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Streszczenie: W artykule przedstawiono metodyke badan oraz wnioski poznawcze i praktyczne zwigzane z oceng lokalnych
i czesciowo regionalnych inwestycji transportowych w wojewodztwie mazowieckim wspoéfinansowanych ze Srodkéw
Unii Europejskiej w latach 2007-2013 (Regionalny Program Operacyjny Wojewddztwa Mazowieckiego). Analizie poddano
indywidualny transport samochodowy. Zaprezentowano wskazniki dotyczace pomiaru sprawnosci transportowo-osadniczej,
opierajace sie na dostepnosci czasowo-przestrzennej pomiedzy osrodkami réznego typu (stolica, miasta subregionalne,
miasta powiatowe, siedziby gmin). Wyniki dowodza stabej lub wrecz niezauwazalnej poprawy dostepnosci. Potwierdzity to
badania ankietowe przeprowadzone na 200-osobowej probie uzytkownikéw drég - posiadaczy samochoddéw osobowych.
Problemem na drogach lokalnych, zwtaszcza w okolicach Warszawy, pozostaje kongestia (zattoczenie) ruchu, ktéra zdaniem
czesci respondentéw nawet zwiekszyta sie. Korzystniej oceniono poprawe jakosci nawierzchni drég. We wnioskach postuluje
sie zatem o zwrdcenie uwagi na planowanie inwestycji sieci drogowej zwtaszcza na obszarach najsilniej zurbanizowanych,
szczegoblnie w kontekscie postepujacego rozpraszania zabudowy.

Stowa kluczowe: dostepnos¢ czasowa, dostepnos¢ przestrzenna, dostepnos¢ transportowa, ewaluacja, regionalny program
operacyjny, wojew6dztwo mazowieckie

Abstract: The article presents the research methodology and results of scientific and practical related to the evaluation of
local and partly regional transport investments in Mazowieckie voivodship co-financed from EU funds in 2007-2013 (Regional
Operational Programme of the Mazowieckie Voivodship). Analyzed individual transport and presented indicators to measure
the efficiency of transport and settlement, based on the temporal-space accessibility between the centers of various types
(capital, a city of sub-regional, city district, the seat of the municipalities). The results indicate poor or even unnoticeable to
improve accessibility. This was confirmed by a survey carried out on 200-person sample of road users — car’s owners. The
problem on local roads, especially in the Warsaw agglomeration, remains congestion, which, according to some respondents
even increased. Preferably rated to improve the quality of road surfaces. In the conclusions postulated, therefore, pay attention
to the investment planning of the road network especially in the areas most urbanized areas, especially in the context of
progressive dispersion of settlement.

Key words: temporal accessibility, spatial accessibility, transport accessibility, evaluation, regional operational program,
Mazovia region
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1. Wprowadzenie

Perspektywa finansowa Unii Europejskiej 2007-2013
umozliwita polskim samorzadom pozyskiwanie $rod-
kow finansowych i ich wydatkowanie na rézne
przedsiewziecia inwestycyjne, ktére bez tego mia-
tyby niewielka szanse na szybka realizacje. Przy tym
poprawa sieci drogowej nalezy do podstawowych
potrzeb inwestycyjnych zgtaszanych przez miesz-
kancéw. Potwierdzaja to badania, w tym ankietowe,
zaréwno na poziomie wiekszych regionéw i woje-
wodztw (np. Kawatko, 2009; Domanski, Noworél
,2012; Guzik, 2012; IBS, 2012; Wieckowski i in., 2012;
Guzik, Koto$, 2015; Wisniewski 2015), jak tez gmin
i powiatoéw (np. Raport..., 2013; Ecorys, 2014) oraz
duzych miast i ich stref podmiejskich (Gadzinski,
2010; Branka, Hotuj, 2013; Dziemianowicz i in., 2014).
Wynika to nie tylko ze wzrastajacego natezenia
ruchu i pogarszajacego sie stanu drdg, ale takze ros-
nacych oczekiwan spotecznych budowy nowych
potaczen na obszarach, gdzie rozwdj infrastruktury
nie nadaza za rozwojem budownictwa mieszkanio-
wego (Mantey, 2009; Wdowicka, Mierzejewska, 2012;
Nowordl, Hotuj, 2016). Problem ten narasta wraz
z rozwojem proceséw suburbanizacji i powaznie
wptywa na koszty inwestycji infrastrukturalnych
(Kowalewski i in., 2014). Na przyktad tylko w latach
2005-2010 na niektérych wlotach do Warszawy zaob-
serwowano wzrost ruchu samochodéw osobowych
0 20-30% (Sleszynski, Rosik, 2013). W przypadku cha-
otycznej suburbanizacji wystepuje btedne koto: roz-
praszanie zabudowy uniemozliwia efektywne zwig-
zanie siecig transportu publicznego i wymusza
wzrost motoryzacji, a to powoduje wzrost kongestii
i kolejne potrzeby rozbudowy drég, sprzyjajace dal-
szej dekoncentracji osadniczej. W aglomeracji war-
szawskiej straty ekonomiczne z powodu nadmierne;j
kongestii 0szacowano na 1,2 mld zt rocznie (Sleszyn-
ski, 2012a).

W latach 2007-2013 lokalna i regionalna infrastruk-
tura drogowa dofinansowane byty z Funduszu Spéj-
nosci (FS) oraz Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego (EFRR). O ile jednak wsparcie realizo-
wanego ze srodkéw FS Programu Rozwoju Obszaréw
Wiejskich dotyczyto tylko drég dojazdowych, lesnych
i pozarowych o niewielkim znaczeniu dla lokalnej
sieci transportowej, to w ramach EFRR zrealizowano
szereg projektéw drogowych przyczyniajacych sie
nie tylko do usprawnienia lokalnego systemu trans-
portu drogowego, ale takze spoéjnosci sieci drdg
w catym regionie. taczna wartos¢ projektéw budowy
i przebudowy drég lokalnych i wojewddzkich w per-
spektywie 2007-2013 wyniosta 20,0 mld zt, z czego
18,7 mld zt w ramach 16 regionalnych programéw
operacyjnych wojewddztw oraz 1,3 mld zt w ramach

Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej.
Catkowita kwota dofinansowania unijnego do
powyzszych inwestycji to 13,1 mld zt.

