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DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA
OBSZAROW WIEJSKICH
POWIATU OLSZTYNSKIEGO

Waldemar Koztowski
Uniwersytet Warminsko-Mazurski

Abstrakt. Znaczacy wptyw na wielofunkcyjny rozwoj obszaréw wiejskich ma tzw. do-
stepnos¢ transportowa. Dotyczy to gldwnie mozliwosci i szybko$ci przemieszczania si¢
0s6b i towaréw do gtéwnych osrodkow gospodarczych wojewodztwa. Badania obejmuja
analiz¢ dostgpnosci transportowej w ujeciu ilosciowym i jakosciowym, ktora zostala zde-
finiowana dla celow badawczych w takich aspektach, jak: ilos¢ i jako$¢ infrastruktury
transportowej, liczba potaczen, dlugos¢ i czas podrézy do najwazniejszych osrodkoéw go-
spodarczych. Analiza dostgpnosci transportowej umozliwi okreslenie priorytetow inwe-
stycyjnych na nastgpny okres programowania rozwoju infrastruktury transportowej
w powiecie olsztynskim.

Stowa kluczowe: infrastruktura transportowa, dost¢pnos¢ transportowa, obszary wiejskie

WSTEP

Obszary wiejskie w Polsce stanowig 93,2% powierzchni kraju', a ich znaczenie
z punktu widzenia rozwoju ekonomicznego, spotecznego oraz srodowiskowego kraju
jest ogromne. Definicja obszarow wiejskich® okresla je jako tereny potozone poza gra-
nicami administracyjnymi miast, tzn. gminy wiejskie lub czgsci wiejskie gmin miejsko-
wiejskich, a w uzasadnionych przypadkach, moze by¢ poszerzona o niewielkie osrodki

! Dane Ministerstwa Rolnictwa i Rozwoju Wsi 2011.
2 Obszary wiejskie to ta czes¢ gminy miejsko-wiejskiej po wylaczeniu terenu zajmowanego
przez miasto polozone w tej gminie [Rozporzadzenie... 1998].
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miejskie, $cisle powigzane funkcjonalnie z obszarami wiejskimi. Pomimo tego, ze po-
wyzsza definicja jest oparta na administracyjnym podziale kraju, to w warunkach pol-
skich w duzej mierze odpowiada ona okresleniu obszarow wiejskich zgodnie z metodo-
logia OECD czy Eurostat’.

Jednym z istotniejszych czynnikdw majacych wptyw na rozwoj obszarow wiejskich
jest ich oddalenie od obszaréw miejskich oraz gltéwnych korytarzy transportowych,
zardwno drogowych, kolejowych, jak i posiadanych lotnisk. Na obszarach wiejskich
znajdujacych si¢ w poblizu aglomeracji mamy do czynienia z zanikiem rolnictwa na
rzecz rozwoju mieszkalnictwa, powstawania tzw. sypialni miejskich oraz rozwoju ustug
i handlu. Na obszarach peryferyjnych rozwoj mieszkalnictwa, ustug i handlu jest utrud-
niony ze wzgledu na bezposredni brak odbiorcow, natomiast czynnikiem konkurencyj-
nym jest cena tychze ushug.

Z punktu widzenia lokalizacji aktywnosci gospodarczo-spotecznej w Polsce mozna
zauwazy¢ wyrazny uklad centrum-peryferia. Do centrum mozna zaliczy¢ gtowne aglo-
meracje centralnej i zachodniej Polski. Do peryferii mozna zaliczy¢ gltéwnie obszar
wschodniej Polski, tj. wojewddztwa: warminsko-mazurskie, podlaskie, lubelskie, pod-
karpackie oraz §wigtokrzyskie. Wojewodztwa peryferyjne sa terenami najbardziej odle-
glymi od centrow gospodarczych i spolecznych. Z powodu tego oddalenia ponosza
konsekwencje wptywajace na wolniejszy rozwoj gospodarczy i mniejsza konkurencyj-
no$¢. Niewystarczajacy dostep do systemu transportowego o znaczeniu krajowym
i migdzynarodowym, brak dobrych potaczen z centrum gospodarczo-politycznym Unii
Europejskiej stanowi podstawowy czynnik determinujacy regionalng peryferyjnosé
i jest powazng przeszkoda w poprawie poziomu rozwoju spoleczno-gospodarczego.
Z tego punktu widzenia dla wojewddztw peryferyjnych rozwoj transportu ma znaczenie
priorytetowe. Rozbudowa infrastruktury i sprawne funkcjonowanie rynku ustug trans-
portowych moga przezwyci¢zy¢ problemy zwigzane z peryferyjnoscig gospodarcza lub
przynajmniej przyczynic¢ si¢ do ich redukc;ji.

