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5. OCENA UWARUNKOWAN PODAZOWYCH
W TRANSPORCIE
(DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA)

5.1. Stan infrastruktury

5.1.1. Infrastruktura drogowa

Do podstawowych parametrow sieci drogowej na poziomie regionalnym nalezg
m.in. dotyczace acznej dlugosci catej sieci drogowej, dhugosci sieci drog krajowych,
wojewodzkich, powiatowych i gminnych, udziatu droég posiadajacych nawierzchnie
twardg, twardg ulepszona, tj. nawierzchni¢ bitumiczna, betonowa, z kostki granitowe;j
lub z elementdw prefabrykowanych, itd. Dane te sa ogdlnie dostepne na poziomie
wojewodzkim w ramach bazy GUS. Warto odnie$¢ dane dotyczgce danego regionu
w ujeciu gestosei sieci do $redniej krajowej lub do $redniej dla makroregionu. Specy-
fika poszczegolnych wojewodztw wskazuje rowniez na znaczenie obiektow mosto-
wych (mosty i wiadukty), a takze tuneli. Jest to szczegdlnie wazne w tych regionach,
dla ktorych istnieja przeszkody naturalne w postaci gor (np. wojewodztwa matopolskie,
podkarpackie, $laskie i dolnoslaskie) lub ciekow wodnych (wigkszo$¢ regionow, szcze-
g6lnie te potozone na pojezierzach).

Opis infrastruktury drogowej w Regionalnym Planie Transportowym, oprocz pod-
stawowych jej parametrow wskazanych powyzej, powinien w szczegdlnosci dotyczy¢
kregostupa drogowego systemu transportowego wojewodztwa, przenoszacego ruch
o zasiegu regionalnym, krajowym i mi¢dzynarodowym, rzutujacego na mozliwosci
rozwojowe regionu, jakim jest podstawowa sie¢ drog krajowych, w tym w szczego6l-
nosci odcinki nalezace do sieci TEN-T, w rozréznieniu na sie¢ bazowa i kompleksowa,
jak 1 uzupetiajacych ja drog wojewodzkich.

Uzupetnieniem opisu tabelarycznego i kartograficznego stanu ilo$ciowego sieci
drogowe;j jest wskazanie, najlepiej rowniez w formie zar6wno tabelarycznej, jak i kar-
tograficznej, stanu jakosciowego tej sieci. W Polsce na sieci drog krajowych przepro-
wadza si¢ coroczne badania stanu nawierzchni drog krajowych w ramach Systemu
Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN). Ocena stanu nawierzchni polega na ocenie para-
metrow techniczno-eksploatacyjnych, takich jak: nosno$¢, stan spekan, rownos¢ pod-
tuzna, koleiny, stan powierzchni, wlasciwosci przeciwposlizgowe. W pierwszym
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kwartale kazdego roku, GDDKiA publikuje raport o stanie technicznym nawierzchni
zamiejskiej sieci drog krajowych. Dane zbierane sg dzigki prowadzonym systematycz-
nie pomiarom cech eksploatacyjnych nawierzchni w ramach tzw. Systemu Oceny Stanu
Nawierzchni ,,SOSN”. Kolejne edycje raportow zawierajg z reguly rozdzialty po§wie-
cone: ocenie jakosci nawierzchni drog krajowych w ostatnim roku, analizie zmian stanu
technicznego nawierzchni bitumicznych w ostatnich latach, szacowaniu potrzeb finan-
sowych niezbednych do przywrécenia ciggdw drog krajowych do stanu pierwotnego,
a takze dzialaniom GDDKIiA prowadzacych do poprawy stanu technicznego na-
wierzchni drog krajowych.

W 2020 r. GDDKIA wskazuje, ze w polowie wojewodztw wskazniki natychmiasto-
wych potrzeb (odcinki w zlym stanie technicznym) przekraczajq wartoSé sredniego
wskaznika potrzeb w kraju. Najwieksze natychmiastowe potrzeby, podobnie jak w roku
ubieglym, notowane sq w wojewodztwach: lubuskim oraz kujawsko-pomorskim, nastep-
nie lubelskim i dolnoslgskim. Ponadto w wigkszosci wojewddztw dominujg problemy
z odcinkami wymagajgcymi natychmiastowego wykonania zabiegow modernizujgcych
i powierzchniowych. Potrzeby lgczne znaczmnie ponizej sredniej krajowej odnotowa-
no m.in. w wojewodztwach: podlaskim, zachodniopomorskim, swietokrzyskim, todzkim.

