
sie wysokim PKB na mieszkanca otoczone relatywnie biedniejszymi regionami,
takie jak Tuluza, Lyon lub Luksemburg, w wyniku analizy ilorazu potencja-
féw nie sg tak wyraznie widoczne na mapie i niejako “biedniejg” ze wzgledu
na otoczenie. Nizszg range niz dla PKB per capita ma réwniez Dania, ktora
cechuja szybkie polaczenia infrastrukturalne z gesto zaludnionymi Niemcami.
W Europie s3 trzy obszary o bardzo wysokim poziomie ilorazu potencjalow.
Sa to Norwegia, Irlandia i Szwajcaria. Sa to stosunkowo stabo zaludnione kraje
bogate i trudno dostgpne ze strony oceanu/morza (Norwegia, Irlandia) lub
otoczone pasmami gorskimi (Szwajcaria). W przypadku obszaréw skrajnie
peryferyjnych, w poréwnaniu z PKB na mieszkanca, dla ilorazu potencjalow
zasieg przestrzenny peryferii zwigksza si¢, obejmujac wiekszos¢ wschodniej
czesci europejskiej czesci Rosji i wschodniej Turcji, co wynika réwniez ze zlej
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Fig. 5.5. Analiza wewnatrzeuropejska. Iloraz potencjaléw i PKB per capita / iloraz potencjatow
w zaleznosci od wartosci CATCH-time

Fig. 5.5. Intra-European level of analysis — Potential quotient and GDP per capita/potential quotient

depending on CATCH-time values
Zrédto: Rosik i in. (2020)
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infrastruktury transportowej, a takze duzej odleglosci od bogatszych regionow
/miast. Wraz ze wzrostem CATCH-time (coraz dluzsze podroze) uklad rdzen-
-peryferie dla ilorazu potencjaléw stopniowo staje si¢ bardziej wyréwnany, bez
charakterystycznych pikéw. Dla 60- i 90-minutowego CATCH-time bariera Alp
jest w coraz mniejszym stopniu widoczna. Dla 120-minutowego CATCH-time
jedynym regionem Europy z wyrazng dominacja potencjalu ekonomicznego
nad ludno$ciowym pozostaje pétnocno-zachodnia Norwegia. Wraz z wydtuza-
niem si¢ CATCH-time nastepuje rdwniez zmniejszenie peryferyjnosci obszarow
polozonych blisko europejskiego rdzenia, np. Balkanéw, a do pewnego stopnia
takze Biatorusi i Ukrainy. Skrajne peryferie pozostaja w najbardziej wysunietej
na potudnie czesci Rosji, wschodniej Ukrainy i Turcji.

PKB per capita / iloraz potencjaléw. Pasy niecigglosci. Wskaznik PKB
na mieszkanca / iloraz potencjaléw wyraznie pokazuje wzgledng nieréwnosé¢
wzajemnych dochodéw miedzy sasiednimi regionami, niezaleznie od poziomu
dochodéw. Ten rodzaj nieciaglych relacji sasiedzkich moze wystapi¢ we wszyst-
kich czesciach Europy. Moze to wynikac¢ z czterech powodoéw. Przede wszystkim
sg to efekty aglomeracji. W wiekszosci krajow stolice i inne najbogatsze miasta
sa otoczone stosunkowo biedniejszymi regionami. W szczegdlnosci 30-minu-
towy CATCH-time pokazuje ,cien” Madrytu, Dublina, a nawet w wigkszym
stopniu - Kijowa lub Moskwy. Po drugie, zauwazalny jest efekt bogatych panstw
Europy Zachodniej: Luksemburga, Szwajcarii, Austrii i Danii. Po trzecie, szcze-
gblnie w przypadku dluzszych wartosci CATCH-time, zauwazalny jest rowniez
efekt tzw. zelaznej kurtyny z czaséw zimnej wojny w Europie, a po czwarte,
efekt nowej kurtyny wschodniej granicy Unii Europejskiej. Niezwykle duze roz-
nice wystepuja na granicy Unii Europejskiej z Rosja, Bialorusig, Ukraing oraz,
w mniejszym stopniu, z Bo$nig i Hercegowing oraz Serbia. Zasadniczo analiza
pasow nieciagglosci pokazuje potencjat do przepltywéw osob, przede wszystkim
dojazdéw do pracy, oczywiscie przy zalozeniu otwartych granic (w granicach
wewnetrznych strefy Schengen), a takze potencjal migracyjny, w szczegoélnosci
dla dlugich podroézy.

Wybrane pary regionéw przygranicznych, dla ktérych wystepuje szczegolnie
duza réznica (wielokrotno$¢) PKB na mieszkanca / iloraz potencjatéw, przed-
stawiono w tabeli 5.3. Roznice migdzy regionami pod wzgledem dostepnosci dla
ludno$ci, dostgpnosci do PKB i w zakresie ilorazu potencjaléw maleja wraz ze
wzrostem wartosci CATCH-time. W przypadku dtugich podrézy réznice miedzy
regionami zalezg od bliskosci danego obszaru do centrum Europy. W przy-
padku wyjatkowo diugich podrézy dla wskaznika PKB na mieszkanca / iloraz
potencjatéw uklad rdzen-peryferie wyglada bardzo podobnie do przestrzen-
nego rozkladu PKB na mieszkanca. Oznacza to, ze analiza paséw nieciagtosci
w coraz wigkszym stopniu przypomina analize rozkladu przestrzennego PKB
na mieszkanca.

Opor przestrzeni i efekt tornada. W niniejszym opracowaniu przedstawiono
efekt tornada dla o$miu najbardziej zaludnionych krajéw UE. Maksymalny
zakladany CATCH-time na poziomie wewnatrzeuropejskim, gdzie wazne sa
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6.

Tabela 5.3. Przyklady PKB per capita / iloraz potencjaléw na poziomie wewnatrzeuropejskim dla czterech wybranych
przygranicznych par regionéw transportowych w zaleznosci od wartosci CATCH-time

Pierwsza para Druga para Trzecia para Czwarta para
Wartos¢ a b a a b a b

REE CA:TCH_ Koszyce | Uzgorod | a/b (Iéausa.nne Besancon | a/b | Esbjerg |Schleswig | a/b | Lappeenranta |Gatchina| a/b

e (Slowacja) | (Ukraina) zv;r:;car— (Francja) (Dania) | (Niemcy) (Finlandia) | (Rosja)

PKB per capita

(Eur. Ave. =100) 52,2 4,5 11,5 287,3 125,6 2,3 1218,0 113,4 1,9 162,5 41,2 3,9
Dostepnosc 30 49,8 32,2 1,5 82,0 66,2 1,2 | 28,2 72,3 0,4 10,1 15,7 0,6
do ludnosci 60 74,3 53,7 14 130,4 133,0 1,0 | 50,3 107,1 0,5 17,6 22,0 0,8
(Eur. Ave. =100) 90 91,8 72,2 1,3 155,1 164,0 09| 70,4 126,3 0,6 19,1 22,6 0,8
120 104,0 86,0 1,2 1644 174,2 0,9 | 85,0 135,4 0,6 20,2 244 0,8
Dostepnosé 30 14,5 4,7 3,1 134,1 83,9 1,6 | 38,1 83,4 0,5 8,1 5,7 14
do PKB (Eur. 60 27,0 15,5 1,7 181,2 1754 1,0 | 63,4 125,4 0,5 12,9 8,7 1,5
Ave. =100) 90 41,9 28,7 1,5 203,3 212,5 1,0 | 86,1 148,1 0,6 13,5 9,8 1,4
120 56,4 42,2 1,3 209,6 222,5 0,9 1102,7 159,2 0,6 13,6 11,3 1,2
Iloraz poten- 30 29,1 14,7 2,0 163,5 126,6 1,3 | 135,0 1154 1,2 80,6 36,4 2,2
cjalu 60 36,3 28,9 1,3 138,9 131,9 1,1 | 126,0 117,1 1,1 73,4 39,6 1,9
90 45,7 39,8 1,1 131,1 129,6 1,0 | 122,3 117,3 1,0 70,5 43,4 1,6
120 54,3 49,0 1,1 127,5 127,7 1,0 | 120,9 117,6 1,0 66,9 46,4 1,4
PKB per capita/ 30 179,6 30,8 5,8 175,7 99,2 1,8 [ 161,5 98,3 1,6 201,7 113,3 1,8
Iloraz poten- 60 143,6 15,7 9,2 206,8 95,2 2,2 1173,0 96,8 1,8 221,3 104,1 2,1
cjatu 90 114,2 11,4 10,0 219,1 96,9 2,3 1178,3 96,6 1,8 230,5 94,9 2,4
120 96,2 9,2 10,4 2254 98,3 2,3 1180,3 96,4 1,9 2427 88,9 2,7

Zrodto: Rosik i in. (2020)
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Ryc. 5.6. ,,Efekt tornada” w oporze przestrzeni a zmniejszanie regionalnych réznic w
wewnatrzeuropejskim ilorazie potencjatu dostepnosci dla o§miu najbardziej zaludnionych
panstw cztonkowskich UE (CATCH-time od 0 do 24 godzin)

Fig. 5.6. The distance decay ‘tornado effect’ on reducing regional disparities in intra-European potential
accessibility quotient for the eight most populous EU member states (CATCH-time ranging from 0 to 24h)

Zrédlo: Rosik i in. (2020)

bardzo dlugie podrdze, wynosit 24 godziny, a na poziomie wewnatrzkrajowym
- do 2 godzin. Dodatkowe informacje na wykresie dotyczyly pozycji poszczegél-
nych regionéw, w tym stolicy kraju.

Analiza o$miu najbardziej zaludnionych panstw Unii Europejskiej potwier-
dza,ze wrazzwydluzaniem si¢ czasu podrozy obserwuje sie zblizanie si¢ poziomu
ilorazu potencjatéw i spadek dyspersji (patrz ryc. 5.6). Réznorodnos¢ Sciezek
konwergencji wynika zaréwno z potozenia regionu w stosunku do rdzenia euro-
pejskiego, jak i wzglednego bogactwa regionu lub kraju z nim sgsiadujacego.

Kraje UE majg rézny punkt wyjscia do mozliwosci zmniejszenia regional-
nych réznic w ilorazie potencjaléw w wyniku wzrostu wartosci CATCH-time.
Niektore kraje bardzo szybko osiagaja niskie wartosci wazonego odchylenia
standardowego ilorazu potencjaléw, np. Holandia, podczas gdy w innych kra-
jach, na przyklad ze wzgledu na wyspiarski charakter niektérych regionow
(Hiszpania), zmniejszenie dysproporcji ilorazu potencjaléw nastepuje bardzo
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Ryc. 5.7. Wazone populacja odchylenie standardowe ilorazu potencjatu w zaleznosci od
warto$ci CATCH-time dla o§miu najbardziej zaludnionych panstw czlonkowskich Unii
Europejskiej. Wymiar wewnatrzeuropejski

Fig. 5.7. Population-weighted standard deviation of the potential quotient depending on the CATCH-

time values for the eight most populous EU member states. Intra-European dimension
Zrédlo: Rosik i in. (2020)

powoli. W Rumunii i Polsce, po poczatkowym spadku regionalnych nieréwno-
$ci dla niskich warto$ci CATCH-time, nastgpuje dalsza polaryzacja regionow
w ilorazie potencjalow, ktora jest gléwnie zwigzana z lokalizacja centréw tych
krajow, Bukaresztu i Warszawy, stosunkowo daleko od europejskiego rdzenia.
Z drugiej strony Niemcy, Francja i Wielka Brytania charakteryzuja si¢ stalym
spadkiem wskaznika dyspersji, przy czym Wielka Brytania jest krajem, w kto-
rym ten proces jest najszybszy, co jest zwiazane z policentrycznoscig bogatych
regionébw w Wielkiej Brytanii, polozeniem Londynu blisko europejskiego
rdzenia, wzglednie réwniez relatywnym bogactwem Szkocji oraz polozeniem
Irlandii Péinocnej blisko bogatego Dublina (ryc. 5.7).