Dostepno$¢ transportowa jest jedna z podstawowych miar stuzacych ocenie systemu
transportowego w ujeciu przestrzennym. Wynika najczgséciej z potozenia i wyposazenia
w infrastrukture transportowa danego obszaru, majac wpltyw na decyzje lokalizacyjne
inwestorow z punktu widzenia czasu i kosztu przewozu oséb i tadunkéw. Podstawo-
wymi cechami dostepnosci transportowej danego obszaru s3:

— minimum dwa punkty odniesienia w przestrzeni spoteczno-gospodarczej, ktore

moga wzajemnie na siebie oddziatywac,

— mozliwo$¢ przemieszczania si¢ za pomocg Srodka transportu, gdy istnieje okre-

$lona infrastruktura.

W literaturze przedmiotu istnieje wiele definicji dostepnos$ci transportowej, co jest
zwigzane z wieloaspektowym podejsciem do badanego zagadnienia. Do najbardziej
popularnych mozna zaliczy¢ definicj¢ Spiekermana i Neubauera [2002], wedtug ktérych
dostepnos¢ jest produktem systemu transportowego i determinuje lokalng przewage
okreslonej lokalizacji w stosunku do innych lokalizacji. Zdaniem Handiego i Niemeiera

* Wedtug kryterium OECD (Organisation for Economic Cooperation and Development) — za
obszary wicjskie uznaje si¢ tereny o gestosci zaludnienia do 150 os6b/km®. W Polsce tereny te
obejmowatyby 91% terytorium kraju. Kryterium Eurostatu — klasyfikuje obszar jako wiejski, gdy
gestosé jego zaludnienia wynosi do 100 os6b/km®. W Polsce tereny te obejmowatyby 86% teryto-
rium kraju.
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[1997], dostepnosc to czas przejazdu miedzy gtdéwnymi aglomeracjami kraju, co z kolei
charakteryzuje system transportowy, bez uwzglednienia wykorzystania przestrzenni.
Najbardziej ogdlng definicj¢ dostgpnosci transportowej przedstawit Vickerman [1974]
definiujac dostgpnos¢ jako fundamentalng zasade ludzkiej aktywnosci wzgledem daze-
nia do maksymalizacji kontaktéw przy minimalizacji kosztow przemieszczania sig.

Dostgpnosé transportowa jest powszechnie definiowana przez pryzmat kilku wskaz-
nikow zaroéwno ilosciowych, jak i jakosciowych, takich jak:

— liczba i jako$¢ korytarzy kotowych, kolejowych oraz lotniczych,

— liczba potaczen z najwazniejszymi osrodkami gospodarczo-spotecznymi,

— czas i1 koszt transportu,

— dostepnos$¢ potencjalna.

Cele poznawcze opracowania, to:
— analiza dostgpnosci transportowej gmin powiatu olsztynskiego,
— klasyfikacja gmin w zakresie dostepnos$ci transportowe;.

Celem metodycznym jest wykorzystanie metod statystycznych do oceny dynamiki
rozwoju infrastruktury transportowe;.

Gltowng metodg badawcza zastosowang w opracowaniu jest metoda analizy 1 po-
rownan w zakresie podstawowych wskaznikéw spoleczno-gospodarczych wraz ze
wskaznikami dostgpnos$ci transportowej scharakteryzowanymi w oparciu o poziom
nasycenia infrastrukturg oraz dostgpnoscia czasowa badanych gmin. Zakres badan
obejmuje 12 gmin powiatu olsztyniskiego. Badania przeprowadzono w 2011 roku.