Przeznaczenie tak duzej ilosci srodkéw finanso-
wych na realizacje programoéw europejskich,
a w szczegolnosci osi priorytetowych zwigzanych
zinfrastruktura, wigze sie z koniecznoscig oceny celo-
wosci i zasadnosci tego wydatkowania. Z perspek-
tywy instytucjonalnej kluczowe znaczenie ma osiag-
niecie efektéow interwencji w kontekscie realizacji
celéw polityki europejskiej. Ocena tych efektow (tzw.
ewaluacje ex-post) jest obligatoryjna dla zarzadzaja-
cych programami operacyjnymi i zgodnie z art. 55
rozporzadzenia ogoélnego EFRR? polega na weryfika-
¢ji skutecznosci i efektywnosci funduszy oraz realiza-
¢ji ich ogdlnych celéw oraz wptywu na realizacje
celéw unijnej strategii na rzecz inteligentnego, zréw-
nowazonego wzrostu sprzyjajacego wtaczeniu spo-
tecznemu. Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju
(obecnie Ministerstwo Rozwoju) definiuje ewaluacje
jako badanie spoteczno-ekonomiczne, ktérego
celem jest oszacowanie, w odniesieniu do jasno sfor-
mutowanych kryteriéw (najczesciej skutecznosci,
efektywnosci, uzytecznosci, trafnosci i trwatosci),
jakosci oraz efektéw wdrazania interwencji publicz-
nych (Wytyczne..., 2015).

Poprawa dostepnosci transportowej regionu wpi-
suje sie przede wszystkim w kryterium efektéw inter-
wengji jako jedna z pozytywnych zmian spoteczno-
gospodarczych. Co bardzo istotne, w procesie
ewaluacji nalezy stosowa¢ metodyke umozliwiajaca
oddzielenie efektéw analizowanej interwencji od
wszystkich innych czynnikéw. Stanowi to gtéwne
zatozenie ewaluacji wptywu (impact evaluation) opar-
tej na ,symbiozie” teorii naukowej oraz sytuacji kontr-
faktycznych (ECFERDF, 2014). Dlatego w przypadku
inwestycji drogowych na Mazowszu analizie podle-
gac powinna ta cze$¢ catkowitej zmiany dostepnosci
przestrzennej, transportowej i czasowej, za ktoérg
odpowiedzialne byty projekty drogowe wsparte
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego
Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013.

' Krajowy System Informatyczny SIMIK 07-13, zestawienie
na 30 wrzeénia 2016 .

2 Rozporzqdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE)
Nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. ustanawiajqce
wspolne przepisy dotyczqce Europejskiego Funduszu Roz-
woju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spofecznego,
Funduszu Spéjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na
rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich oraz Europejskiego Fun-
duszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajqce przepisy
ogdlne dotyczqce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regio-
nalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu
Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego
oraz uchylajqce rozporzqdzenie Rady (WE) nr 1083/2006.



32

Z punktu widzenia mieszkancéw i samorzaddéw
najwazniejszy jest wktad interwencji w szeroko rozu-
miany rozwdj spoteczno-gospodarczy oraz funkcjo-
nalnos$¢ systemu transportu ,realnie odczuwane”
w ich miejscu zamieszkania (gmina) lub catym regionie
(wojewddztwo). Pomiar wptywu realizacji inwestycji
umozliwia system monitorowania bezposrednich
i strategicznych (dtugofalowych) efektow interwencji
za pomocg wskaznikéw rezultatu (na poziomie osi
priorytetowych i projektéw). Tego typu sprawozdaw-
czos¢ w perspektywie 2007-2013 byta z reguty ograni-
czona do tatwo kwantyfikowalnych miar statystycz-
nych, co wiazato sie ze sprowadzeniem ztozonych
proceséw spoteczno-gospodarczych do jednego lub
kilku prostych wskaznikéw. Natomiast zgodnie z prak-
tyka ewaluacji, jest ona procesem ztozonym, wielo-
aspektowym iinterdyscyplinarnym (Grzeszczyk, 2012).
To m.in. wieloaspektowos$¢ ewaluowanych interwengji
utrudnia opracowanie jednolitych kryteriéw czy
metodologii prowadzenia badan i analiz ewaluacyj-
nych dla tak wielu dziedzin. Dotyczyto to szczegdlnie
skali regionalnej i lokalnej, w ktérych to efekty inter-
wengji powinny by¢ najbardziej widoczne. Brak spdj-
nych ,branzowych” metodologii ewaluacyjnych
wynika takze ze znacznej liczby podmiotéw przepro-
wadzajacych badania ewaluacyjne, poczynajac od
srodowisk naukowo-badawczych i niezaleznych eks-
pertéw po firmy doradcze swiadczace ustugi na rzecz
podmiotéw sektora publicznego.

Celem artykutu jest przedstawienie aplikacyjnego
podejscia do oceny efektéw interwencji publicznej
w ramach regionalnych programoéw operacyjnych, na
przyktadzie projektéw drogowych zrealizowanych
w perspektywie 2007-2013 w wojewo6dztwie mazo-
wieckim. Opracowana metodyka szeroko wykorzy-
stuje doswiadczenia polskich geograféw w analizach
dostepnosci przestrzennej, transportowej i czasowej.
Skoncentrowano sie zaréwno na pokazaniu wptywu
inwestycji drogowych na dostepnos¢ w skali lokalnej,
jak réwniez w przestrzeni catego Mazowsza. Zapre-
zentowane podejscie zostato wykorzystane przez
autoréw w raporcie pt. Ewaluacja wptywu Regional-
nego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowie-
ckiego 2007-2013 na spéjnos¢ komunikacyjnq i prze-
strzennq oraz wzrost konkurencyjnosci wojewdédztwa
mazowieckiego przygotowanego w 2015 r. przez
firme Ecorys Polska dla samorzagdu wojewddztwa
mazowieckiego (Ecorys, 2015).

Przedmiotem zainteresowania w artykule jest
dostepnosé. W najogdlniejszej definicji (Sleszynski,
2014a) jest ona mozliwoscia zajscia relacji pomiedzy
co najmniej dwoma punktami (miejscami). Zgodnie
z tg definicjg, dostepnos¢ ma nastepujace atrybuty:
* przestrzenny (poniewaz relacje moga zachodzi¢

pomiedzy co najmniej tymi dwoma punktami,

Przemystaw Sleszyniski, Pawet Kretowicz

czyli moga odbywac sie w przestrzeni fizycznej
- euklidesowej, geograficznej, geodezyjnej itp.);

* komunikacyjny (poniewaz relacje moga zachodzi¢
za pomoca nos$nikéw komunikacyjnych, np. trans-
portowych);

* czasowy (poniewaz relacje moga zachodzi¢ po
pierwsze w danym czasie fizycznym, np. w okre-
$lonej porze dnia, tygodnia, roku itd., jak tez
nawigzanie relacji w postaci np. przemieszczenia
sie zajmuje jaka$ jednostke czasu, tj. liczbe minut,
godzin, dni, itd.);

* spoteczno-kulturowy (poniewaz podmiotem
dostepnosci sa jednostki i zbiorowosci ludzkie);

* ekonomiczny (poniewaz zajscie relacji wymaga
wysitku, czyli uzycia sSrodkéw technicznych, finan-
sowych itd.);

e celu (poniewaz wszelkie relacje w przestrzeni
zachodza wskutek zwigzkéw przyczynowo-skut-
kowych, zaréwno dyskrecjonalnych — ukrytych,
jak tez intencjonalnych. W systemach spoteczno-
gospodarczych nie istnieje poruszanie sie ,bez
celu”i,bez powodu”, gdyz kazde dziatanie z zato-
Zenia ma swoj cel i przyczyne).