Poziom wewnatrzeuropejski. Uklad rdzen-peryferie. Wyrazny uklad
rdzen-peryferie obserwuje si¢ we Francji, Wloszech i Hiszpanii, gdzie bogate
regiony znajduja sie w innych czeéciach kraju niz obszary peryferyjne, takie jak
potudniowa Francja, Mezzogiorno i Andaluzja. Rozklad przestrzenny ilorazu
potencjatéw nie pokazuje natomiast wyraznie obszaréw peryferyjnych w krajach
o policentrycznym rozwoju przestrzennym, takich jak Polska lub Niemcy. Wraz
zwydluzaniem si¢ CATCH-time réznice miedzy rdzeniem a peryferiami ulegaja
dalszemu zmniejszeniu. Niemniej jednak istnieje wyrazna réznica miedzy zréw-
nowazonym rozwojem przestrzennym w Europie Zachodniej a utrzymujacymi
sie nierdwnos$ciami w rozkladzie ilorazu potencjaléow dla skrajnych europejskich
peryferii, zwlaszcza w Rosji, na Ukrainie i w Turcji, gdzie nieréwnosci regionalne
sa dodatkowo wzmacniane przez duze odleglosci i stosunkowo stabo rozwinieta
infrastrukture drogowa (ryc. 5.8).
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Ryc. 5.8. Analiza wewnatrzkrajowa. Iloraz potencjatéw i PKB per capita / iloraz potencjaléw w
zaleznosci od dtugoéci CATCH-time

Fig. 5.8. Intranational dimension - Potential quotient and GDP per capita/potential quotient depending

on CATCH-time
Zrédlo: Rosik i in. (2020)
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PKB per capita / iloraz potencjalow. Pasy nieciaglosci. Wskaznik na
poziomie wewnatrzkrajowym podkresla potencjalny wplyw aglomeraciji,
w szczegolnosci w przypadku kroétkich podrézy. W krajach policentrycznych
cechujacych sie bardzo dobrymi polaczeniami miedzy gléwnymi miastami i ich
otoczeniem, np. w Niemczech, oprdcz najwigkszych centréw, PKB na mieszkanca
jest nizszy niz iloraz potencjaléow. Z kolei w Rosji PKB na mieszkanca w wigkszo-
$ci regionow jest znacznie wyzsze niz warto$¢ ilorazu potencjatéw. Wynika to
z duzych odleglosci miedzyregionalnych, stosunkowo stabej infrastruktury dro-
gowej oraz wysokiej koncentracji PKB i ludnosci w Moskwie i innych stolicach
regionalnych. Analiza par regionéw na obszarach aglomeracyjnych pokazuje,
ze wplyw wzrostu warto$ci CATCH-time na dysproporcje regionalne miedzy
rdzeniem a otoczeniem w kontekscie analizowanych wskaznikéw, tj. dostepno-
$ci dla ludnosci, dostepnosci do PKB, ilorazu potencjaléw i PKB na mieszkanca
/ ilorazu potencjalow jest analogiczny jak w analizie pary regiondéw przygranicz-
nych. Wskazuje to na pewne prawidtowosci metodyczne wynikajace z zaleznosci
matematycznych miedzy poszczegdlnymi wskaznikami (por. tab. 5.3 1 5.4).

Opor przestrzeni. Efekt tornada. Efekt tornada zwigzany z oporem prze-
strzeni ujawnia zréznicowanie miedzy krajami europejskimi w zakresie
krajowych systemoéw osadnictwa miejskiego, dominacji stolicy, a takze jakosci
krajowej sieci drogowej. Istnieja wyrazne réznice miedzy z jednej strony domi-
nujacymi we wilasnych krajach miastami typu Amsterdam, Londyn, Paryz,
Warszawa i Bukareszt, charakteryzujacymi sie wysokimi warto$ciami ilorazu
potencjatéw niezaleznie od czasu podrozy, a z drugiej strony w kontekscie mie-
dzynarodowym Berlinem, ktéry pokazuje w analizie swojg relatywna stabo$¢
ekonomiczng na tle reszty Niemiec. Dla wartosci CATCH-time okreslonej na
120 minut nadal wystepuje duze rozproszenie regionalne w krajach o stabej
jakosci infrastruktury drogowej (Rumunia), o wydtuzonym ksztalcie (Wtochy)
i charakteryzujacych si¢ duzymi odleglosciami migedzy miastami (Hiszpania).
Ogolnie rzecz biorac, na szczycie lejka tornado, w przypadku krotkich podrézy
trwajacych do 1 godziny CATCH-time, kluczowe sa: (1) stopien morfologicz-
nej policentrycznosci krajowego systemu osadnictwa miejskiego pod wzgledem
rangi, wielkosci i lokalizacji (ESPON 1.1.1); (2) jakosciowy i ilo$ciowy zasob
infrastruktury drogowej. Im wyzsza koncentracja w centrum/rdzeniu systemu
osadniczego oraz im wyzszy stopien policentryzmu i lepsza komunikacja cen-
trow regionalnych (pofaczenia migdzyaglomeracyjne; metropolia sieciowa), tym
szybsze jest zmniejszenie regionalnych nieréwnosci, bardziej smukly i waski
lejek i szybszy tzw. efekt tornada zmniejszania si¢ nieréwnosci migdzyregional-
nych w ilorazie potencjatéw (patrz np. Holandia na ryc. 5.9)
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Tabela 5.4. Przyklady PKB per capita / iloraz potencjatu na poziomie wewnatrzkrajowym dla czterech wybranych aglomeracyjnych par regionéw
transportowych w zaleznosci od wartosci CATCH-time

Pierwsza para Druga para Trzecia para Czwarta para
a b a b a b a b
Wskaznik CATCH-
-time Sofia Samokov | /b | Warsaw | Legionowo | /b | Dublin | Bray (Ir- | @/b | Madryd | Toledo (Hisz- | a/b
(Bulgaria) | (Bulgaria) (Polska) (Polska) (Irlandia) | landia) (Hiszpania) pania)
PKB per capita (Nat. 217,3 1054 |21 285,0 84,9 34 1784 67,0 |27 137,2 73,7 1,9
Ave. = 100)
30 209,8 87,7 2,4 188,5 142,1 1,3 189,8 1133 | 1,7 227,1 87,5 2,6
Dostgpnos¢ do lud- 60 150,2 10,0 |15 | 1439 1251 |12 142,8 1133 | 1,3 183,4 122,7 1,5
nosci (Nat. Ave. =
100) 90 131,3 101,9 1,3 130,5 118,9 1,1 127,3 1100 | 1,2 163,1 129,0 1,3
120 122,5 101,8 1,2 123,6 115,2 1,1 119,9 107,8 | 1,1 151,5 128,8 1,2
30 275,2 95,3 2,9 284,8 197,8 1,4 219,0 1072 | 2,0 265,9 93,0 2,9
Dostepnos¢ do PKB 60 181,9 111,2 1,6 173,6 147,0 1,2 158,3 1139 |14 205,9 129,0 1,6
(Nat. Ave. = 100) 90 150,9 110,3 1,4 145,3 130,6 1,1 136,9 111,2 1,2 176,0 132,7 1,3
120 136,4 108,6 1,3 132,8 122,7 1,1 126,7 1090 | 1,2 159,7 130,9 1,2
30 131,2 108,6 1,2 151,1 139,1 1,1 115,4 946 | 1,2 117,1 106,2 1,1
. 60 121,1 110,1 1,1 120,6 117,5 1,0 110,8 1005 | 1,1 112,2 105,1 1,1
Iloraz potencjatu
90 115,0 108,2 1,1 111,3 109,9 1,0 107,6 101,1 | 1,1 107,9 102,9 1,0
120 111,4 106,7 1,0 107,4 106,6 1,0 105,7 10,1 | 1,0 105,4 101,6 1,0
30 165,7 97,0 1,7 188,7 61,0 3,1 154,6 70,8 |22 117,2 69,3 1,7
PKB per capita / 60 179,4 95,7 1,9 236,3 72,3 3,3 161,0 66,7 |24 122,3 70,1 1,7
Tloraz potencjatu 90 189,0 97,4 1,9 256,1 77,3 3,3 165,8 66,3 | 2,5 127,2 71,6 1,8
120 195,1 98,8 2,0 265,3 79,7 3,3 168,7 66,3 |25 130,2 72,5 1,8

Zrodto: Rosik i in. (2020)
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Fig. 5.9. ,Efekt tornada” w oporze przestrzeni a zmniejszanie regionalnych réznic w
wewnatrzkrajowym ilorazie potencjaléw dla o$miu najbardziej zaludnionych panstw
czlonkowskich UE (CATCH-time dla 30, 60, 90 I 120 minut)

Fig. 5.9. Distance decay ‘tornado effect’ on reducing regional disparities in the intranational potential
accessibility quotient for the eight most populous EU member states (CATCH-time for 30, 60, 90 i 120
minut)

Zrédlo: Rosik i in. (2020)
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Typologia regionow. Wzorzec rdzen-peryferie w ujeciu wewnatrzeuro-
pejskim i wewnatrzkrajowym dla ilorazu potencjaléw pozwala na stworzenie
typologiiregionéw wzaleznosciod relacjimiedzyich potencjatem ekonomicznym
a potencjalem ludnosciowym, zaréwno w ujeciu europejskim, jak i miedzynaro-
dowym. Prowadzi to do czterech mozliwych sytuacji w regionie:

1. Nadwyzka potencjatu ekonomicznego nad potencjalem ludnosciowym zaréwno
na poziomie wewnatrzeuropejskim, jak i wewnatrzkrajowym (EUR +, NAT +).

2. Nadwyzka potencjalu ekonomicznego na poziomie wewnatrzeuropejskim i nad-
wyzka potencjatu ludnosciowego na poziomie wewnatrzkrajowym (EUR , NAT -).

3. Nadwyzka potencjatu ludno$ciowego na poziomie wewnatrzeuropejskim i nad-
wyzka potencjatu ekonomicznego na poziomie wewnatrzkrajowym (EUR , NAT +).

4. Nadwyzka potencjatu ludnosciowego nad potencjalem ekonomicznym zaréwno na
poziomie wewnatrzeuropejskim, jak i na poziomie wewnatrzkrajowym (EUR -, NAT -).