CHARAKTERYSTYKA OBSZAROW WIEJSKICH POWIATU
OLSZTYNSKIEGO

Wojewodztwo warminsko-mazurskie znajduje si¢ w grupie regionéw o bardzo ni-
skiej atrakcyjnosci inwestycyjnej (grupa E) razem z wojewddztwami: podkarpackim,
lubelskim i $wigtokrzyskim. Sposrod wszystkich 16 regionéw Polski najwyzsza wartos$¢
syntetycznego indeksu atrakcyjno$ci inwestycyjnej, o ponad 40% przekraczajaca Sred-
nig dla Polski uzyskato Mazowsze sklasyfikowane wraz z wojewodztwem dolno$laskim
i $laskim w klasie A — czyli regiondw o najwyzszej atrakcyjnosci inwestycyjne;.
W klasie (B) mieszczg si¢ cztery wojewddztwa: matopolskie, wielkopolskie i pomor-
skie. W grupie regionéw o przecietnej atrakcyjnosci inwestycyjnej (klasa C) znajduja
si¢: todzkie i zachodniopomorskie, o atrakcyjnosci najblizszej sredniej krajowej i warto-
sci indeksu bliskiej 75% benchmarku (Mazowsza). W grupie regiondw o niskiej atrak-
cyjnosci inwestycyjnej (grupa D) znalazly si¢ wojewddztwa: kujawsko-pomorskie,
lubuskie, opolskie i podlaskie. Na rysunku 1 przedstawiono szczegétowa mape podre-
giondw w zakresie atrakcyjnosci inwestycyjne;.

Duzy udziat gruntow rolnych i obszarow lesnych objetych ochrong sprawia, ze
wiekszo$¢ terenu wojewddztwa warminsko-mazurskiego podlega szczegolnej ochronie
prawnej [Ustawa... 1995, 2004]. Trudna do pogodzenia jest zatem koniecznos¢ intensy-
fikacji rozwoju infrastruktury transportowej z konieczno$cia ochrony zasobow srodowi-
skowych wojewddztwa. Na terenie wojewddztwa wystepuja liczne obszary prawnie
chronione, ogétem ponad 46%, (w Polsce ponad 31%). Wojewddztwo warminsko-
-mazurskie zamieszkuje 1 427 073 0sob, co stanowi 3,7% ludnosci kraju. Daje to najnizszy
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Rys. 1. Atrakcyjnos$¢ podregiondw dla dziatalno$ci przemystowej w 2010
roku
Zrédto: Atrakcyjnosé... [2010].

Fig. 1. Attractiveness of subregions for industrial activity in 2010
Source: Atrakcyjno$é... [2010].

wskaznik zaludnienia w Polsce; na 1 km?” przypada 59 osob (gdy $rednia krajowa wnosi
122 osoby na 1 km®).

Powiat olsztynski to 2837 km? powierzchni i 115 100 mieszkancow. Gesto$é zalud-
nienia wynosi 40 0sob na km?*. W sktad powiatu olsztyfskiego wchodzi pie¢ gmin miej-
sko-wiejskich oraz siedem wiejskich. Powiat nalezy do najbardziej uprzemystowionego
podregionu woj. warminsko-mazurskiego, co w gtéwnej mierze zawdzigcza bliskosci
miasta Olsztyn (rys. 2).

Zgodnie z definicjg oparta na administracyjnym podziale kraju oraz metodologia
OECD wszystkie gminy powiatu olsztynskiego mozna zaliczy¢ do obszaréw wiejskich
z dominujaca rolg sektora rolniczego. Szczegdlowa charakterystyke podstawowych
danych zawarto w tabeli 1.