2. Inwestycje drogowe w RPO Wojewddztwa
Mazowieckiego w latach 2007-2013

Inwestycje drogowe w RPO Wojewddztwa Mazowie-
ckiego 2007-2013 realizowane byty w ramach Priory-
tetu lll: Regionalny system transportowy, Dziatanie 3.1:
Poprawa standardu i jakosci regionalnej sieci drogowej
oraz bezpieczeristwa ruchu drogowego. W dokumen-
cie Programu wyraznie zaakcentowano spoteczny
wymiar dostepnosci drogowej w skali lokalnej i regio-
nalnej w postaci potrzeby powstania ,gestej sieci
drég o dobrej jakosci wraz z nowoczesng infrastruk-
tura, ktéra umozliwi mieszkancom Mazowsza szybszy
i bezpieczniejszy dojazd do najblizej potozonych
osrodkoéw miejskich, a tym samym utatwi dostep do
rynku pracy, edukacji, opieki zdrowotnej, kultury”.
W perspektywie finansowej 2007-2013 w woje-
wodztwie mazowieckim w ramach dziatania 3.1. RPO
zrealizowano 283 projekty® drogowe o tacznej war-
tosci 2,4 mld zt, w tym 1,6 mld zt pozyskano ze $rod-
kéw unijnych. Znacznie wiecej nakltadéw przezna-
czono na projekty w obszarach miejskich - 1,6 mld zt,
co stanowito 67,2% catkowitej wartosci. Zdecydo-
wang wiekszos¢ inwestycji realizowaty gminy,
powiaty i ich zwiazki (2,2 mld zt, 87,9%) niz mazowie-
ckisamorzad (276,3 mlin zt, 12,1%). Zgodnie z informa-
cjami zawartymi w raporcie ewaluacyjnym (Ecorys,

3 Krajowy System Informatyczny SIMIK 07-13, zestawienie
na 30 wrzeénia 2016 .
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2015) w catej perspektywie finansowej 2007-2013
w wojewddztwie mazowieckim w ramach dziatania
3.1. zaplanowano budowe tacznie 109 km nowych
drég, z czego wiekszos¢ obejmowata drogi gminne
(62 km). Przebudowanych miato zostac¢ tacznie 968
km drég, z czego 477 km drég gminnych i 391 km
drég powiatowych. Ewaluacja pokazata, ze RPO
wywarto bardzo niewielki wptyw na wzrost dtugosci
drég gminnych i powiatowych (w poréwnaniu z cat-
kowitym przyrostem w 2007-2013), za to dominujaca
dla rozwoju sieci drég wojewddzkich. Podobnga pra-
widtowos¢ zauwazono dla projektéw przebudowy
drog.

Analizujac rozmieszczenie przestrzenne inwesty-
¢ji drogowych w ramach RPO, stwierdza sie silne
powiazanie z uktadem drég wyzszego rzedu woje-
woédztwa (ryc. 1). Dotyczyto to jednak raczej przed-
siewzie¢ na drogach usprawniajgcych potaczenia
peryferyjnej czeSci Mazowsza z Warszawg lub mia-
stami regionalnymi. Lokalne znaczenie posiadaty
inwestycje na drogach wojewdédzkich w miastach,

Odcinki drog realizowane
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natomiast te o wiekszym znaczeniu ponadlokalnym
wspierane byty stosunkowo rzadko (obwodnice). Pro-
jekty zwiazane z budowa lub modernizacjg drég
powiatowych rzadziej nawigzywaty do uktadu trans-
portowego region, za wyjatkiem stanowiacych facz-
nik pomiedzy lub uzupetnienie sieci drég krajowych
i wojewodzkich. Niestety drég o takiej funkcji réwniez
byto stosunkowo niewiele. Drogi powiatowe posia-
daty jednak duze znaczenie spoteczne, dzieki popra-
wie skomunikowania obszaréw peryferyjnych z sie-
dzibami powiatéow. Inwestycje transportowe
w ramach RPO WM 2007-2013 dotyczace drég gmin-
nych nie byty rozmieszczone réwnomiernie w prze-
strzeni wojewdédztwa. Szczegdlnie zaznaczata sie
koncentracja przedsiewzie¢ w zachodniej czesci
Mazowsza, szczegdlnie w powiatach ptockim, pton-
skim i ciechanowskim. Wynikato to najprawdopodob-
niej zduzego zapotrzebowania i presji spotecznej na
wtadze gmin oraz takze po czesci ze stabego stanu
infrastruktury drogowej i wyzszej gestosci zaludnie-
nia w tych obszarach.
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Ryc. 1. Odcinki drég realizowane w ramach RPO WM 2007-2013 na tle istniejacej sieci drogowej wojewddztwa
mazowieckiego w 2015 r. w podziale na kategorie drdg i rodzaj inwestycji

Zrédto: Ewaluacja wptywu Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013 na sp6jnos¢
komunikacyjnq i przestrzenng oraz wzrost konkurencyjnosci wojewddztwa mazowieckiego. Raport koricowy, 2015.
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3. Dane zrédlowe i metody badan

Wptyw inwestycji drogowych zrealizowanych
w ramach RPO WM 2007-2013 na dostepnos¢ prze-
strzenng, czasowa i transportowa wojewddztwa oce-
niono na podstawie réznych zrédet danych, zaréwno
ilosciowych, jak i jakosciowych dla réznych typow
struktur osadniczych. Gtéwnym miernikiem dostep-
nosci byt czas przejazdu wyrazony w minutach (od
momentu rozpoczecia podrézy (wyruszenia z miej-
sca) do ukonczenia podrézy (zatrzymania w miejscu
docelowym). W szczegdlnosci wykorzystano naste-
pujace dane:

A.w zakresie empirycznych poréwnan dostepno-
Sci czasowej samochodem w przestrzeni:

e aktualne czasy przejazdu samochodem oso-
bowym w godzinach porannych (godz. 9.00)
pomiedzy osrodkami osadniczymi réznego
typu, tj. pomiedzy stolicg wojewddztwa (kraju)
a osrodkami subregionalnymi, powiatowymi
i gminnymi oraz pomiedzy stolicami powiatow
i siedzibami przynalezacych do nich gmin;

e ww. relacje samochodem osobowym dla
macierzy 6 najwiekszych miast wojewddztwa
(Warszawa oraz Ciechanéw, Ostroteka, Ptock,
Radom, Siedlce).