Wyniki przedstawiono dla CATCH-time wynoszacych odpowiednio 30
i 120 minut w postaci wielowymiarowej macierzy PKB na mieszkanca i ilorazu
potencjaléw w odniesieniu do wewnatrzeuropejskiej i wewnatrzkrajowej réw-
nowagi w potencjatach, co prowadzi do typologii opartej na 16 typach regionow
dla obu warto$ci CATCH-time. Wydluzenie wartosci CATCH-time z 30 do
120 minut skutkuje zwiekszeniem zasiggu przestrzennego obszaru z nadwyzka
potencjalu ekonomicznego, zaréwno w wymiarze wewnatrzeuropejskim, jak
i wewnatrzkrajowym.

Zasadniczo wzajemna zalezno$¢ miedzy potencjalem ekonomicznym
i ludnosciowym oraz PKB na mieszkanca, zaréwno w ujeciu europejskim, jak
iwewnatrzkrajowym, moze by¢ dobrg przestanka do wyznaczenia wewnetrznych
peryferii, tzw. inner peripheries (o wewnetrznych peryferiach (patrz: ESPON
PROFECY, 2017). Jezeli CATCH-time wynosi 120 minut, pojawiajg si¢ regiony,
ktdre niezaleznie od zasiegu przestrzennego badania charakteryzuja si¢ jedno-
czesng nadwyzka potencjalu ekonomicznego nad potencjalem ludno$ciowym
(EUR +, NAT +) i PKB na mieszkanca ponizej $redniej (EUR -, NAT -). Sa to Pas-
de-Calais, Aisne i Ardeny we Francji, a takze Karlowe Wary i Pilzno w Czechach
oraz niektdre inne male rejony transportowe w poludniowej czesci Niemiec.
W tych regionach blisko$¢ bogatych rynkéw nie spowodowata poprawy ich
wzglednej pozycji ekonomicznej w sensie PKB per capita w stosunku do sasia-
dow. W dokladnie odwrotnym przypadku dla potencjalu ekonomicznego
nizszego niz potencjal ludnosciowy w obu wymiarach przestrzennych (EUR -,
NAT -) i PKB na mieszkanca powyzej sredniej (EUR +, NAT +) mozna zauwazy¢
regiony miejskie, takie jak Rzym, Graz i Drezno (ryc. 5.10).
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Ryc. 5.10. Typologia regionéw w Europie w zaleznosci od relacji* miedzy PKB na mieszkanca
a ilorazem potencjatu na poziomie wewnatrzeuropejskim (EUR) i wewnatrzkrajowym (NAT)
dla wartosci CATCH-time réwnej 30 i 120 minut w 2015 r.

* W przypadku PKB na mieszkanica EUR +/- i NAT +/- oznaczajg odpowiednio warto$¢ powyzej /
ponizej sredniej w Europie i §redniej dla kraju; dla ilorazu potencjalu EUR +/- i NAT +/- oznaczajg
nadwyzke / niedobér potencjatu ekonomicznego w stosunku do potencjatu ludnoéciowego odpowiednio
na poziomie wewnatrzeuropejskim i wewnatrzkrajowym.

Fig. 5.10. Typology of regions in Europe depending on the relationship* between GDP per capita and
potential quotient at the intra-European (EUR) and intranational (NAT) level for CATCH-time values of
30 and 120 minutes in 2015

*For GDP per capita, EUR +/- and NAT +/- means the value above/below respectively the intra-European
and intranational average; for potential quotient, EUR +/- and NAT +/- means the surplus/shortage

of economic potential relative to population potential at the intra-European and intranational level

respectively
Zrédlo: Rosik i in. (2020)
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6. Podsumowanie - wnioski

Granica panistwowa wplywa na pogorszenie dostepnosci wowczas kiedy wymaga
zatrzymania pojazdu, tj. najczesciej podczas kontroli granicznej. Generalnie na
kontynencie europejskim, z nielicznymi wyjatkami podstawowym podzialem
pod katem istnienia lub nie kontroli granicznej jest podzial na granice wewnatrz
strefy Schengen oraz na granice zewnetrzne strefy. Od czasu upadku tzw.
Zelaznej Kurtyny nastepowato stopniowe znoszenie ograniczen na kontynencie
europejskim, a zasieg Unii Europejskiej i strefy Schengen stopniowo réwniez sie
zwiekszal. Jednak szereg wydarzen w drugiej dekadzie XXI wieku zahamowalo
ten proces. Naleza do nich m.in. kryzys uchodzczy, aneksja Krymu i dzialania
wojenne na wschodzie Ukrainy, Brexit oraz pandemia COVID-19. Nie nalezy
sie rowniez spodziewa¢ w najblizszym czasie rozszerzania Unii Europejskiej
o kolejne kraje. Z drugiej strony sa tez pozytywne zjawiska, takie jak ,zielone
$wiatto” dla Chorwacji do przystapienia do strefy Schengen.

Doswiadczenie zamknigcia granic wiosng 2020 (epidemia COVID-19) poka-
zuje, ze granice polityczne pozostaja najdogodniejszym miejscem ograniczania
ruchu oséb i towaréw, w sytuacjach gdy ograniczenie takie staje si¢ konieczne.
Tylko nieliczne kraje zdecydowaly sie na ograniczanie ruchu pomiedzy swoimi
jednostkami administracyjnymi, podczas gdy praktycznie wszystkie zamknety
granice zewnetrzne. Jednocze$nie badania w krajach Beneluksu wykazaly, ze
nawet wieloletni brak kontroli granicznych nie oznacza wyréwnania poziomu
interakcji miedzy tak samo odlegtymi jednostkami polozonymi wewnatrz
kraju i zagranicg (Rietveld, 2012). Prowadzi to do wniosku, ze przebieg granic
moze nadal bardzo silnie oddzialywa¢ na pozycje jednostek (miast i regionow)
w zakresie dostepnosci transportowej, a w konsekwencji warunkowaé mozliwo-
$ci korzystania przez te jednostki z bliskosci regionow o wyzszej atrakcyjnosci
ekonomicznej lub demograficznej. Przykladem takiego warunkowania moze
by¢ odciecie regiondéw niemieckich od sily roboczej w Polsce i Czechach. W tym
kontekscie, opisane dalej, wyniki odnosnie ilorazu potencjaléw i paséw nie-
ciagglosci moga by¢ postrzegane nie tylko jako identyfikacja stref ,,szansy” na
szybszy rozwdj. Mozna je traktowac takze jako wskazanie obszaréw zagrozen
(niskiej odpornosci) zwigzanych z uzaleznieniem od regionéw po drugiej stro-
nie granicy (ktéra w okreslonych okolicznosciach moze zosta¢ zamknigta).
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6.1. Wnioski z modelu EU-ROAD-ACC

Whnioski - dostepnos¢ w wariancie MAX (petna przenikalnos¢ granic)

W wariancie maksymalnym dostepnoéci granice nie ograniczaja swobod-
nego przeplywu oséb i towaréw. Oznacza to brak oczekiwania na granicy.
W takich warunkach kluczowym aspektem dla dostepnosci jest jakos$¢ infra-
struktury drogowej oraz rozklad mas, w tym przypadku liczby ludnosci i PKB.
Wyniki sg zréznicowane w zaleznosci od ksztaltowania si¢ przyjetej wartosci
CATCH-time. W podrézach kroétkich (CATCH-time réwny 30 minut) wyraznie
zaznaczajg sie¢ aglomeracje, najwieksze miasta, a rozklad dostgpnosci w sensie
rdzen-peryferie jest bardziej pikowany, z dominantami dla najwiekszych miast
i aglomeracji. Wraz z wydluzaniem si¢ czasu podrézy i zwigkszaniem warto$ci
CATCH-time zaciera si¢ pikowatos¢ rozkladu i przyjmuje on w coraz wiek-
szym stopniu ukiad koncentryczny, z rdzeniem europejskim (Blue Banana)
rozciggajacym si¢ od potudniowo-wschodniej Anglii przez kraje Beneluxu, pot-
nocno-wschodnig Francje, Niemcy, Austrig, Szwajcarie po poinocne Wtochy.
Na wschodzie Europy oprocz obszaréw wokoét Moskwy i Stambulu rozciagaja
sie skrajne peryferie. S one szczegélnie rozlegte w przypadku gdy atrakcyjnos¢
celu podrézy jest mierzona z wykorzystaniem nominalnego PKB. Poza wscho-
dem Europy i wschodnig Turcjg skrajnymi peryferiami pozostaja wyspy Morza
Srédziemnego, Islandia oraz pétnocna Skandynawia. Dla dostepnosci do lud-
nosci skrajne peryferie pozostaja ograniczone do niektérych okregéw w Rosji
i regionéw wschodniej Turcji, ale dla Skandynawii maja wigkszy zasieg niz
w przypadku dostepnosci do PKB i ,,podchodzg” pod Sztokholm lub Oslo.

Whnioski - dostepnos¢ w wariancie MIN (brak przenikalnosci granic)

Przy zalozeniu braku przenikalnosci granic, gdy kazdy z krajow jest traktowany
niezaleznie i nie ma mozliwo$ci wykonania podrézy przez granice narodowe,
potencjal demograficzny (dostepno$¢ do ludnosci) i ekonomiczny (dostepnosé
do PKB) obliczane sg jedynie w oparciu o krajowe cele podrézy i ich atrak-
cyjno$¢. Tym samym mozna oczekiwa¢ w tym wariancie wyzszego poziomu
dostepnosci w centrum kraju, wzglednie w okolicach duzych miast i w aglo-
meracjach, a nizszego na obszarach przygranicznych lub nisko zaludnionych.
Duze znaczenie ma réwniez umiejscowienie autostrad i drég ekspresowych
(stan infrastruktury drogowej). W podrézach krotkich (CATCH-time réwny 30
minut) wyraznie widoczne sg rdzenie lepszej dostepnosci (dostepnos¢ powyzej
180% sredniej krajowej) punktowo w stolicach (w krajach monocentrycznych)
lub w wyjatkowych przypadkach w dwoch biegunach (np. w Polsce w Warszawie
i na Gérnym Slagsku). Wraz z wydluzaniem sie czasu podrézy maleje wyrazi-
sto$¢ pikow, i dla dlugich podrdzy pozostaja one wyraznie widoczne jedynie dla
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Rosji (Moskwa) oraz dla Turcji (Stambul). Z kolei skrajne peryferie dla krot-
kich podroézy sa widoczne m.in. na pograniczu hiszpansko-portugalskim, lub
dla odcinka granicznego miedzy Meklemburgia a Zachodniopomorskim. Dla
dlugich podrézy skrajne peryferie ograniczaja si¢ jedynie do niektérych wysp
Morza Srédziemnego, Irlandii PéInocnej, zachodniej czeéci Szkocji, pétnocnych
fragmentéw Skandynawii i pétnocnego i wschodniego obszaru europejskiej cze-
$ci Rosji. W przypadku dostepnosci do PKB dotacza do skrajnych peryferii dla
podrdzy diugich réwniez wschodnia cze$¢ Turcji.