Analizujagc wybrane atrybuty spoleczno-gospodarcze badanych gmin mozna wy-
wnioskowa¢, iz gming dominujacg pod wzglgdem posiadanego potencjatu jest Barcze-
wo. Gmina ta dominuje pod wzgledem liczby mieszkancow oraz pod wzgledem po-
wierzchni i liczby podmiotow gospodarczych. Destymulanta w badanej gminie jest
liczba bezrobotnych. Na drugim miejscu pod wzgledem badanych atrybutéw jest gmina
Stawiguda, ktora najlepiej radzi sobie ze zjawiskiem bezrobocia. Do gmin o najwigk-
szym potencjale mozna zaliczy¢ rowniez Biskupiec, dominujacy pod wzgledem liczby
mieszkancow oraz podmiotow gospodarczych, a takze Olsztynek, ktorego najwigkszym
atrybutem jest posiadana powierzchnia (tab. 2).

Journal of Agribusiness and Rural Development
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Rys. 2. Struktura administracyjna powiatu olsztynskiego
Zrédto: Starostwo Powiatowe w Olsztynie 2011.

Fig. 2. Structure of the administrative district of Olsztyn
Source: District Office in Olsztyn 2011.

Tabela 1. Charakterystyka gmin powiatu olsztynskiego
Table 1. Characteristics of municipal county of Olsztyn

Liczb Procent ogétu
. Powierzchnia Rodzaj gmin Ludno$¢ | Liczba firm czba ludnosci
Gmina bezrobotnych
Area Type of popula- | Number of Percentage
Commune 5 - . Number of
(km?) commune tion companies of total
unemployed .
population
1 2 3 4 5 6 7
Barczewo 320 miejsko-wiejska 16 750 1299 1047 6,3
urban-rural
Biskupiec 290 miejsko-wiejska 19 030 1392 1457 7,7
urban-rural
Dobre Miasto 259 miejsko-wiejska 16 014 1227 1 094 6,8
urban-rural
Dywity 161 wiejska 8 689 1196 433 5,0
rural
Gietrzwatd 172 wiejska 5254 516 364 6,9
rural
Jeziorany 211 miejsko-wiejska 8 185 409 610 7,5
urban-rural
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Tabela 1 —cd. / Table 1 — cont.

1 2 3 4 5 6 7
Jonkowo 169 wiejska 6282 681 345 5,5
rural
Kolno 179 wiejska 3529 146 293 83
rural
Olsztynek 372 miejsko-wiejska 13717 1117 926 6,7
urban-rural
Purda 317 wiejska 7150 631 463 6,5
rural
Stawiguda 223 wiejska 6116 785 281 4,6
rural
Swigtki 164 wiejska 4251 218 263 6,2
rural
Zrodto: opracowanie whasne.
Source: own research.
Tabela 2. Ranking gmin ze wzglgdu na dang zmienna
Table 2. Ranking of communes
) ) ) Liczba Procent (?gpiu
. Powierzchnia . Liczba firm Iudnosci .
Gmina Ludno$¢ bezrobotnych Ranking
Area . Number of Percentage .
Commune 5 Population . Number of Ranking
(km®) companies of total
unemployed .
population
Barczewo 2 1 2 10 5 1
Biskupiec 4 1 1 12 11 3-4
Dobre Miasto 5 3 3 11 8 5-6
Dywity 12 5 4 6 2 5-6
Gietrzwatd 9 10 9 5 9 11
Jeziorany 7 6 10 8 10 21
Jonkowo 10 8 7 4 3 8
Kolno 8 12 12 3 12 10
Olsztynek 1 4 5 9 7 3-4
Purda 3 7 8 7 6 7
Stawiguda 6 9 6 2 1 2
Swigtki 11 11 11 1 4 9

Zrédto: opracowanie whasne.

Source: own research.
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MODEL WYCENY EFEKTOW INWESTYCJI W INFRASTRUKTURE
TRANSPORTOWA NA OBSZARACH WIEJSKICH

Efekty wywolane poprawa dostgpnosci transportowej mozna pogrupowaé w trzech
obszarach: spotecznym, ekonomicznym, przestrzennym. Podstawowym efektem
w obszarze spotecznym jest wzrost mobilnosci mieszkancoéw, a w szczegdlnosci osob
poszukujacych pracy. Podstawowe efekty ekonomiczne uzyskane dzigki inwestycjom w
infrastrukture transportowg to: obnizenie kosztow przejazdu oraz przewozu towarow.
W aspekcie przestrzennym uzyskane efekty sa zwigzane glownie z poprawa lokalizacji
dla inwestycji oraz poprawa potaczen z najwazniejszymi osrodkami spoteczno-gospo-
darczymi (rys. 3).