Aby zbada¢ wptyw, czasy te nastepnie poréwny-
wano z inwestycjami realizowanymi w gminach.
Porownywano zwtaszcza lokalizacje inwestycji
wzgledem tzw. waskich gardet komunikacyjnych,
wydatnie opdzniajacych czas przejazdu.

W ocenie dostepnosci wykorzystano wskazniki
zwigzane ze $rednig predkoscia ruchu samochodem
osobowym pomiedzy réznymi osrodkami osadni-
czymi (miastami, wsiami — siedzibami gmin). Byty to
w szczegdblnosci cztery nastepujgce wskazniki:

e zmodyfikowany wskaznik wydtuzenia drogi
(Maciejewski, 1973), czyli stosunek dtugosci
najkrotszej pod wzgledem czasu przejazdu
drogi do linii prostej faczacej dwa punkty lub
kategorie tych punktéw;

* wskaznik sredniej predkosci na odcinku naj-
krotszej drogi pod wzgledem czasu przejazdu;

e wskaznik stosunku czasu przejazdu idealnego
w stosunku do czasu faktycznego (Sleszynski
iin., 2015), przy czym czas idealny to taki, ktory
jest potrzebny na pokonanie danego odcinka
przy zatozeniu prostolinijnosci drogi i jednako-
wej, niezaktéconej predkosci ruchu (przy zato-
zonej predkosci 90 km/h). Inaczej jest to spraw-
nos¢ czasowa (Sleszynski, 2014a);

* wskaznik obstugi transportowej, wyrazony
liczba ludnosci w zasiegu izochrony jednogo-
dzinnej (Olszewski i in., 2013) od 6 gtéwnych
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miast wojewddztwa (miast subregionalnych
i wiekszych: Ciechanoéw, Ostroteka, Ptock,
Radom, Siedlce, Warszawa).

W powyzszy sposéb dla kazdej z gmin wojewddz-
twa mozliwe byto obliczenie wskaznikéw dla relacji
taczacych je z innymi osrodkami, przy czym analizo-
wano to dla potaczen z Warszawg i miastami powia-
towymi, odpowiednimi dla kazdej z gmin. Wynik dla
gmin ,obwarzankowych” obliczano dla gminy miej-
skiej, gdyz siedziby gmin wiejskich znajdowaty sie
wiasnie w gminie miejskiej. Par takich gmin byto 14
(Ciechanéw, Garwolin, Gostynin, taskarzew, Minsk
Mazowiecki, Ostrow Mazowiecka, Pionki, Przasnysz,
Ptonsk, Racigz, Siedlce, Sierpc, Sochaczew, Sokotéw
Podlaski).

W analizach powazne utrudnienie stanowit brak
mozliwosci pozyskania danych historycznych o cza-
sach przejazdu pomiedzy poszczegdlnymi osrodkami
i tym samym poréwnanie poszczegdlnych wskazni-
kéw. Jedyne dostepne dane historyczne dotyczyty
roku 2013 (Sleszyriski, 2014b) i nie byty w petni poréw-
nywalne, a ponadto bytby to zbyt krotki okres poréw-
nawczy z punktu widzenia celéw opracowania.
Uznano, ze aby zbada¢ wptyw inwestycji na dostep-
nos$¢ przestrzenng wojewddztwa, jedynym dopusz-
czalnym rozwigzaniem bedzie przyjecie zatozenia
o celowosci tych inwestycji wzgledem miejsc o naj-
mniej korzystnych wskaznikach. Do tego celu postu-
zono sie analiza regresji, jak tez poréwnaniem
w trzech kategoriach gmin: bez zadnych inwestycji,
o dtugosci do 5 km i powyzej 5 km.

B. W zakresie oceny uzytkownikow:

W analizach postuzono sie danymi z badan ankieto-
wych, przeprowadzonego we wrzesniu i pazdzier-
niku 2015 r. Dane te umozliwity ocene spoteczna
realizowanych przedsiewziec. Badania byty przepro-
wadzone wsréd 4 kategorii uzytkownikéw: infrastruk-
tury drogowej (indywidualny transport samo-
chodowy; 268 ankiet z badania internetowego),
transportu publicznego (gtéwnie komunikacji auto-
busowej w miescie i okolicach) oraz transportu lotni-
czego (port w Modlinie). W niniejszym opracowaniu
wykorzystano jedynie probe uzytkownikéw infra-
struktury drogowej.

3. Wyniki

3.1. Analiza izochronowa i zasieg izochrony jed-
nogodzinnej

Wyniki analizizochronowych przedstawiajg mapy, na
ktorych pokazano obszary o czasie dojazdu do War-
szawy (ryc. 2), miast co najmniej subregionalnych
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(ryc. 3), miast co najmniej powiatowych (ryc. 4)
i wszystkich siedzib gmin (ryc. 5). Przebieg izochron,
zwtaszcza w przypadku wiekszych osrodkéw, nawia-
zuje do przebiegu tras szybkiego ruchu (autostrady,
drogi ekspresowe, drogi dwujezdniowe). Ujawniaja
sie tez obszary o lepszej i gorszej dostepnosci czaso-
wej w zaleznosci od potozenia wzgledem osrodkow
o réznej hierarchii osadniczej, co daje podstawy do
wyrdznienia ,peryferii wewnetrznych” (Sleszyriski,
2016).

Na wykresie na ryc. 6 pokazano rozktad liczby lud-
nosci w zaleznosci od odlegtosci od poszczegélnych
osrodkéw réznego rzedu. W tab. 2 zestawiono war-

210 minut

150

150

120

tosci liczby ludnosci i przedsiebiorstw w zasiegu izo-
chrony jednogodzinnej. W oczywisty sposéb, najwie-
cej ludnosci mieszka na obszarach potozonych
najblizej siedzib gminnych: powyzej 5 mln oséb, czyli
ponad 95% ludnosci wojewddztwa znajduje sie
w obrebie izochrony 15 minut dojazdu samochodem.
W przypadku siedzib powiatéw, ta sama wartosc
udziatu demograficznego wigze sie z izochrong
25 minut, a w przypadku siedzib osrodkéw subregio-
nalnych —jest to juz 60 minut. Generalnie, okoto potowy
ludnosci wojewddztwa moze dojecha¢ do wiekszego
osrodka miejskiego w czasie do poét godziny (wliczajac
w to jednak samych mieszkancéw tych miast).

0O 10 20 30 40km
=———

nowe i modernizowane
odcinki drdg

Ryc. 2.1zochrony dojazdu do Warszawy w 2015 r. (wedtug modelu predkosci ruchu opracowanego w IGiPZ PAN, opisanego

w: Sleszynski, 2015)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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1]
Ryc. 3. Izochrony dojazdu do miast co najmniej subregionalnych w 2015 r. (wedtug modelu predkosci ruchu jw.)

Zrédto: opracowanie wihasne.