Whioski - Potencjat europejski vs potencjat krajowy. Typologia

Poréwnanie obszaréw rdzenia europejskiego i rdzeni krajowych (rozumia-
nych w tej czesci opracowania jako obszary o ponadprzecigtnej dostepnosci,
odpowiednio wewnatrzeuropejskiej i wewnatrzkrajowej) dla réznych wartosci
CATCH-time daje interesujace wyniki poznawcze. Wraz z wydluzaniem si¢
warto$ci CATCH-time obszar rdzenia rozszerza si¢ zaréwno na poziomie
europejskim jak i krajowym. Jest to zwiazane ze specyfika modelu potencjalu,
wyréwnywania dysproporcji w potencjale wraz z wydluzaniem si¢ dlugosci
podrdzy, niezaleznie od zasiggu przestrzennego badania. Ze wzgledu na to,
iz $rodek ciezkosci ekonomicznej Europy polozony jest na zachdd wzgledem
$rodka cigzkosci demograficznej, rowniez w przypadku rdzenia europejskiego
obliczonego z wykorzystaniem modelu potencjatu, jest spelniona powyzsza
zalezno$¢. Czes¢ Europy $rodkowo-wschodniej nalezy do rdzenia europejskiego
dla dlugich podroézy, ale tylko w zakresie dostepnosci do ludnosci. Mozna pro-
gnozowac, ze dalsza konwergencja dochodowa w tej czesci Europy przyczyni
sie do wyréwnywania si¢ obszaréw rdzenia ludnosciowego i ekonomicznego na
poziomie europejskim.

Whioski — wptyw pandemii COVID-19 i zamkniegcia granic
wewnetrznych w Unii Europejskiej na spadki dostepnosci

Gwaltowne obnizenie poziomu dostepnosci, siegajace nawet ponad 95% w przy-
padku dlugich podrézy, moze by¢ traktowane jako dodatkowy czynnik, oprécz
kryzysu gospodarczego, nasilajacy problemy gospodarcze regionéw wczesng
wiosng 2020 r. Zjawisko to ma silny wymiar terytorialny i stanowi przestanke
polityki opartej na podejsciu zorientowanym terytorialnie (place-based policy).
Bardzo wazna jest ocena wplywu ograniczenia przenikalnosci granic z powodu
pandemii COVID-19 na procesy spoleczno-gospodarcze oraz spdjnosé
terytorialna.
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Przestrzenny wzorzec regionéw zagrozonych peryferalizacja, okreslony
na podstawie strat dostepnosci w przypadku krotkich podrézy, dobrze okre-
$la strefy, w ktorych powazny kryzys zagraza lokalnym dojazdom do pracy
W ujeciu transgranicznym. Zamykanie granic i rozwinietych lub powstajacych
transgranicznych rynkéw pracy moze by¢ szczegolnie dotkliwe dla miejscowej
ludnosci. Potwierdza to, ze pomimo kilkudziesieciu lat wspierania wspotpracy
transgranicznej nadal nie bylo mozliwe utworzenie transgranicznych obszaréw
funkcjonalnych, ktére moglyby by¢ przedmiotem polityki mobilnosci w warun-
kach kryzysowych.

Nalezy zauwazy¢, ze grozba peryferalizacji dotyczy gléwnie tych czesci kra-
jow, ktore zlokalizowane sg blizej demograficznego i gospodarczego rdzenia
Unii Europejskiej. Dotyczy to zwlaszcza wynikéw analizy przeprowadzonej
dla dtugich podroézy. Ten efekt jest gléwnie konsekwencja rozmieszczenia lud-
nosci na kontynencie europejskim. Jednak w niektérych krajach dodatkowo
pogarszaja ten efekt inne czynniki, takie jak: krajowa sie¢ osadnicza i sie¢ drog,
w szczegolnosci uktad korytarzy sieci TEN-T. Chociaz sie¢ osadnicza jest wyni-
kiem setek lat i proceséw historycznych, to juz system transportu drogowego,
w sensie sieci drég ekspresowych i autostrad, zostal opracowany w ostatnich
dziesiecioleciach. W szczegdlnoéci w Europie Srodkowej i Wschodniej inwesty-
cje koncentrowaly sie przede wszystkim na trasach faczacych tzw. nowe panstwa
czlonkowskie z rdzeniem Unii Europejskiej (Komornicki, 2019), w tym zwlasz-
cza z Niemcami. Spowodowalo to szybka poprawe dostepnosci na poziomie calej
Unii Europejskiej, ale nie zawsze takze na poziomie wewnatrzkrajowym (Rosik
i in., 2015). Autostrady prowadzace wylacznie do granic z dala od niektérych
$rednich miast granicznych staly si¢ ,mato przydatne” w zwigkszaniu dostepno-
$ci takich osrodkéw po wystapieniu “czarnego labedzia” w postaci zamkniecia
granic. Ten wniosek jest kluczowy z punktu widzenia polityki transportowe;.
Moze on stanowi¢ przestanke dla priorytetéw inwestycyjnych i stopniowego
inwestowania w wybrane odcinki drég w takich krajach Unii Europejskiej, jak
Bulgaria lub Rumunia, lub w sensie ogélnym, réwniez przynajmniej na poczat-
kowych etapach projektu, w odcinki kolei duzych predkosci przekraczajacych
granice panstwowe.

Zamknigcie granic, na wiosne 2020 r., jest eksperymentem, swoistego labo-
ratorium, na podstawie ktérego mozna modelowa¢ wrazliwos¢ regionéw lub ich
odporno$¢ na zamkniecie granic wewnetrznych z punktu widzenia obnizenia
poziomu dostepnosci lub tez naglego wzrostu peryferyjnosci miedzynarodowe;.
Dalsze badania w tej dziedzinie powinny by¢ kontynuowane, co nie tylko posze-
rzy wiedze o poziomie strat dostepnosci, ale moze réwniez doprowadzi¢ do
sprawdzenia tzw. efektu granicy dla COVID-19, gtéwnie w kontekscie handlu
miedzynarodowego, codziennych dojazdéw do pracy i przeptywéw migracyj-
nych w obrebie Unii Europejskie;.
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Whioski - iloraz potencjatow

Iloraz potencjaléw okazat si¢ obiecujacym narzedziem do analizy réznic miedzy-
regionalnych na kontynencie europejskim, zaréwno w wymiarze europejskim,
jak i wewnatrzkrajowym. Nadwyzka potencjatu ekonomicznego nad potencja-
fem ludnosciowym moze wynika¢ z bliskosci geograficznej, a takze wysokiej
jakosci polaczen miedzyregionalnych z centrami dziatalnosci gospodarczej. Na
poziomie miedzynarodowym najwazniejszym czynnikiem wplywajacym na
wynik jest blisko$¢ europejskiego rdzenia, a w przypadku obszaréw przygra-
nicznych - bliskos¢ krajéw znacznie réznigcych si¢ pod wzgledem dochodoéw.

Wraz z wygladzeniem krzywej oporu przestrzeni i wydtuzeniem tak zwa-
nego CATCH-time rozklad przestrzenny ilorazu potencjaléw w obrebie zasiegu
przestrzennego badania jest coraz bardziej splaszczony, a réznice migdzyre-
gionalne, zaréwno w sensie europejskim, jak i wewnatrzkrajowym, zanikaja.
Wiazka krzywych laczacych poziomy ilorazu potencjaléw dla poszczegdlnych
regionéw w tym samym kraju dla réznych wartosci czasu CATCH-time przy-
pomina ksztaltem tornado. Wydluzenie czasu podrézy do bardzo diugich
podrdzy prowadzi do regionalnej konwergencji w ilorazie potencjatéw, zaréwno
na poziomie calego systemu, np. kontynentu, jak i dla poszczegdlnych podsys-
temow, np. dla krajow. Parafrazujac cytat Keynesa: ,na dluzsza mete wszyscy
jeste$my martwi”, w warunkach bardzo dlugiego czasu trwania podrozy, tj. dla
CATCH-time liczonych w dniach, tygodniach lub miesigcach, czas nie ma juz
znaczenia i wszyscy mieszkancy kontynentu europejskiego sg niemalze réwni
pod wzgledem podziatu dochodu. Oczywiscie zawsze pozostana, ze wzgledu na
ksztalt modelu, minimalne réznice miedzy mieszkanicami peryferii i centrum
ukladu, ale dla bardzo diugich podrézy sa one w zasadzie nieistotne.

W zaleznosci od potrzeb wynikajacych z zakresu przestrzennego, np. kon-
tekst europejski lub krajowy, a takze wybranej w badaniu motywacji podrozy,
np. dojazdy do pracy lub migracje, iloraz potencjatéw, w szczegélnosci w pordw-
naniu z PKB na mieszkanca, moze by¢ dobrym miernikiem rozréznienia
obszaréw rdzeniowych i peryferyjnych, w tym takze moze by¢ wykorzystany do
rozwiniecia koncepcji peryferii wewnetrznych w Europie.

W dalszych badaniach ksztalt krzywej oporu przestrzeni powinien by¢ $cislej
zwigzany z wynikami badan empirycznych dla okreslonych motywacji podrézy.
Z kolei skomplikowane zaleznosci miedzy atrakcyjnoscig imigracyjna duzych
miast, aglomeracji, a biedniejszymi regionami polozonymi miedzy regionami
bogatymi a takze na obszarach przygranicznych, ze szczegdlnym uwzglednie-
niem efektu granicy (Salas-Olmedo i in., 2014), zapewniaja podstawy do dalszego
badania paséw niecigglosci.

Innym mozliwym tematem badawczym jest wplyw wydluzenia lub skrécenia
czasu oczekiwania na granicach, a takze otwarcia i zamkniecia poszczegdlnych
odcinkéw granic, na zmiany potencjatu ekonomicznego i potencjatu ludnoscio-
wego. Osobng kwestig jest analiza wplywu inwestycji drogowych i programéw
inwestycyjnych na zmiany potencjaléw (Rosik i Stepniak, 2015), ktéra mogtaby
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da¢ odpowiedz na pytanie, ktore inwestycje wzmacniaja potencjal ludnosciowy,
a ktére wplywaja na potencjal dochodowy. W kategoriach dynamicznych pota-
czenie tego rodzaju analizy moze na przyklad skutkowa¢ badaniem wpltywu
stopniowego zniknigcia tzw. ,zelaznej kurtyny” i procesu pojawienia sie nowej
»kurtyny” na granicy rozszerzonej Unii Europejskiej (oczywiscie w kontekscie
zréznicowania dochodowego po obu stronach “kurtyny”).

6.2. Wnioski dla polityki przestrzennej, transportowej
i mobilnosci

Whioski dla polityki przestrzennej

Uzyskane wyniki potwierdzaja znaczenie dzialan podejmowanych w wielu
krajach (a takze na poziomie Unii Europejskiej) zmierzajacych do utrzymania
mozliwie policentrycznych struktur przestrzennych. Wydaje sie przy tym, ze
priorytetem jest przede wszystkim zachowanie policentryzmu ekonomicznego
(PKB), ktory tak w skali kontynentalnej, jak i wewnatrz poszczegélnych panstw
jest na ogdt mniejszy niz policentryzm ludnosciowy. Celem polityki przestrzen-
nej moze by¢, w tym kontekscie, nie tyle kreowanie nowych biegunéw wzrostu
(jest to trudne w warunkach gospodarki rynkowej), co raczej dazenie do row-
nowazenia potencjatu ludnosciowego i ekonomicznego (redukowanie ilorazu
potencjatéw dla podrézy diugich, wykluczajacych mobilno$¢ codzienng). Moze
sie to odbywac na drodze wzmacniania istniejacych lub kreowania nowych funk-
cji duzych i $rednich biegunéw wzrostu, wzglednie na drodze kontrolowanych
migracji. Jednoczesnie w skali regionalnej i lokalnej mozliwa wydaje si¢ inte-
gracja rynkow pracy i ustug (m.in. poprzez poprawe powigzan transportowych)
pozwalajaca na zachowanie zréznicowan przestrzennych, bez koniecznosci
migracji i / lub ingerowania w rynek (w sensie wymuszania lokalizacji aktywno-
$ci gospodarczej).