Woptyw dostgpnosci transportowej na rozwoj obszaréw wiejskich
Impact availability of transport for rural development

I

v v v
Efekty spoteczne ) Efekty Ekonomiczne | __ Efeskty prTesfFrzenne (-
Social effects Economic effects patial effects

. Poprawa lokalizacji
Wzrost podazy pracy < o ) .. dla inwestycji
Increase in labour supply Obnizenie kosztow podr6zy .g— Improving the investment
Reduction of travel costs location

<

Spadek bezrobocia

Decline in unemployment 7 Obnizenie kosztow P o
przewozu towaréw oprawa powigzan
Lowering the cost N z glownymi osrodkami <
. of goods transporting spoleczno—gqqudarczyml
Wzrost mobilnosci <« Improving links
mieszkancow with the main
Increased Wzrost cen nieruchomosci socio-economic centers
mobility of residents Increase <«

in property prices

Rys. 3. Efekty poprawy dostepnosci transportowej na obszarach wiejskich
Zrédto: opracowanie whasne.

Fig. 3. Mechanism of the impact of transport availability for rural areas
Source: own research.

Podstawowym narzedziem poprawy dostgpnosci transportowej sa drogowe inwestycje
infrastrukturalne oraz zaangazowanie wladz lokalnych w rozwoj transportu zbiorowego.

Zrédtem weryfikacji uzyskanych efektow sa dane z GUS, urzedu gminy, urzedu
pracy, rozklady jazdy, wywiady z mieszkancami itp.

ANALIZA DOSTEPN,O§CI TRANSPORTOWEJ OBSZAROW WIEJSKICH
POWIATU OLSZTYNSKIEGO

Peryferyjne polozenie geograficzne powiatu olsztynskiego w stosunku do europej-
skich i krajowych centréw aktywno$ci gospodarczych powoduje, ze nalezy on do grupy
region6w o najstabszej dostgpnosci transportowej [Raport... 2003]. Podstawowa sie¢
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drog uksztattowana jest prawidtowo, zapewniajac mozliwosci powigzan wewnatrzre-
gionalnych (tab. 3). Problem stanowi zly stan techniczny drog, brak obwodnic miejsco-
wosci i duza liczba obiektow nienormatywnych (mostow, wiaduktow) w ciggach drog.

Na transport drogowy w wojewddztwie warminsko mazurskim sklada sig: 51 drog
wojewodzkich, 12 drég krajowych, 4 ekspresowe (w trakcie realizacji), 2 migdzynaro-
dowe. Uktad drog krajowych w wojewddztwie zapewnia polaczenia o znaczeniu krajo-
wym i regionalnym. Szczeg6lne znaczenie majg drogi:

— miedzynarodowa E 77 relacji Gdansk-Olsztynek-Nidzica-Warszawa-Krakow-Bu-

dapeszt (jako droga krajowa oznaczona nr 7),
— nr 16 relacji Grudzigdz-Olsztyn-Augustow,

Tabela 3. Stan infrastruktury transportu wojewodztwa warminsko-mazurskiego (31.12.2010 roku)
Table 3. Status of transport infrastructure of the Warmia and Mazury province (as of 31.12.2010)