Ryc. 4. Izochrony dojazdu do miast co najmniej powiatowych w 2015 r. (wedtug modelu predkosci ruchu jw.)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 5. Izochrony dojazdu do siedzib gmin w 2015 r. (wedtug modelu predkosci ruchu jw.)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 6. Skumulowana liczba ludnosci w izochronach dojazdu do Warszawy, miast subregionalnych, powiatowych

i miejscowosci gminnych w 2015 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.

3.2. Syntetyczne wskazniki dostepnosci
przestrzennej, czasowej i transportowej
do Warszawy i osrodkéw powiatowych

Wskazniki dla wszystkich relacji/odcinkéw przedsta-
wiono na mapach (ryc. 7-12). W przypadku dostepno-
$ci do Warszawy, najbardziej charakterystyczne jest

zréznicowanie wschodniej i zachodniej czesci woje-
woédztwa. Lepsze wskazniki charakteryzuja czesc
zachodnia. Mniej wyrazne (ale zauwazalne) jest
to w przypadku wspétczynnika wydtuzenia drogi
(ryc. 7). Przy tym jednak kilka najgorszych wartosci
wskaznika (powyzej 200%) dotyczy relacji wtasnie
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w zachodniej czesci regionu, co jest powodowane
najszybszym czasem przejazdu poprzez autostrade
A2, ale poprzez znaczne nadtozenie drogi.

Wyrazny jest podziat wojewddztwa na czesc
zachodnig i wschodnia w przypadku osigganej sred-
niej predkosci ruchu (ryc. 8). Dla zachodniej czesci
wartosci sg na ogot wyzsze o okoto 40-50%. Dotyczy
to zwtaszcza kierunku pétnocno-zachodniego i potu-
dniowego (korytarz S7). Co interesujace, takiego
efektu nie ma w przypadku S8, co wiaze sie z silng
kongestig drogowg w rejonie Marek (brak obwod-
nicy). W sumie, z kierunkéw wschodnich srednie
predkosci ruchu rzadko przekraczajg 60 km/h. Tam
tez sprawnos¢ czasowa waha sie na ogét w granicach
50-60%, podczas gdy w zachodniej cze$ci wojewddz-
twa jest to zwykle 60-75% (ryc. 9).

W przypadku osrodkéw powiatowych wskaznik
wydtuzenia drogi pokazuje (ryc. 10), ze w wiekszosci
relacji pomiedzy gminamia odpowiadajgcymiim sie-
dzibami powiatéw, najkrotszy czas przejazdu jest
wydtuzony do 120% (tacznie byto to 176 gmin). Tylko
w 4 gminach (w rejonie aglomeracji warszawskiej)
wydtuzenie drogi byto dwukrotne w stosunku do naj-
krétszej linii taczacej siedziby gmin i powiatow.
W sumie stopien wydtuzenia drogi nalezy uzna¢ za
zadowalajacy.

ﬁ1020304?hn
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Gorzej przedstawia sie sytuacja, jesli chodzi
o $rednig predkosc przejazdu na drogach (ryc. 11). Na
obszarach najbardziej zurbanizowanych, a wiec naj-
silniej obcigzonych ruchem dojazdowym (w tym
dojazdami do pracy), srednia predkos¢ nie przekracza
40 km/h. Taka sytuacja jest charakterystyczna zwtasz-
cza dla strefy podmiejskiej Warszawy, a takze Siedlec,
Ptocka i Radomia. Réwniez niektére osrodki powia-
towe sg stabo osiggalne (Lipsko z kierunku wschod-
niego, Sochaczew z kierunku pétnocnego, Piaseczno
z kierunku potudniowego, Sierpc z kierunku potu-
dniowego).

Ostatni wskaznik czasowy dla siedzib powiatéw
(ryc. 12) jest w zasadzie wypadkowa dwéch poprzed-
nich, jednak pozwala w sposéb najbardziej synte-
tyczny oceni¢ w ilosciowy sposéb dostepnos¢ cza-
sowa na réznych kierunkach. Najgorsza sytuacja
wystepuje w strefie podmiejskiej Warszawy, w zasa-
dzie na wszystkich kierunkach. Wskaznik sprawnosci
nie przekracza tam w zasadzie 50%. Stosunkowo nie-
Zle na tym tle prezentuja sie relacje Warszawy z dalej
potozonymi siedzibami powiatéw, ale zapewne tylko
z tego wzgledu, ze predkosc¢ jest usredniana - na
wiekszosci trasy jest ona na zadowalajagcym pozio-
mie, podczas gdy przy wjezdzie do stolicy szybko
spada.

e
i

-%_w‘omw_r 3
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Ryc. 7. Wspétczynnik wydtuzenia drogi pomiedzy siedzibami gmin i Warszawa, zmodyfikowany wedtug najkrotszej trasy
pod wzgledem czasu przejazdu (dzien powszedni, wyjazd o godzinie 9.00)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 8. Srednia predko$¢ ruchu pomiedzy siedzibami gmin i Warszawa na trasie najkrétszej pod wzgledem czasu przejazdu
(dzien powszedni, wyjazd o godzinie 9.00)

Zrédto: opracowanie wiasne.

Ryc. 9. Wskaznik sprawnosci czasowej pomiedzy siedzibami gmin i Warszawa (dzien powszedni, wyjazd o godzinie 9.00,
predkos¢ idealna = 90 km/h)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 10. Wspdtczynnik wydtuzenia drogi pomiedzy siedzibami gmin i odpowiadajacymi im siedzibami powiatéw
(przynalezno$¢ administracyjna), zmodyfikowany wedtug najkrétszej trasy pod wzgledem czasu przejazdu (dzien
powszedni, wyjazd o godzinie 9.00)

Zrédto: opracowanie wihasne.

e 4050 kb
— 75-40 ki

———— nowe | modernizowane
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Ryc. 11. Srednia predkos¢ ruchu pomiedzy siedzibami gmin i odpowiadajacymiim siedzibami powiatéw (przynalezno$¢
administracyjna) na najkroétszej trasie pod wzgledem czasu przejazdu (dzierh powszedni, wyjazd o godzinie 9.00)

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 12. Wskaznik sprawnosci czasowej pomiedzy siedzibami gmin i odpowiadajagcymi im siedzibami powiatéow
(przynaleznos¢ administracyjna) (dzier powszedni, wyjazd o godzinie 9.00, predkos¢ idealna = 90 km/h)

Zrédto: opracowanie wihasne.

3.3. Analiza statystyczna

Poréwnanie ww. wskaznikéw z dtugoscig moderni-
zowanych i nowych drég nie ujawnia zadnych zalez-
nosci statystycznych (ryc. 13). Oznacza to brak
zwiagzku pomiedzy lokalizacjg analizowanych inwe-
stycji, a stopniem zapotrzebowania na nie pod katem
poprawy dostepnosci przestrzennej w wymiarze
ponadlokalnym. Zaleznosci takie istnieja, ale zapewne
na poziomie wewnatrzgminnym.