W skali europejskiej wzmacnianie uktadu policentrycznego ma swoj
wymiar geopolityczny. Zapisanie policentryzmu jako podstawowy cel euro-
pejskiej polityki przestrzennej w kolejnych Agendach Terytorialnych znalazlo
kolejne potwierdzenie w uzyskanych wynikach. Jedng z przestanek jest prze-
ciwdzialanie istnieniu stref peryferii miedzy rdzeniem europejskim i dwoma
biegunami polozonymi w sasiedztwie Unii Europejskiej (Stambut i Moskwa).
Bieguny te maja obecnie ograniczone znaczenie, ale w powiazaniu z sita poli-
tyczno-militarng panstw w jakich si¢ znajduja moga potencjalnie zyskiwac
na znaczeniu (jako alternatywne kierunki cigzen, w przypadku kryzysow
w Unii Europejskiej). Celem polityki przestrzennej Unii Europejskiej jest w tych
warunkach wzmacnianie biegunéw ekonomicznych polozonych w szeroko
rozumianej Europie Srodkowej (od Sztokholmu przez Warszawe, konurbacje
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Katowice-Krakow-Ostrava, uktad Wieden-Bratystawa, Budapeszt, Bukareszt po
Ateny).

Istotne wydaja sie takze konstatacje odnos$nie sytuacji stref przygranicznych,
zwlaszcza w regionach, gdzie wystepuja wyrazne ,,pasy niecigglosci”. Przez kilka
dziesiecioleci Unia Europejska bardzo intensywnie wspierala rozwdj wspotpracy
transgranicznej na swoich wewnetrznych, a nawet zewnetrznych granicach.
Udalo si¢ utworzy¢ rozlegte obszary zintegrowanych rynkéw pracy i ustug, np.
w rejonie Luksemburga, ale takze na granicy polsko-niemieckiej i w rejonie styku
granic Austrii, Wegier i Stowacji. Rozbudowano transgraniczng infrastrukture
transportowa, ktora zwiekszyta zasieg przestrzenny tych obszaréw. Jednoczesnie
nie udalo si¢ jednak przetamac barier integracji instytucjonalnej. Pomoc miata
charakter czastkowy, m.in. z uwagi na charakter programéw strukturalnych
typu INTERREG. Nie sprzyjala w kreowaniu funkcjonalnych regionéw tran-
sgranicznych. Ich brak z cala moca uwidocznil si¢ w warunkach zamkniecia
granic w roku 2020. Wykreowane wcze$niej transgraniczne rynki pracy zostaly
brutalnie rozerwane, gdyz nie byto jakichkolwiek podstaw, aby w warunkach epi-
demii (gdy konieczne jest limitowanie mobilnosci) izolowac je jako calosc.

Whioski dla polityki transportowe;j

Uzyskane rezultaty potwierdzily, ze przestrzen europejska wymaga zréznicowa-
nej polityki transportowej. Uklad priorytetow inwestycyjnych musi zaleze¢ od: a)
celow jakie chcemy osiagna¢ (np. skracanie podrézy dlugich versus usprawnianie
transportu w zintegrowanych obszarach funkcjonalnych), b) lokalizacji geo-
graficznej; ¢) dotychczasowego poziomu rozwoju infrastruktury. W kontekscie
celow wydaje sig, ze kluczowe jest ich godzenie na drodze prawidlowej integra-
cji infrastruktury europejskiej (sie¢ TEN-T) oraz krajowej, a nawet regionalne;j.
Koncentracja na inwestycjach transkontynentalnych spowodowala powstawa-
nie peryferii wewnetrznych (w rozumieniu europejskim i wewnatrzkrajowym)
i w konsekwencji zwigkszyla ekspozycje niektérych regionéw na problemy np.,
zwigzane z zamknieciem granic w roku 2020 w postaci odcinkéw autostrad nie
obstugujacych w wystarczajacym stopniu obszaréw przygranicznych.
Szczegolnie istotne wydaja sie precyzyjnie i celowo dobrane projekty trans-
portowe w rejonie zidentyfikowanych paséw niecigglosci. Moga one pozwoli¢ na
integracje przestrzenng bez koniecznosci intensyfikacji migracji. W tym kontek-
$cie warto jest zwrdci¢ uwage na system transportowy panstw Europy Srodkowe;.
Dynamiczny rozwoj gospodarczy zapoczatkowany w tym makroregionie jeszcze
wlatach 90-tych byl do pewnego stopnia hamowany przez stan oraz niedostosowa-
nie infrastruktury transportowej. Rola tego czynnika byta jednak umiarkowana
zuwagi na skale niewykorzystanych zasobow oraz inne czynniki lokalizacji inwe-
stycji, takie jak podaz prywatyzowanych przedsigbiorstw, tania sita robocza, itd.
Dopiero w pozniejszych latach, wraz z wyczerpywaniem si¢ prostych czynnikéw
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rozwoju wyposazenie infrastrukturalne (a zarazem dostepno$¢ transportowa)
zaczely relatywnie zyskiwaé na znaczeniu. Podjecie znacznego wysitku inwe-
stycyjnego, zwlaszcza po akcesji panstw makroregionu do Unii Europejskiej,
doprowadzito do réznicowania si¢ poziomu dostepnosci, wykreowato terytorial-
nych ,,zwyciezcéw” i ,,przegranych” (Komornicki 2019). Priorytety inwestycyjne
nowych krajéow cztonkowskich byly ukierunkowane na mozliwie szybkie pota-
czenie ich z rdzeniem Unii Europejskiej. Przyniosto to okreslone efekty, co jest
widoczne zwlaszcza przy analizie rozkladu dostepnosci europejskiej przy niskim
zalozonym oporze przestrzeni (w dlugich podrézach), a do pewnego stopnia takze
w rozkladach ilorazu potencjaléw. Jednoczesnie wyraznie gorzej ksztaltuje sie
powiazanie pafistw Europy Srodkowej miedzy sobg, a w niektérych przypadkach
(zwlaszcza Polski i Rumunii) takze w ukladach wewnetrznych. Opisywane bada-
nie mialo charakter statyczny. Mimo to bioragc pod uwage sekwencje inwestycji
w ostatnich perspektywach finansowych UE mozna zaryzykowac stwierdzenie,
ze efektem polityki spojnosci (ktdra finansowala wigkszo$¢ inwestycji) moglo by¢
dla niektorych regionéw powigkszenie roznic miedzy relatywna dostepnoscia
europejska i krajows, a takze zwigkszenie si¢ ilorazu potencjaléw poniewaz nowe
drogi budowano najpierw do wspoélczesnych biegunéw gospodarczych, a nie do
nadal ludnych miast postindustrialnych.

Whioski dla polityki mobilnosci, w tym polityka migracyjna

Zrealizowane badania moga takze postuzy¢ jako podstawa dla aktywnej poli-
tyki migracyjnej prowadzonej zaréwno z poziomu europejskiego, jak tez
przez poszczegdlne kraje czlonkowskie. Punktem wyjscia moze by¢ doko-
nana identyfikacja nadwyzek potencjalu demograficznego nad ekonomicznym
i podejmowanie dzialan na tych obszarach na rzecz pozyskiwania migran-
tow o odpowiednich kwalifikacjach. Doswiadczenie imigracji ukrainskiej do
Polski uczy, ze istotna w tym konteksécie pozostaje takze blisko$¢ geograficzna
(mozliwos¢ ruchéw wahadlowych), a w konsekwencji wspieranie powigzan
transportem publicznym (lotniczym, kolejowym, autobusowym) miedzy takimi
obszarami a miejscami, w ktorych wystepuje niedobdr sity roboczej. Daje to
mozliwo$¢ prowadzenia regionalnej polityki migracyjnej. Obecnie, te kraje
ktére polityke migracyjng prowadza, podejmuja dziatania gtéwnie na pozio-
mie krajowym. Podejscie regionalne moze si¢ w tym kontekscie okaza¢ bardziej
efektywne. Kluczowe jest bowiem taczne traktowanie potencjalnych miedzyna-
rodowych (w tym spoza UE) i krajowych ruchéw migracyjnych. W wielu krajach
o $rednim poziomie rozwoju ma miejsce konkurencja o migranta pomiedzy ich
gléwnymi biegunami wzrostu, a osrodkami zagranicznymi. Uzyskane wyniki
pozwalaja na stwierdzenie, gdzie tego typu zagrozenia moga wynika¢ z poziomu
dostepnosci przestrzennej.
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6.3. Dyskusja

Whnioski metodyczne z modelu dostepnosci na poziomie europejskim.
Potencjat do dalszych badan

Model potencjalu ma wiele zalet. Jedna z nich jest mozliwos¢ jego aplikowania
w réznych skalach przestrzennych, od lokalnej, przez regionalna, krajows, az po
europejska (kontynentalng) do globalnej. Przedstawiony w niniejszej monografii
model potencjalowej dostepnosci drogowej dla 1621 regionéw dla catego konty-
nentu europejskiego jest pierwszg probg analizy problemu na poziomie catego
kontynentu. W dotychczasowych analizach prowadzonych w krajach zachod-
nich (m.in. w projektach i publikacjach realizowanych przez firme Spiekermann
and Wegener z Dortmundu) nacisk potozony byt gtéwnie na monitoring zmian
dostepnosci w krajach Unii Europejskiej. Tymczasem interesujace s zjawiska
polegajace réwniez na analizie statycznej, w tym poréwnanie dostepnosci o cha-
rakterze migedzynarodowym i krajowym, réwniez z wykorzystaniem metody
ilorazu potencjaléw. W niniejszej publikacji ,wydobyto” zatem wigkszo$¢
mozliwosci jakie daje analiza statyczna dostgpnosci jednej galezi transportu.
Ewentualne mozliwoséci rozwiniecia modelu w ujeciu statycznym sg mozliwe.
Jedna z nich jest poszukiwanie centrum cig¢zkosci potencjatu Europy przy zalo-
zeniu réznych krzywych oporu przestrzeni, réznych form funkcyjnych, ale
i réznych parametréw f i warto$ci CATCH-time (dla funkcji esponencjalnej).