Rodzaj ., Udziat drog w strukturze
. Wojewodztwo A
infrastruk- .. Polska . . ogotem
Wskaznik warminsko-mazurskie
tury Poland . Share of total roads
Rate Warmia-Mazury .
Infrastruc- (km) (km) in the structure
ture type (%)
Transport  |dtugos¢ drog ogdtem 383 300 21575 5,6
drogowy |[total length of roads
Road dhugosé drog krajowych 18 520 1325 72
transport .
length of national roads
dlugos¢ drog wojewodzkich 28 536 1911 6,7
length of regional roads
dhugos¢ drog powiatowych 126 924 8 668 6,8
length of county roads
dhugos¢ drog gminnych 209 333 9672 4,6
length of communal roads
dhugo$é drog na 100 km? 80,7 58,8 73% sredniej krajowej
length of roads per 100 km® national average
Transport |dtugo$¢ linii kolejowych 19276 1215 6,3
kolejowy |length of railway lines
g:;ls ort dhugos¢ linii szerokotorowej 352 32 9,0
P length of broad line
dtugos¢ linii na 100 km® 6,4 5,0 78% $redniej krajowej
line length per 100 km® national average
Predkos¢  |powyzej 120 km/h 2900 0 -
przejazdu [above 120 km/h
;“Z:del 0d 80 do 100 kmv/h 6746 802 12
P from 80 to 100 km/h
od 40 do 70 km/h 9350 389 4,1
from 40 to 70 km/h
ponizej 30 km/h 280 24 8,5
less than 30 km/h

Zrédto: opracowanie wlasne.
Source: own research.
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— nr 51 relacji Olsztynek-Olsztyn-Bezledy,
— nr 22 relacji Elblag-Grzechotki.

Sie¢ drog wojewddzkich zapewnia prawidlowe polaczenia wewngtrzne. Wszystkie
drogi wojewddzkie maja twarda nawierzchnig; sposrdd drog lokalnych — tylko 21%
(W kraju 46%). Wojewddztwo lezy migdzy planowanymi, przebiegajacymi potudniko-
wo: autostradg Al i droga Via Baltica. Wtaczenie regionu do transeuropejskiej sieci
korytarzy transportowych mogtoby nastgpi¢ poprzez zaliczenie — taczacej je i biegnacej
réwnoleznikowo przez cate wojewddztwo — drogi nr 16 do kategorii drog ekspreso-
wych. Stanowi to warunek rozwoju wojewodztwa.

Dostgpnosé¢ transportowa mierzona gestoscig infrastruktury zostata okre§lona dla
poszczegdlnych rodzajow drog kotowych i kolejowych.

Wskaznik dostgpnosci transportowej w ujgciu czasowym oraz kosztowym zostat poli-
czony w oparciu o realny czas dojazdu do stolicy wojewodztwa miasta Olsztyn. Wycena
kosztu przejazdu zostata dokonana w oparciu o koszty paliwa, natomiast koszty czasu
zostaly wyliczone w oparciu o wskaznik VTTS®. Z punktu widzenia najmniejszych kosz-
tow transportowych najlepszym potozeniem charakteryzuje si¢ gmina Dywity. Najwyz-
szymi kosztami przejazdu do stolicy regionu charakteryzuje si¢ gmina Kolno (tab. 4).

Tabela 4. Dostgpnos¢ transportowa w ujeciu czasowym i kosztowym
Table 4. Availability of transport in terms of time and cost

Odlegtos¢ od Czas dojazdu Koszty przejazdu Kpszty czasu Suma

do Olsztyna dojazdu w jedna i
. Olsztyna . samochodem kosztow .

Gmina . (minuty) . strong VTTS (z1) X Ranking
Distance . w jedng strong (zt) przejazdu .
Commune Commuting Cost of one way Ranking
from Olsztyn . Cost of one way . Total
(km) time to travel by car (zl) travel time passage cost
Olsztyn VTTS (zl)

Barczewo 18 15 8,0 5,0 13,0 4-5
Biskupiec 40 25 18,0 8,2 26,2 10
Dobre Miasto 25 25 11,2 8,2 19,4 7
Dywity 7 9 32 3,0 6,2 1
Gietrzwatd 18 15 8,0 5,0 13,0 4-5
Jeziorany 35 37 16,0 12,3 28,3 11
Jonkowo 13 20 58 6,6 12,4 3
Kolno 56 60 25,1 20 45,1 12
Olsztynek 26 20 11,7 6,6 18,3 6
Purda 24 29 11,0 9,6 20,6 8
Stawiguda 15 12 6,7 4,0 10,7 2
Swiatki 26 39 11,7 13,0 24,7 9

Zrédto: opracowanie whasne.
Source: own research.