Interesujace jest tez poréwnanie dtugosci moder-
nizowanych i nowych odcinkéw drég w poszczegol-
nych strefach, wyrazone jako odsetek sieci wszystkich
drog (ryc. 14). Okazuje sie, ze inwestycje byty lokali-
zowane relatywnie najblizej miast powiatowych,
a nastepnie subregionalnych. Taka lokalizacje mozna
interpretowac jako poprawe warunkéw obstugi trans-
portowej na nizszych szczeblach hierarchii osadni-
czej, co z punktu widzenia priorytetéw rozwojowych
jest optymalne w stosunku do zatozen regionalnych
(wojewoddzkich) programoéw operacyjnych.
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ZWWD - zmodyfikowany wspétczynnik wydtuzenia drogi; WSPND - wskaznik Sredniej predkosci na odcinku najkrétszej drogi
pod wzgledem czasu przejazdu; WIF — wskaznik stosunku czasu przejazdu idealnego w stosunku do czasu faktycznego.

Ryc. 13. Poréwnanie dtugosci modernizowanych i nowych drég w gminach (0$ pozioma) z wskaznikami dostepnosci
czasowej (0$ pionowa). Dane na 2015 r.

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Ryc. 14. Udziat modernizowanych i nowych odcinkéw drég w stosunku do catej sieci drogowej w zaleznosci od odlegtosci

czasowej od osrodkéw réznego rzedu

Zrédto: opracowanie wihasne.

4, Spoteczna ocena dostepnosci a inwestycje
drogowe

Wyniki dotychczasowych badan wskazuja, ze realiza-
cja inwestycji drogowych jest wyraznie odczuwana
przez uzytkownikéw i polega przede wszystkim na
poprawie komfortu podrézowania i skréceniu czasu
przejazdu (Komornicki i in., 2010, 2013). Wydtuzenie
czasu podrézowania jest takze powszechnie uwa-
zane jako najwazniejsza niedogodnos¢ zwigzana
z zattoczeniem ulic (Mucha, 2010; Roguszczak, 2011).
Dlatego, poza obiektywnym wptywem na czas i stan-
dard podrézowania, przedmiotem ewaluacji projek-
téw drogowych wspétfinansowanych w ramach RPO
Wojewddztwa Mazowieckiego 2007-2013 byta takze
spoteczna ocena dostepnosci. Jako miary tego typu
dostepnosci w odniesieniu do inwestycji drogowych
przyjeto stan nawierzchni jezdni jako jeden z najwaz-
niejszych czynnikédw komfortu podrézowania, skré-
cenie czasu przejazdu zwigzane z poprawg stanu
nawierzchni i parametréw technicznych drogi,
a takze ocena zattoczenia (korkéw) bedaca zaréwno
miernikiem komfortu, jak i skrocenia czasu przejazdu.
Ze wzgledu na specyfike Obszaru Metropolitalnego
Warszawy w systemie osadniczym wojewddztwa
wyniki badania przedstawiono odrebnie dla War-
szawy i okolic oraz pozostatych terenéw wojewddz-
twa (podziat zalezat od percepcji respondenta). Do

badania przyjeto prébe 200 mieszkancéw wojewddz-
twa mazowieckiego, ktdrzy zadeklarowali korzysta-
nie z drég wojewddztwa mazowieckiego jako kie-
rowcy, z czestotliwoscig wieksza niz ,nigdy lub bardzo
rzadko”. Niestety, brak odréznienia przez responden-
téw odcinkéw drég realizowanych w ramach Pro-
gramu od wszystkich innych inwestycji na drogach
lokalnych i regionalnych, uniemozliwia oszacowanie
spotecznych efektéw netto interwencji na poziomie
catego wojewddztwa, ale pozwala na ocene stanu
i diagnoze ogdlnej zmiany spoteczno-gospodarczej
z punktu widzenia dostepnosci transportowej na
przestrzeni ostatnich lat.

Projekty drogowe realizowane latach 2007-2013
w wojewddztwie mazowieckim wywarty bardzo duzy
wplyw na komfort podrézowania, dzieki poprawie
parametrow i stanu technicznego jezdni. Niski stan
techniczny to od lat gtéwny mankament sieci drogo-
wej, na ktéry zwracaja uwage kierowcy, szczegdlnie
odczuwalny na drogach nizszej kategorii. Biezace
utrzymanie i reagowanie na pojawiajace sie uszko-
dzenia jezdni sg dziataniami doraznymi i raczej nie
odnosza tak znaczacego efektu jak przebudowa/roz-
budowa lub modernizacja catego ciggu. Co wiecej,
przebudowa i rozbudowa prowadza do poprawy
parametrow technicznych drogi, a wiec moga przy-
czynia¢ sie do podniesienia jej kategorii i zmiany
ograniczen predkosci — majg wiec pozytywny wptyw
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na czas przejazdu. Wedtug powszechnej opinii,
o wysokiej jakosci drogi swiadczy brak spekan, nie-
réwnosci, gtebokich kolein czy innych parametrow
nawierzchnijezdni—elementy te sg badane w ramach
oceny stanu technicznego drég opracowywane;j
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cyklicznie przez GDDKIA dla drég krajowych. W ana-
lizowanym badaniu ankietowym zapytano jednak
respondentéw z wojewoddztwa mazowieckiego
o stan nawierzchni drég wojewddzkich i lokalnych.
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Ryc. 15. Ocena stanu nawierzchni jezdni przez uzytkownikéw drég regionalnych i lokalnych w wojewédztwie

mazowieckim w 2015 r. wedtug lokalizacji drog

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=200).

Warto zauwazy¢, ze w przypadku pytania o stan
nawierzchni drég niemal wszyscy respondenci byli
jednoznaczni, o czym $wiadczy tylko 5% udziat okre-
slajacych ja jako przecietny. Dominowaty opinie
pozytywne, szczegdlnie na temat drég znajdujacych
sie poza Warszawa i jej okolicami. Az 18% zmotory-
zowanych mieszkancéw wojewddztwa okreslito ich
stan jako ,zadowalajacy”, a jako ,raczej zadowalajacy”
niemal potowa pytanych. Swiadczy to o znacznej
poprawie ,stereotypowych” opinii o stabym stanie
drég lokalnych w niemetropolitalnej czesci woje-
wodztwa. Negatywnie stan techniczny drég na tych
terenach ocenito tylko nieco ponad 25% badanych.
Mniej wiecej po rowno roztozyty sie deklaracje pozy-
tywne i negatywne w odniesieniu do drég w Warsza-
wie i okolicach. Okazuje sig, ze wzmozony ruch samo-
chodowy, gesta sie¢ drog lokalnych i mniejsza liczba
inwestycji w lokalne drogi w Warszawie i okolicach
w poréwnaniu do innych czesci wojewddztwa spo-
wodowata podzielone opinie odnos$nie do stanu
drég. Do takich opinii z pewnoscia przyczynit sie nie-
nadazajacy rozwdj sieci drogowej w stosunku do
inwestycji mieszkaniowych w peryferyjnych czes-

ciach Warszawy i w gminach podmiejskich, a takze
duze obcigzenie ruchem niektdrych odcinkéw i ich
szybsza degradacja.