Kolejng mozliwoscig rozwinigcia europejskiego modelu potencjalu w ujeciu
statycznym jest oczywiscie wprowadzenie czaséw oczekiwan na granicach, co
byto ambicja twércow monografii, jednak ze wzgledu na brak jednolitych baz
danych oraz duza zmienno$¢ czaséw oczekiwania na granicach poza strefa
Schengen ten pomyst badawczy jak dotad nie zostat zrealizowany. W przypadku
istnienia takiej bazy danych mozna by pokusi¢ si¢ o symulacje wplywu redukeji
czasu oczekiwan na wybranych odcinkach granicznych na poprawe dostepnosci
regionow przygranicznych lub catych krajéw. W niniejszej monografii przepro-
wadzone symulacje mialy charakter zerojedynkowy, co oznaczato dwa skrajne
warianty, tj. pelng przenikalnos¢ granic oraz brak przenikalnosci granic.
Takie zalozenie umozliwito symulacje wptywu calkowitego zamkniecia granic
w ramach Unii Europejskiej, np. jako efekt pandemii COVID-19. Zastosowany
model mozna jednak z powodzeniem stosowa¢ réwniez dla analizy pozytywnych
efektow wzrostu dostepnosci np. dla wybranych inwestycji infrastrukturalnych,
np. drogowych korytarzy TEN-T, lub takich przyszto$ciowych projektéw prze-
chodzacych przez wiele krajow, jak np. Via Carpatia (Rosik i in. 2019).

Analiza inwestycji infrastrukturalnych, szczegélnie tych duzych, realizo-
wanych przez wiele dekad, wymaga jednak pelnego systemu monitoringu,
tj. zaréwno monitoringu danych spoleczno-ekonomicznych (PKB, Iud-
nos¢), jak i danych infrastrukturalnych (zmiany inwestycyjne we wszystkich
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analizowanych krajach kontynentu, przynajmniej w zakresie najwiekszych
inwestycji na drogach ekspresowych i autostradach). Jak dotad w Europie jedyna
firmg posiadajaca taki system umozliwiajacy analize dostepnosci w ujeciu dyna-
micznym dla calego kontynentu jest Spiekermann and Wegener (model ten ma
réwniez wiele dodatkowych zalet poniewaz uwzglednia dostgpnos¢ w innych
galeziach transportu). Ambicjg autoréw niniejszej monografii jest stworzenie
dynamicznego modelu dostepnosci drogowej na poziomie calego kontynentu,
ktdry to model siegatby zmian w systemach drogowych krajéw w Europie od II
wojny $wiatowej w kontekscie rozwoju drég ekspresowych i autostrad. Model
tego typu umozliwialby symulacje zmian dostgpnosci w wyniku (1) zmian
infrastrukturalnych, (2) zmian po stronie uzytkowania przestrzeni, tj. zmian
ekonomicznych i ludnosciowych; (3) zmian organizacyjnych w sensie otwiera-
nia granic (jak w 1989 r.), lub rozszerzania strefy Schengen. Model ten mégiby
da¢ odpowiedz na pytanie jak w przeciggu ostatnich siedmiu dekad przesuwat
sie $rodek ciezkosci potencjatu Europy i jakie sity (infrastrukturalne, spolecz-
no-ekonomiczne lub organizacyjne) w najwiekszym stopniu wplynely na te
przesuniecia. Model moégtby tez stuzy¢ do oceny efektywnosci réznego typu
polityk (transportowych, migracyjnych itd.) realizowanych w réznych krajach,
wzglednie do oceny programéw inwestycyjnych, np. tych realizowanych ze
srodkéw pomocowych Unii Europejskie;.
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gency-team-on-monday-2/#cases-by-county

Islandia:
https://www.worldometers.info/coronavirus/

Lichtenstein:
https://www.worldometers.info/coronavirus/

Litwa:
https://en.wikipedia.org/wiki/2020_coronavirus_pandemic_in_Lithuania

Luksemburg:
https://www.worldometers.info/coronavirus/

Lotwa:
https://arkartassituacija.gov.lv/

Malta:

https://www.worldometers.info/coronavirus/

Niemcy:

https://www.rki.de/DE/Content/InfAZ/N/Neuartiges_Coronavirus/Fallzahlen.html

Norwegia:

https://www.thi.no/contentassets/ca5914bd0aal4el5al7f8a7d48fa306a/vedlegg/dagsrappor-
ter/2020.03.23---dagsrapport-covid-19-korrigert.pdf

Polska:
https://en.wikipedia.org/wiki/2020_coronavirus_pandemic_in_Poland

Portugalia:
https://covid19.min-saude.pt/wp-content/uploads/2020/03/i1026056.pdf

Rumunia:
https://en.wikipedia.org/wiki/2020_coronavirus_pandemic_in_Romania

Stowacja:
https://en.wikipedia.org/wiki/2020_coronavirus_pandemic_in_Slovakia

Stowenia:
https://www.nijz.si/sl/dnevno-spremljanje-okuzb-s-sars-cov-2-covid-19
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https://france3-regions.francetvinfo.fr/auvergne-rhone-alpes/carte-coronavirus-covid-19-se-trouvent-1738-cas-confirmes-auvergne-rhone-alpes-1796941.html
https://france3-regions.francetvinfo.fr/auvergne-rhone-alpes/carte-coronavirus-covid-19-se-trouvent-1738-cas-confirmes-auvergne-rhone-alpes-1796941.html
https://www.occitanie.ars.sante.fr/system/files/2020-03/%40ARSOC_%23COVID-19_BulletinInfo15_20200323.pdf
https://www.occitanie.ars.sante.fr/system/files/2020-03/%40ARSOC_%23COVID-19_BulletinInfo15_20200323.pdf
https://eody.gov.gr/wp-content/uploads/2020/03/covid-gr-daily-report-20200323.pdf
https://www.mscbs.gob.es/profesionales/saludPublica/ccayes/alertasActual/nCov-China/documentos/Actualizacion_54_COVID-19.pdf
https://www.mscbs.gob.es/profesionales/saludPublica/ccayes/alertasActual/nCov-China/documentos/Actualizacion_54_COVID-19.pdf
https://www.rivm.nl/coronavirus-kaart-van-nederland-per-gemeente
https://www.worldometers.info/coronavirus/
https://www.worldometers.info/coronavirus/
https://en.wikipedia.org/wiki/2020_coronavirus_pandemic_in_Lithuania
https://www.worldometers.info/coronavirus/
https://arkartassituacija.gov.lv/
https://www.worldometers.info/coronavirus/
https://www.rki.de/DE/Content/InfAZ/N/Neuartiges_Coronavirus/Fallzahlen.html
https://www.fhi.no/contentassets/ca5914bd0aa14e15a17f8a7d48fa306a/vedlegg/dagsrapporter/2020.03.23---dagsrapport-covid-19-korrigert.pdf
https://www.fhi.no/contentassets/ca5914bd0aa14e15a17f8a7d48fa306a/vedlegg/dagsrapporter/2020.03.23---dagsrapport-covid-19-korrigert.pdf
https://en.wikipedia.org/wiki/2020_coronavirus_pandemic_in_Poland
https://covid19.min-saude.pt/wp-content/uploads/2020/03/i026056.pdf
https://en.wikipedia.org/wiki/2020_coronavirus_pandemic_in_Romania
https://en.wikipedia.org/wiki/2020_coronavirus_pandemic_in_Slovakia
https://www.nijz.si/sl/dnevno-spremljanje-okuzb-s-sars-cov-2-covid-19

Szwajcaria:
https://en.wikipedia.org/wiki/2020_coronavirus_pandemic_in_Switzerland

Szwecja:
https://www.folkhalsomyndigheten.se/smittskydd-beredskap/utbrott/aktuella-utbrott/covid-19/
aktuellt-epidemiologiskt-lage/

Wegry:
https://koronavirus.gov.hu/

Wiochy:
http://www.salute.gov.it/imgs/C_17_pagineAree_5351_30_file.pdf

Wielka Brytania:
https://www.arcgis.com/apps/opsdashboard/index.html#/f94c3c90da5b4e9f9a0b19484dd4bb14
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Potential accessibility of European regions.
Spatial reach, travel duration and the
border effect (EU-ROAD-ACC)

Summary

Accessibility ranks among the most frequently investigated research topics in transport geog-
raphy. Studies involving accessibility components focus on various spatial scales ranging
from local, to regional, national and international. In Europe, especially in its central-eastern
part, Community-funded infrastructural projects, primarily concentrated along the Trans-
European Transport Network (TEN-T) corridors, combined with geopolitical change and rapid
economic growth have resulted in considerable change in accessibility by road, and this has
drawn strong interest from researchers who have engaged in research on accessibility at both
national and international levels.

In the past there was no accessibility model available which prevented high granularity
studies (NUTS3 level) of changes in accessibility for trips over various distances in Europe.
Researchers were not in a position to conduct a strand of accessibility research with potentially
important benefits at a continental and country-to-country scale. Any studies published always
excluded some accessibility dimensions and often limited themselves to just the European
Union. Meanwhile, during the previous decade, European borders saw rapid change, in par-
ticular within the Schengen zone. The zone’s functioning philosophy was altered by a series of
events, including the refugee crisis of 2015, Brexit, although more lightly, and most of all the
COVID-19 pandemic of 2020. These events changed the accessibilities of the continent’s regions
and for many this has meant a rapid increase in their peripherality. Clearly, this new situation
calls for in-depth research by way of simulation, which is facilitated by the potential model used
in this volume.

Our volume summarises the project “EU-ROAD-ACC (EUropean ROAD ACCessibility)”,
financed by the Polish National Science Centre (UMO-2014/13/B/HS4/03397).

The main objective of the EU-ROAD-ACC Project was to propose a research methodology
to calculate indicators of transport accessibility using the potential model, including method-
ologies to: 1. Calculate accessibility at various spatial scales, including European and national;
2. Determine the role of borders, including the border effect, by looking at political barriers
and changes in Europe over the previous decade; 3. Estimate accessibility for both long and
short trips on the basis of differentiating between CATCH-times along the exponential dis-
tance decay function; 4. Calculate accessibility to population (population potential) and to GDP
(economic potential), including in the context of the relationships between the two potentials
(potential quotient).

As a supplementary methodological objective, the study also looks to flesh out the method-
ology for the calculation of what is known as the potential quotient as a spatial dimension of
the variability of GDP per capita and to identify the sensitivity of the European Union’s regions
to the closure of the internal UE-27 borders due to the occurrence of black swans, such as the
COVID-19 pandemic in March 2020.
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The analysis uses the 2015 Europe-wide road network proposed by IGiPZ PAN that allows
a car trip between any pair of the 1621 transport regions defined across the continent. The road
network was based on the network database sourced with OpenStreetMap (OSM), which is
estimated to be up to date to about the year 2015. The overall number of 1337 transport regions
in the European Union was defined at NUTS 3 level.

The study has come to the following conclusions. National borders have a negative impact
on accessibility when they require the car to stop, typically for a border check. In general, at the
scale of Europe as a whole and with few exceptions, the basic distinction between a border with
or without border control is between borders within and outside the Schengen group. Since the
fall of the Iron Curtain, border restrictions across Europe have gradually diminished, while the
European Union and the Schengen group have expanded by including new members. In the
second decade of the 21* century, however, several events worked together to slow this process
down. These events included the refugee crisis, the annexation of Crimea and the related war-
fare in eastern Ukraine, Brexit, and the COVID-19 pandemic.