* Wskaznik VTTS (value of travel time savings) stuzy do kwantyfikacji zaoszczedzonego cza-
su w wyniku budowy lub modernizacji infrastruktury drogowej. Wskaznik standaryzowany
w USA, Kanadzie, Holandii, Belgii.
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Z analizy wynika, iz najkorzystniejsze potozenie pod wzgledem czasu oraz kosztow
dojazdu do stolicy wojewodztwa majg gminy: Dywity, Stawiguda, Jonkowo, Barczewo
oraz Gietrzwald. Na bazie przeprowadzonych analiz mozna dokona¢ podzialu gmin na
klasy dostepnosci transportowej (tab. 5).

Tabela 5. Gminy w podziale na klasy dostgpnosci czasowo-kosztowej
Table 5. Communes by class of time-cost availability

Gmina Rodzaj gminy Klasa

Commune Commune type Class
Barczewo miejsko-wiejska — urban-rural A
Biskupiec miejsko-wiejska — urban-rural C
Dobre Miasto miejsko-wiejska — urban-rural B
Dywity wiejska — rural A
Gietrzwatd wiejska — rural A
Jeziorany miejsko-wiejska — urban-rural C
Jonkowo wiejska — rural A
Kolno wiejska — rural C
Olsztynek miejsko-wiejska — urban-rural B
Purda wiejska — rural B
Stawiguda wiejska — rural A
Swigtki wiejska — rural C

Zrodto: opracowanie wlasne.
Source: own research.

Najgorsze potozenie maja gminy: Kolno, Jeziorany, Biskupiec oraz Swiatki. W opar-
ciu 0 metode odchylenia standardowego uszeregowano gminy powiatu olsztynskiego
w podziale na trzy klasy w zakresie ponoszonych kosztéw transportu. Najmniej kosz-
towe w zakresie transportu sa gminy potozone najblizej gtownego osrodka spoteczno-
gospodarczego, jakim jest Olsztyn. W badanej klasie A znalazly si¢ gminy: Barczewo,
Dywity, Gietrzwald, Stawiguda. Najmniej korzystne potozenie maja gminy zaliczone do
klasy C, tj.: Biskupiec, Jeziorany, Kolno, Swiatki, ktorych potozenie wpltywa na naj-
wieksze koszty przejazdu do stolicy regionu (tab. 5).

Analiza czasowo-kosztowa jest elementem o duzym znaczeniu lokalizacyjnym in-
westycji z punktu widzenia optymalizacji proceséw logistycznych, a takze z punktu
widzenia poprawy mobilnosci mieszkancow badanej gminy.

Kolejnym wskaznikiem dostepnosci transportowe;j jest liczba potaczen badanej gmi-
ny ze stolica wojewddztwa warminsko-mazurskiego. W analizie w zakresie polaczen
autobusowych pod uwage wzieto zardwno potaczenia oferowane przez PKS, jak i linie
prywatne, tzw. ,,busiki”. W zakresie przewozow kolejowych analizowano potaczenia
oferowane przez PKP (tab. 6).
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Tabela 6. Dobowa dostgpno$¢ transportowa gmin
Table 6. Daily transport accessibility of communes

Liczba potaczen w ciagu doby
Number of calls per day
Gmina transponlilllstobusowy Razem Ranking
Commune E;I;jgsf; Total Ranking
1 oigK—iits);f: ce urtﬁiius rail transport
bus
Barczewo 66 - 11 77 4
Biskupiec 70 - - 70 5
Dobre Miasto 105 - 5 110 2
Dywity 105 66 - 171 1
Gietrzwatd 33 - 10 43 8
Jeziorany 27 - - 27 9
Jonkowo 35 - 10 45 7
Kolno 7 - - 7 12
Olsztynek 78 - 8 86 3
Purda 21 - - 21 10
Stawiguda 59 - 6 65 6
Swigtki 13 - - 13 11

Zrédto: opracowanie wiasne.
Source: own research.