Ocena czasu przejazdu przez uzytkownikow drég
wojewddzkich i lokalnych w wojewédztwie mazowie-
ckim okazata sie by¢ raczej pozytywna, ale tylko na
drogach poza Warszawa i okolicami. Az 46% bada-
nych uwaza czas przejazdu w niemetropolitalnej cze-
$ciza ,zadowalajacy” i ,raczej zadowalajacy”, podczas
gdy w Warszawie i okolicach odsetek ten wynosit
tylko 30%. Co trzeci mieszkaniec wojewddztwa
stwierdzit, ze czas przejazdu w metropolitalnej czesci
wojewoddztwa nie jest zadowalajacy. Mozna podej-
rzewac, ze niska ocena czasu przejazdu w Warszawie
i okolicach uzalezniona jest takze od zattoczenia drég
jako gtéwnego czynnika ograniczajacego czas prze-
jazdu. Potwierdzaja to oceny zattoczenia drog przez
kierowcéw z wojewddztwa mazowieckiego — ponad
28% z nich uwaza, ze na drogach w Warszawie i oko-
licach zattoczenie jest bardzo duze, a kolejne 43%, ze
duze. Z kolei element ten poza Warszawg oceniony
zostat niemal dokfadnie odwrotnie.

= Zadowalajacy ' Raczej zadowalajacy ' Przecigtny

' Raczej niezadowalajacy ™= Niezad owalajacy
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Ryc. 16. Ocena czasu przejazdu przez uzytkownikédw drég regionalnych i lokalnych w wojewdédztwie mazowieckim

w 2015 r. wedtug lokalizacji drog

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=200).
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Ryc. 17. Ocena zattoczenia jezdni (korkéw) przez uzytkownikéw drég regionalnych i lokalnych w wojewddztwie

mazowieckim w 2015 r. wedtug lokalizacji drég

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=200).

Respondenci stwierdzili, ze najwiekszy wptyw
inwestycji drogowych na poszczegdlne elementy
podrézowania dotyczyt poprawy stanu nawierzchni.
Znaczny odsetek (45% badanych) zauwazyt widoczna
poprawe pod tym wzgledem w powiecie zamieszka-
nia. Oznacza to, ze wszelkie inwestycje w postaci
przebudowy i modernizacji s3 widoczne dla miesz-
kancéw szczegdlnie w ich wtasnych spotecznosciach
— jest to z pewnoscig najbardziej ,namacalny” efekt
inwestycji, przez co wskazywany bardzo czesto.
Dzieki inwestycjom ostatniej perspektywy ostabieniu
ulegto przekonanie o niskiej jakosci drég lokalnych,
na ktére od lat narzekali mieszkancy niemetropolital-
nej czesci wojewddztwa. Tylko co piaty respondent
uwaza, ze stan nawierzchni na drogach lokalnych
w Warszawie i okolicach ulegt poprawie, natomiast
28% stwierdzito poprawe jakosci przejazdu na tym
obszarze. Niestety, niewielu respondentéw (zaledwie

kilka procent) odczuto zmniejszenie zattoczenia drég,
co moze swiadczy¢ o wzroscie kongestii na mazowie-
ckich drogach.

Co bardzo istotne, co pigty badany, pomimo obec-
nosci innych i bardziej prominentnych usprawnien
stwierdzit, ze w Warszawie i okolicach najbardziej
poprawita sie mozliwos¢ przesiadki na transport zbio-
rowy. Z punktu widzenia realizacji projektéw drogo-
wych za bardzo pozytywne uzna¢ nalezy zaobserwo-
wang poprawe jakosci podrézowania transportem
indywidualnym w ogéle - w swoim powiecie i pozo-
statej czesci wojewddztwa zauwazyto to 2/3 miesz-
kancow, a w Warszawie i okolicach 75% badanych.
Z pewnoscig uzasadnia to poniesione wydatki na
przebudowe i modernizacje sieci drogowej woje-
wodztwa, poniesione przez beneficjentéw projektow
wspartych w ramach RPO Wojewoddztwa Mazowie-
ckiego 2007-2013.

OCzas przejazcu
BMniejsze korki

O Stan nawierzchni

OMozliwosc¢ dogodnejprzesiadkina transport zbiorowy

Pozostala czgs¢ wojewodztwa | 14% | 8% || 38% [6%] 32% |
Warszawai okolice 28% |6%| 18% ‘ 21% | ‘ 25% |
Powiatrespondenta = 9% ‘ ‘ 8% ‘ 45% | | 33% |
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Ryc. 18. Gtéwna cecha podrdzy transportem indywidualnym, ktéra ulegta poprawie w 2007-2015 w opinii uzytkownikéw
drég regionalnych i lokalnych w wojewddztwie mazowieckim w 2015 r. wedtug lokalizacji drég (n=156)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie badania ankietowego (n=200).
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5. Dyskusja i wnioski

W skali catego wojewoddztwa mazowieckiego zmiany
w dostepnosci przestrzennej w latach 2007-2014 sa
niewielkie. Wynika to z faktu, ze modernizowane,
a zwilaszcza nowe odcinki drég stanowiag niewielki
utamek catkowitej sieci drogowej regionu (odpo-
wiednio 2,6 i 0,1%). Majg one zatem ograniczone zna-
czenie lokalne. Najistotniejsza sposréd nich jest
budowa potudniowej obwodnicy Radomia (10,3 km)
oraz budowa nowego przebiegu drogi wojewddzkiej
nr 627 (Ostroteka — Matkinia — Kosow Lacki — Sokotéw
Podlaski - 15 km, na odcinku Treblinka — Koséw Lacki).
Pierwsza z inwestycji udraznia ruch w relacjach
z zachodu na wschod (i wschéd - zachéd) w potu-
dniowej czesci wojewddztwa (zwtaszcza lezace
najblizej Zwolen — Przysucha), a druga w jego wschod-
niej czesci, jednak jej oddziatywanie ze wzgledu na
znacznie mniejszy poziom ruchu jest niewielkie.

Analizy pokazuja, ze syntetyczne wskazniki
dostepnosci przestrzennej sg wcigz niezadowalajace.
W matej czesci relacji jest mozliwe uzyskiwanie nie-
zaktéconej predkosci ruchu zblizajacej sie do poziomu
80-90 km/h. Wynika to po pierwsze z kongestii ruchu,
silnej zwtaszcza w strefach podmiejskich najwiek-
szych o$rodkéw. Drugim powodem jest duze roz-
drobnienie osadnicze, powodujace koniecznos¢
ograniczania predkosci w terenie zabudowanym, jak
tez brak mozliwosci bardziej prostolinijnego wyty-
Czania tras.