The experience of closing the borders in the spring of 2020 (COVID-19 epidemic) shows
that political borders remain the most convenient place to restrict the movement of people and
goods whenever such restrictions may become necessary. While virtually all countries closed
their national borders, only very few chose to restrict movement internally between their own
administrative units. This means that the location vis-a-vis borders may continue to have a very
strong impact on the positioning of units, whether cities or regions, in terms of their transport
accessibility, and, as a consequence, may affect their potential to reap the rewards of proximity
to economically or demographically more attractive regions. One example of such an impact is
provided by those German regions that have been cut off from labour in Poland and Czechia.
In this context the results on the potential quotient and on discontinuity belts, described below,
may be perceived equally as identifying faster-growth “opportunity” zones and as sensitive
zones that are dependent on regions across a border that in certain conditions may be shut.

Conclusions: MAX variant accessibility (fully permeable European borders)

In the maximum accessibility variant the borders do not hinder free movement of people and
goods. This means that there is no waiting at the border. In these circumstances, the key fac-
tor for accessibility is the quality of the road infrastructure and the distribution of masses, in
this case of the population and the GDP. The results vary depending on the adopted CATCH-
time values. In short trips (CATCH-time of 30 minutes) agglomerations and the largest cities
clearly stand out while the core-periphery distribution of accessibility is more peaky with dom-
inants for the largest cities and agglomerations. As the travel time grows and the CATCH-times
increase, the peakiness of the distribution is smoothed out and assumes an increasingly con-
centric pattern with the European core (Blue Banana) spreading from south-eastern England,
to Benelux, north-eastern France, to Germany, Austria, Switzerland and to northern Italy. The
European east is an extreme periphery with two exceptions of the areas around Moscow and
Istanbul. This extreme periphery area becomes even larger when nominal GDP is used to meas-
ure the attractiveness of the destination. Beyond Eastern Europe and eastern Turkey, extreme
peripheries also include Mediterranean islands, Iceland and the northern Nordic countries. In
the case of accessibility to population such extreme peripheries are limited to certain areas in
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Russia and eastern Turkey, but in the Nordic countries are larger than their counterparts for
GDP and “creep up” towards Stockholm and Oslo.

Conclusions - MIN variant accessibility (non-permeable European borders)

Assuming no permeability of the borders, where each country is looked at separately with-
out the option of crossing from one to another, the demographic potential (accessibility to
population) and economic potential (accessibility to GDP) are calculated only for domestic des-
tinations and their attractiveness. This would suggest greater accessibility levels in the country’s
centre, or around large cities or their agglomerations, while lower levels near the borders or in
sparsely populated areas. Motorways and expressways (i.e. the condition of the road infrastruc-
ture) also play a part. In short trips (CATCH-time of 30 minutes), cores with better accessibility
are clearly visible in the capital cities (in monocentric countries), or in exceptional cases, at two
poles (e.g. in Poland in Warsaw and Upper Silesia). As road trips become longer, so any peaks
become less visible and with truly long trips they only remain visible in Russia (Moscow) and
Turkey (Istanbul). On the other hand, extreme peripheries in short trips are visible in such areas
as the Spanish-Portuguese frontier and the boundary between Mecklenburg-Vorpommern in
Germany and Zachodniopomorskie Voivodeship in Poland. For long trips, extreme peripheries
are limited to just some Mediterranean islands, Northern Ireland, western Scotland, the north-
ern fringes of Scandinavia and the north and east of European Russia. In terms of access to
GDP, these areas are joined by eastern Turkey as an extreme periphery for long trips.

Conclusions - European vs. national potential. Typology

Comparison of the European core and national core areas (understood for the purpose of this
section of the study as areas with above-average European or national accessibility, respec-
tively), for various CATCH-time values offers interesting results. As CATCH-times increase,
the core areas expand both at the European and national levels. This is explained by the potential
model’s specific characteristic that equalises disparities of potential as trip durations increase,
regardless of the spatial scale of the study. Since the European economic centre of gravity is
located to the west of its demographic centre of gravity, this pattern is also true in the case of the
European core calculated using the potential model. It could be predicted that should income
convergence continue in this part of Europe, it would contribute to an equalisation in the areas

of the population and economic cores at the European level.

Conclusions - the impact of the COVID-19 pandemic and the related closure of internal EU
borders on accessibility

The sudden drop in accessibility up to and in excess of 95 per cent for long trips could be
regarded as an additional factor, alongside the economic crisis, compounding the economic
problems of regions in the spring of 2020. This phenomenon has a strong territorial dimension
to it and constitutes a factor in a place-based policy. It seems very important to assess the impact
of the diminished border permeability due to the COVID-19 pandemic on the socio-economic
processes and on territorial cohesion. The spatial pattern of regions facing peripheralisation,
determined using short trip accessibility losses, is a very useful tool for the identification of
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zones where a serious crisis looms over local work commuting across the border. Despite
decades of support for cross border cooperation, no cross border functional areas have devel-
oped to a point where they would be the subject of mobility policies at a time of crisis. The
threat of peripheralisation mainly affects parts of countries that are located close to the EU’s
demographic and economic core. This is particularly true for long trips. The effect is mainly a
consequence of the distribution of the population across the continent, but in some countries
it is also exacerbated by other factors, such as the national settlement network and the road
network pattern, especially the pattern of the TEN-T network.

Conclusions - potential quotient

The potential quotient proved to be a promising tool in the analysis of interregional differ-
ences both at the overall European and national scales. A surplus of economic potential over
demographic potential may be explained by geographical proximity and the existence of qual-
ity interregional connections providing links with economic hubs. At the international level,
proximity to the European core is the number one factor affecting the outcome, while in border
areas the strongest role is played by proximity to a foreign country that has a considerably
different level of income. As the space decay curve is smoothed out and CATCH-times grow,
the spatial distribution of the potential quotient increasingly flattens out and interregional
differences disappear at both the overall European and domestic level. The bundle of curves
linking potential quotient levels between regions within a single country for different CATCH-
times resembles a tornado. An extension of travel time to the point of very long trips leads to
regional convergence in potential quotient values, again for both the entire system, such as a
continent, and individual subsystems, i.e. countries. When the trips become very long, i.e. with
CATCH-times counted in days, weeks or months, time ceases to matter and all inhabitants of
the European continent are virtually equal in terms of the division of income. Naturally, owing
to the shape of the model, there will remain minimal differences between the inhabitants of
the peripheries and the centre of a system, but for very long trips they are basically immaterial.
Depending on the needs of a given spatial scale (i.e. European vs. national, and the trip moti-
vation selected, i.e. work commuting vs. migrations), the potential quotient may prove a useful
measure, especially compared to GDP per capita, of differentiation between core and peripheral
areas and can be used to develop a concept of internal peripheries within Europe.

Conclusions for spatial policy

The results obtained confirm the significance of measures taken in many countries and
at the European Union level which are intended to retain a maximum possible degree of
polycentricity in spatial structures. The priority is to maintain economic polycentricity (GDP),
which generally tends to be lower than demographic polycentricity at both the continental and
national levels. In this context, spatial policies should aim first of all to equalise the demo-
graphic and economic potentials (by reducing potential quotient for long trips beyond daily
mobility), rather than creating new poles of growth (a difficult task in a market economy any-
way). At the European scale, the strengthening of the polycentric pattern has its geopolitical
dimensions. The inscription of polycentricity as a basic objective of European spatial policy in
its subsequent territorial agendas has been confirmed by the results of this study. One of their
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premises is to counter the development and existence of peripheries between the European core
and the two nearby poles located in Istanbul and Moscow. While currently the latter two pos-
sess limited significance, the political and military power wielded by their respective countries
could potentially contribute to their growing up as alternative centres of gravity in times of
crisis in the European Union. In such circumstances, the European Union’s spatial policy aims
to strengthen economic poles existing within broadly understood Central Europe. Another
important area is linked to border zones, especially ones with clear “discontinuity belts”. For
decades, the European Union provided extensive support to cross-border cooperation over the
internal borders and sometimes also over the external EU border. This has led to the develop-
ment of large areas with integrated labour and service markets, including around Luxembourg,
on the Polish-German border, and around the convergence point of the Austrian, Hungarian
and Slovakian borders. As cross border transport infrastructure expanded, so did these areas
themselves. For all of these developments, however, the barrier of institutional integration has
not been successfully overcome. Indeed, the support has been fragmentary in nature, partly
because of the nature of the INTERREG structural programmes, and it has not favoured the
establishing of functional cross border regions. Their lack was powerfully revealed upon the
closure of the national borders in 2020, when the previously created cross border labour mar-
kets were allowed to rupture as the respective countries found insufficient reason to isolate

them as a whole under mobility containment measures during the epidemic.
Conclusions for transport policy

The results of the study confirmed that the European space required a diversified transport
policy. A system of priorities for investment projects should rest on the following criteria: a)
objectives to be achieved (e.g. shortening of long trips vs. upgrading transport in integrated
functional areas), b) geographical location, and c) the condition of the existing infrastructure.
It seems crucial for the objectives to be reconciled through correct integration of the European
(TEN-T), the national and even the regional infrastructures. The current focus on transconti-
nental projects has contributed to the phenomenon of internal peripheries (both European and
national) thus increasing certain regions’ exposure to problems caused by events, such as the
closure of national borders in 2020, for example including stretches of motorways that do not
provide sufficient access to the relevant border areas. What seems particularly important would
be to place a selection of precisely located and carefully thought out transport projects within
the discontinuity belts identified. These could support spatial integration without the need for

intensified migration.

Methodological conclusions with a European level accessibility model. Potential for further
research

The potential model offers numerous advantages. One of them is its applicability at various
spatial scales, from the local, to regional, national, European (continental) and to a global scale.
This volume proposes a potential model of road accessibility for 1621 regions across the whole of
Europe and, as such, is the first attempt to analyse the issue at the scale of the entire continent.
Indeed, in existing research from Western Europe (including the projects and publications of
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the Spiekermann and Wegener company from Dortmund, Germany), the focus has mainly
been on monitoring accessibility changes within the European Union. Beyond this approach,
there are other interesting phenomena requiring static analysis, such as a comparison of inter-
national and national accessibilities, including with the use of the potential quotient method.
This study “squeezes” most of what was potentially available in static analysis of accessibility in
a single transport mode. There are, however, still possibilities to expand the static dimension of
the model. One such possibility is to look for a European centre of potential by adopting various
space decay curves, various function forms and various p parameters and CATCH-time values
(for the exponential function). Another possible way of building on the European potential
model in the static approach would clearly be to introduce border-waiting times. Indeed, this
had been an ambition of the authors, but due to the unavailability of uniform databases and a
great deal of variability in the border waiting times outside of the Schengen zone, this research
idea was not taken forward. Should such a database become available, one could attempt to sim-
ulate the impact of the reduction in waiting time at selected stretches of the border on improved
accessibility in border regions or entire countries. Simulations performed in this study were of
the 0/1 type and so produced two extreme outcomes, i.e. either full permeability or impervious
borders. This assumption made it impossible to simulate the influence of full border closure in
the European Union, such as the one introduced in response to the COVID-19 pandemic. The
proposed model, however, can be successfully applied to the analysis of positive effects of grow-
ing accessibility, e.g. for selected infrastructure projects, such as the TEN-T road corridors, or
such future projects spanning many countries, as the Via Carpatia. However, to successfully
analyse infrastructure projects, especially large ones that take decades to complete, it would
require a full monitoring system, i.e. both of socio-economic data (GDP, population) and infra-
structural data (change due to investment in all the countries involved in the study, at least for
the largest motorway and expressway projects).
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Aneks kartograficzny

Na aneks kartograficzny sktada si¢ 34 map, ktdre wystapity we wlasciwym tek-
$cie niniejszego opracowania. Zadaniem aneksu jest przyblizenie wizualne,
swoistego rodzaju zblizenia ,zoom-in” w celu lepszego spojrzenia na rezultaty
badania.