Z punktu widzenia dobowej dostepnosci transportowej najlepiej skomunikowang
gming jest gmina Dywity, ktora posiada 171 potaczen dobowych, kolejne miejsce zaj-
muje Dobre Miasto 110 polaczen na trzecim miejscu znajduje si¢ Olsztynek 86 pota-
czen.

ZAKONCZENIE

Analizujac dostepnos¢ transportowa na podstawie dwoch grup wskaznikow, tj. ge-
stosci sieci drogowej (kotowej oraz kolejowej), a takze liczby potaczen danej gminy ze
stolicg regionu, mozna okresli¢, iz najkorzystniejsze potozenie pod wzglgdem dostepno-
$ci transportowej majg gminy: Dywity, Barczewo oraz Dobre Miasto, natomiast najgor-
sza dostepno$é transportowa maja gminy: Kolno, Swiatki oraz Jeziorany (tab. 7).

Dziatania zmierzajace do poprawy dostepnosci komunikacyjnej, szczegoélnie w gmi-
nach najbardziej oddalonych od gtéwnego os$rodka spoteczno-gospodarczego, powinny
zmierza¢ w kierunku modernizacji istniejacych korytarzy drogowych oraz zwickszania
liczby potaczen transportowych celem poprawy mobilno$ci mieszkancéw badanych
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Tabela 7. Ranking gmin w zakresie poziomu dostepnosci komunikacyjne;j
Table 7. Ranking of communes in respect of accessibility

Gmina Rodzaj gminy Ranking

Commune Commune type Ranking
Dywity wiejska- rural 1
Barczewo miejsko-wiejska — urban-rural 2
Dobre Miasto miejsko-wiejska — urban-rural 3
Stawiguda wiejska — rural 4
Olsztynek miejsko-wiejska — urban-rural 5
Gietrzwatd wiejska — rural 6
Jonkowo wiejska — rural 7
Biskupiec miejsko-wiejska — urban-rural 8
Purda wiejska — rural 9
Jeziorany miejsko-wiejska — urban-rural 10
Swigtki wiejska — rural 11
Kolno wiejska — rural 12

Zrodto: opracowanie wlasne.
Source: own research.

gmin. Dzialania te powinny stuzy¢ przetamaniu podstawowej bariery rozwojowej ob-
szarow wiejskich, ktora stanowi znaczaca przeszkode w swobodnym przesytaniu towa-
roOw 1 przemieszczaniu si¢ osob, czego skutkiem jest ograniczenie dziatalno$ci gospo-
darczej i atrakcyjnos$ci dla potencjalnych inwestoréw, pogorszenie jako$ci zycia miesz-
kancow oraz ograniczenie ruchu turystycznego na danym obszarze.

Najwazniejszym celem w zakresie dostgpnosci transportowej badanych obszarow
wiejskich jest poprawa jakosciowa potaczen miedzy waznymi o§rodkami gospodarczy-
mi, zgodnie z oczekiwaniami pasazeréw i przewoznikdéw. Jednoczesnie parametry eks-
ploatacyjne sieci infrastrukturalnej powinny doroéwnywaé standardom istniejacym
w Unii Europejskiej, aby poprawi¢ ptynno$¢ ruchu.
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ANALYSIS OF TRANSPORT ACCESSIBILITY IN RURAL AREAS
OF OLSZTYN COUNTY

Summary. A significant impact on the multifunctional development of rural areas is the
so-called transport accessibility. This applies mainly to the capabilities and reach the pace
of the inhabitants of the so-called areas peripheral to the main economic centers of the
province. The research includes analysis of the availability of transport in quantitative and
qualitative aspects, which was defined for the purposes of research. Quantity and quality
of transport infrastructure, the number of connections, length and travel time to the most
important economic centers were taken into consideration. Analysis of transport availabil-
ity sets the target application development, which is to determine the key investment pri-
orities for the next programming periods of transport infrastructure development of the
Warmia and Mazury province.
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