Zdecydowanie wieksze znaczenie dla dostepnosci
przestrzennej wojewddztwa w analizowanym okresie
(2007-2014) miaty inwestycje centralne, zwigzane
zbudowa autostrady A2, a takze drég ekspresowych
(gtéwnie S7). Wedtug studiéw ewaluacyjnych Insty-
tutu Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
PAN wykonanych dla Ministerstwa Rozwoju Regio-
nalnego (Komornicki i in., 2013), poprawa syntetycz-
nego wskaznika dostepnosci potencjatowej w niekto-
rych powiatach wojewddztwa wyniosta powyzej
10%.

Lokalizacja inwestycji koncentrowata sie wokét
mniejszych o$rodkéw osadniczych, w tym zwihaszcza
powiatowych. Nastepowata zatem poprawa dostep-
nosci w blizszej odlegtosci od tych miast (niezaleznie
od tego, ze koncowy efekt, z racji wielkosci w sto-
sunku do catosci sieci i generowanych potrzeb,
mozna uznac za niewystarczajacy - i realizowany na
tyle, na ile pozwalaty srodki inwestycyjne). Nalezy to
jednak uznac¢ jako wspieranie rozwoju lokalnego
i prawidtowe wydatkowanie srodkéw unijnych pod
wzgledem poprawy dostepnosci przestrzennej
w takiej skali.

Jak wynika z przeprowadzonych badan ankieto-
wych wsérdd zmotoryzowanych mieszkancéw woje-

Przemystaw Sleszyniski, Pawet Kretowicz

woédztwa, realizacja projektéw drogowych znaczaco
i pozytywnie wptynetfa na jakos¢ podrézowania po
drogach Mazowsza i to pod tym wzgledem interwen-
Cja publiczna przyniosta wymierne efekty. Potwier-
dzaja to opinie uzytkownikéw (szczegdlnie spoza
Warszawy i okolic) o znacznej poprawie stanu
nawierzchni drég (ok. 60% badanych ocenita go
,dobrze” i ,bardzo dobrze”). Natomiast niezauwa-
zana jest poprawa czasu przejazdu, zwtaszcza na
Obszarze Metropolitalnym Warszawy (az 70% ocen
negatywnych lub neutralnych), podczas gdy czas
przejazdu po drogach pozostatej czesci wojewddz-
twa zadowala tylko 50% ich uzytkownikéw. Niedo-
stateczng poprawe czasu przejazdu potwierdzity
takze analizy dostepnosci przestrzennej i czasowej
przeprowadzone za pomocg miar obiektywnych.

W konsekwencji w spotecznej ocenie dostepnosci
czasowo-transportowej sieci drogowej wojewddztwa
nie nastapita wyrazna poprawa, chociaz wyniki bada-
nia pozostatych gatezi transportu w ewaluacji poka-
zaty, ze stosunkowo duza grupa oséb docenia sub-
stytucyjnosé transportuindywidualnego - kolejowym
i publicznym drogowym. Zle postrzegane jest zatto-
czenie w zwigzku z dojazdami do pracy, w tym
zwtaszcza na Obszarze Metropolitalnym Warszawy.
Ze wzgledu jednak na bardziej ,namacalne” efekty
realizacji projektéw drogowych, w kazdym badaniu
ewaluacyjnym opartym na ankietowaniu uzytkowni-
koéw nalezato spodziewac sie wiekszej liczby pozy-
tywnych opinii w zwigzku z komfortem jazdy (w tym
bezpieczenstwem i stanem nawierzchni), a nie
samym czasem przejazdu (ktory w przypadku krot-
kich odcinkbw moze nie by¢ ani zauwazalny, ani
istotny).

Szczegodlnie niepokojaca jest zatem konkluzja
z badan ankietowych, dotyczaca braku zmniejszenia
dolegliwosci zwigzanych z zattoczeniem ruchu.
W ramach innego opracowania ewaluacyjnego
wykonanego w skali kraju (Komornickiiin., 2014) sfor-
mutowano bowiem wniosek (Sleszyr'\ski, 2014¢), ze
tempo budowy nowych drég w Polsce o wysokich
parametrach techniczno-funkcjonalnych, cho¢ nie-
watpliwie bardzo intensywne w ostatniej dekadzie,
moze nie nadazac za wzrostem natezenia ruchu. Tym
samym ujawnic sie moze brak spodziewanego efektu
zwiekszenia Sredniej predkosci na drogach. Niestety,
brak jest poréwnywalnych danych pomiarowych
(o rzeczywistych czasach przejazdu), aby to jedno-
znacznie potwierdzic.

Podsumowujac, dla polityki regionalnej woje-
woédztwa gtéwne zalecenia sg nastepujace:

* zpunktu widzenia poprawy dostepnosci czasowo-

-przestrzennej wiekszy nacisk w modernizacji

i budowie nowych odcinkéw drég nalezy ktasé na

obszary zurbanizowane, w tym zwiaszcza strefy
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podmiejskie i obwodnice wiekszych miast. Wska-
zuja na to zaréwno analizy empiryczne, jak tez
badania ankietowe. Réwnoczesnie, jak wykazuja
jeszcze inne badania symulacyjne (Komornicki
i in., 2010; Stepniak, Rosik, 2010), najwieksze
oszczednosci czasu wynikajg z mozliwosci szyb-
szego przejezdzania przez miasta (zwtaszcza ich
centréw) w relacjach tranzytowych wskutek kon-
gestii;

* potrzebne jest bardziej efektywne planowanie
sieci osadniczej, czemu nie sprzyja rozpraszanie
zabudowy, zwigzane zwtaszcza z nadpodaza
gruntéw budowlanych w planach miejscowych
(Kowalewski i in., 2014; Sleszynski i in., 2016). Efek-
tywnosciowa polityka transportowo-osadnicza
powinna dazy¢ do bardziej zwartej i skoncentro-
wanej lokalizacji inwestycji, co ma tez silny zwia-
zek z zachodzaca depopulacja peryferyjnych
obszaréw wojewddztwa (Sleszyrski, 2012b);

* wraz ze spodziewanymi zmianami demograficz-
nymi rosngca populacja oséb starszych bedzie
wymagata bardziej elastycznej obstugi komunika-
cyjnej transportem publicznym, co przy pogtebia-
jacym sie rozproszeniu osadniczym nie na wszyst-
kich kierunkach bedzie preferowato kolej.
Generalnie, transport kolejowy powinien by¢ prio-
rytetem w obstudze zwtaszcza stref podmiejskich
najwiekszych osrodkéw - rynkéw pracy (gtéwnie
Warszawy).
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