Zbidr 34 map stanowi:
8 map -Europa bez granic;
8 map - Europy bez przenikalnosci granic;
8 map typologicznych - dostepnos¢ europejska/krajowa;
8 map ilorazu potencjaléw (ekonomicznego i demograficznego);

2 mapy typologii dla ilorazu potencjatéw.
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Ryc. 13. Drogowa dostgpnos$¢ do nominalnego PKB. Wariant MIN (brak przenikalnosci

granic). CATCH-time réwny 30 minut. = 0,023105
Fig. 13. Road accessibility to nominal GDP without border permeability. 8 = 0,023105
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Ryc. 14. Drogowa dostepno$¢ do nominalnego PKB. Wariant MIN (brak przenikalnosci

granic). CATCH-time réwny 60 minut. = 0,015403
Fig. 14. Road accessibility to nominal GDP without border permeability. § = 0,015403
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Ryc. 15. Drogowa dostepno$¢ do nominalnego PKB. Wariant MIN (brak przenikalnosci

granic). CATCH-time réwny 90 minut. 8 = 0,007702
Fig. 15. Road accessibility to nominal GDP without border permeability. 8 = 0,007702

& B = 0,005775
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Ryc. 16. Drogowa dostepno$¢ do nominalnego PKB. Wariant MIN (brak przenikalno$ci

granic). CATCH-time réwny 120 minut. = 0,006601
Fig. 16. Road accessibility to nominal GDP without border permeability. 8 = 0,006601
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Ryc. 17. Typologia pod katem poziomu dostepnosci do ludnosci w wymiarze europejskim
i krajowym (CATCH-time=30 min)

Fig. 17. Typology in terms of the level of accessibility to population at the European and national
dimensions (CATCH-time=30 min)
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Ryc. 18. Typologia pod katem poziomu dostepnoséci do PKB w wymiarze europejskim
i krajowym (CATCH-time=30 min)

Fig. 18. Typology in terms of the level of accessibility to GDP at the European and national dimensions

(CATCH-time=30 min)
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Ryc. 19. Typologia pod katem poziomu dostepnosci do ludnosci w wymiarze europejskim
i krajowym (CATCH-time=60 min)

Fig. 19. Typology in terms of the level of accessibility to population at the European and national
dimensions (CATCH-time=60 min)
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Ryc. 20. Typologia pod katem poziomu dostepnosci do PKB w wymiarze europejskim

i krajowym (CATCH-time=60 min)

Fig. 20. Typology in terms of the level of accessibility to GDP at the European and national dimensions
(CATCH-time=60 min)
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Ryc. 21. Typologia pod katem poziomu dostepnosci do ludnosci w wymiarze europejskim
i krajowym (CATCH-time=90 min)

Fig. 21. Typology in terms of the level of accessibility to population at the European and national
dimensions (CATCH-time=90 min)
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Ryc. 22. Typologia pod katem poziomu dostepnosci do PKB w wymiarze europejskim

i krajowym (CATCH-time=90 min)

Fig. 22. Typology in terms of the level of accessibility to GDP at the European and national dimensions
(CATCH-time=90 min)
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Ryc. 23. Typologia pod katem poziomu dostgpnosci do ludnosci w wymiarze europejskim
i krajowym (CATCH-time=120 min)

Fig. 23. Typology in terms of the level of accessibility to population at the European and national
dimensions (CATCH-time=120 min)
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Ryc. 24. Typologia pod katem poziomu dostepnoséci do PKB w wymiarze europejskim
i krajowym (CATCH-time=120 min)

Fig. 24. Typology in terms of the level of accessibility to GDP at the European and national dimensions
(CATCH-time=120 min)
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Ryc. 25. Iloraz potencjatéw ekonomicznego i demograficznego. Dostepnos¢ europejska.
CATCH-time réwny 30 minut

Fig. 25. Economic and population potential quotient. European accessibility. CATCH-time equals 30

minutes
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Ryc. 26. Iloraz potencjalu ekonomicznego i demograficznego. Dostepnoé¢ europejska.
CATCH-time réwny 60 minut

Fig. 26. Economic and population potential quotient. European accessibility. CATCH-time equals 60
minutes
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Ryc. 27. lloraz potencjatu ekonomicznego i demograficznego. Dostepno$¢ europejska.
CATCH-time réwny 90 minut

Fig. 27. Economic and population potential quotient. European accessibility. CATCH-time equals 90

minutes
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Ryc. 28. Iloraz potencjalu ekonomicznego i demograficznego. Dostepnos¢ europejska.
CATCH-time réwny 120 minut

Fig. 28. Economic and population potential quotient. European accessibility. CATCH-time equals 120
minutes
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Ryec. 29. Tloraz potencjatu ekonomicznego i demograficznego. Dostepnos¢ wewnatrzkrajowa.
CATCH-time réwny 30 minut

Fig. 29. Economic and population potential quotient. Intranational accessibility. CATCH-time equals 30

minutes
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Ryc. 30. Iloraz potencjalu ekonomicznego i demograficznego. Dostepnos¢ wewnatrzkrajowa.
CATCH-time réwny 60 minut

Fig. 30. Economic and population potential quotient. Intranational accessibility. CATCH-time equals 60
minutes
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Ryc.31. Tloraz potencjatu ekonomicznego i demograficznego. Dostepno$¢ wewnatrzkrajowa.
CATCH-time réwny 90 minut
Fig. 31. Economic and population potential quotient. Intranational accessibility. CATCH-time equals 90

minutes
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Ryc. 32. Iloraz potencjalu ekonomicznego i demograficznego. Dostepnos¢ wewnatrzkrajowa.
CATCH-time réwny 120 minut

Fig. 32. Economic and population potential quotient. Intranational accessibility. CATCH-time equals 120
minutes
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Ryc. 33. Typologia regionéw w Europie w zaleznosci od relacji* miedzy PKB na mieszkanca

a ilorazem potencjatu na poziomie wewnatrzeuropejskim (EUR) i wewnatrzkrajowym (NAT)
dla wartosci CATCH-time réwnej 30 minut w 2015 r.

* W przypadku PKB na mieszkanca EUR +/- i NAT +/- oznaczaja odpowiednio warto$¢
powyzej / ponizej sredniej w Europie i $redniej dla kraju; dla ilorazu potencjalu EUR

+/- i NAT +/- oznaczaja nadwyzke / niedobdr potencjalu ekonomicznego w stosunku

do potencjatu ludno$ciowego odpowiednio na poziomie wewnatrzeuropejskim

i wewnatrzkrajowym.

Fig. 33. Typology of regions in Europe depending on the relationship* between GDP per capita and
potential quotient at the intra-European (EUR) and intranational (NAT) level for CATCH-time values of
30 minutes in 2015

*For GDP per capita, EUR +/- and NAT +/- means the value above/below respectively the intra-European
and intranational average; for potential quotient, EUR +/- and NAT +/- means the surplus/shortage of
economic potential
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Ryc. 34. Typologia regionéw w Europie w zaleznosci od relacji* miedzy PKB na mieszkanca
ailorazem potencjalu na poziomie wewnatrzeuropejskim (EUR) i wewnatrzkrajowym (NAT)
dla warto$ci CATCH-time réwnej 120 minut w 2015 .

* W przypadku PKB na mieszkanica EUR +/- i NAT +/- oznaczaja odpowiednio warto$¢
powyzej / ponizej Sredniej w Europie i $redniej dla kraju; dla ilorazu potencjatu EUR
+/- 1 NAT +/- oznaczaja nadwyzke / niedobér potencjatu ekonomicznego w stosunku
do potencjatu ludno$ciowego odpowiednio na poziomie wewnatrzeuropejskim

i wewnatrzkrajowym.

Fig. 34. Typology of regions in Europe depending on the relationship* between GDP per capita and
potential quotient at the intra-European (EUR) and intranational (NAT) level for CATCH-time values of
120 minutes in 2015

*For GDP per capita, EUR +/- and NAT +/- means the value above/below respectively the intra-European
and intranational average; for potential quotient, EUR +/- and NAT +/- means the surplus/shortage of

economic potential
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Profesorowie Piotr Rosik i Tomasz Komornicki oraz magistrowie Stawomir
Goliszek i Patryk Duma sg zatrudnieni w Instytucie Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN, w Zakladzie Przestrzennego Zagospodarowania (kie-
rownik T. Komornicki). Zajmuja si¢ geografia spoleczno-ekonomiczna, polity-
ka transportowa i planowaniem w roznych skalach przestrzennych, od lokalnej,
przez regionalng, krajowa do europejskiej. Sa autorami ponad kilkuset krajo-
wych i zagranicznych publikacji w tym zakresie. Brali udziat w kilkudziesieciu
projektach naukowych (w tym HORYZONT 2020, ESPON, NCN) i aplikacyj-
nych (na potrzeby samorzadéw wojewddzkich lub ministerstw). Wiekszos¢
projektéw i publikacji dotyczyla szeroko rozumianego funkcjonowania ukta-
doéw transportowych w przestrzeni spoteczno-ekonomicznej. Uzyskane wyniki
majg szerokie zastosowanie praktyczne. Sg wykorzystywane m.in. przy ewalu-
acji projektow transportowych wspieranych przez Uni¢ Europejska.
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Celem gtéwnym opracowania jest zaproponowanie metodologii badawczej obliczania wskaznikéw do-
stepnosci transportowej z wykorzystaniem modelu potencjalu, w tym metodologii: 1. obliczania dostep-
nosci réwnolegle w roznych skalach przestrzennych: ogélnoeuropejskiej oraz krajowej; 2. oceny roli gra-
nic z uwzglednieniem tzw. efektu granicy na podstawie barier politycznych i zmian w Europie w ostatniej
dekadzie; 3. szacowania dostepnosci dla krétkich i dtugich podrézy; 4. obliczania dostepnosci do ludnosci
(potencjal ludnosciowy) jak i PKB (potencjal ekonomiczny), réwniez w kontekscie relacji miedzy tymi
potencjatami (iloraz potencjatéw). Celem poznawczym i aplikacyjnym jest zgromadzenie informacji
o zmianach na poszczegdlnych odcinkach granicznych w Europie w wyniku zdarzen jakie miaty miejsce
w ostatniej dekadzie tj. przede wszystkim kryzysu uchodzczego w 2015 ., Brexitu i pandemii COVID-19.
Finalowym produktem jest zestaw kilkudziesieciu map (kartograméw) obrazujacych stan dostepnosci
w réznych skalach przestrzennych (zasieg europejski i wewnatrzkrajowy), dla roéznych dtugosci podrézy
oraz dla réznej atrakcyjnosci celéw podrozy (liczba ludnosci i nominalny PKB).
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