Dolnoélaskie

Kujawsko-pomorskie
Lubelskie

Lubuskie

todzkie

Matopolskie
Mazowieckie

Opolskie
Podkarpackie
Podlaskie
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Ryc. 5.1. Wskazniki potrzeb natychmiastowych (wskaznik d) oraz tacznych potrzeb (wskaznik cd)
remontowych w Oddzialach GDDKIiA w odniesieniu do $rednich wskaznikéw w kraju

Zrodlo: [Raport o stanie technicznym... 2021]; [https://www.archiwum.gddkia.gov.pl/frontend/web/
userfiles/articles/r/raporty 18751/2020/Raport%20stan%20na%:20koniec%202020.pdf].

W Regionalnym Planie Transportowym w celu kompleksowej wiedzy na temat
stanu jakosciowego zamiejskiej sieci drog krajowych nalezy poréownac sytuacje
w tym zakresie w wojewodztwie w przekroju kilku lat. Ponadto poszczegolne oddziaty
GDDKIA udostgpniaja odpowiednie mapy obrazujace rozktad przestrzenny stanu ja-
ko$ci nawierzchni na poszczegdlnych odcinkach sieci drog krajowych w regionie.
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Na poziomie drog wojewodzkich brak jest ujednolicenia w skali kraju metod ana-
lizy stanu nawierzchni. Kazdy z Zarzadéow Drog Wojewodzkich stosuje w tym przy-
padku inng metode analizy. O jako$ci danych w Regionalnym Planie Transportowym
decyduje zaréwno sposob zbierania danych przez lokalny ZDW, jak i umozliwienie
prezentacji tych danych np. w formie kartograficznej. Warto odnies¢ si¢ do informacji
o niezadowalajacym, ztym lub krytycznym stanie nawierzchni w kontekscie planowa-
nych do realizacji inwestycji np. w nadchodzacym okresie programowania.

5.1.2. Inwestycje drogowe

W Regionalnym Planie Transportowym nalezy wskazaé, jak wyglada na obszarze
regionu docelowo gtéwny system sieci drogowej w kontekscie poszczegdlnych drog,
m.in. zgodnie z Rozporzgdzeniem Rady Ministrow z 24 wrzesnia 2019 r. (Dz.U. 2019
poz. 1819).

Generalnie Polska znajduje si¢ w 2022 r. juz na jednym z koncowych etapow
zamykania podstawowego szkieletu sieci drog ekspresowych i autostrad. W maju
2022 r. istniato 4689 km drog szybkiego ruchu, w budowie byto dalszych 1137 km,
na etapie przetargu — 264 km, co daje razem ok. 6 tys. km drog szybkich klas. Do-
celowo plan obejmuje ok. 8200 km, w tym ok. 2100 km autostrad i ok. 6100 km drog
ekspresowych.

Pomimo ostatniego etapu zamykania sieci, jaki prawdopodobnie wystapi gldwnie
w okresie programowania 2021-2027, wcigz istnieja w Polsce miejsca, gdzie przyszte
inwestycje drogowe beda istotnie wplywaé na zmiany w zakresie prognozowania roz-
ktadu ruchu, poprawe bezpieczenstwa lub emisji gazéw cieplarnianych.

Z punktu widzenia celéw wiadz wojewoddztwa interesujacy moze by¢ podzial in-
westycji drogowych w zalezno$ci od okresu ich realizacji (np. w podziale na okresy
programowania), kategorii drogi (np. krajowe i wojewddzkie) oraz zrodta finansowa-
nia. Przyktad dla wojewddztwa podkarpackiego zaprezentowano ponizej (ryc. 5.2).

W kontekscie najnowszych inwestycji nalezy w Regionalnym Planie Transporto-
wym odnie$¢ si¢ na poziomie drog krajowych do ogloszonego w sierpniu 2021 r.
Rzadowego Programu Budowy Drog Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do
2033 r.) (2021) oraz do Programu budowy obwodnic na lata 2020-2030 (Uchwata
nr 46/2021). Z kolei na poziomie drég wojewodzkich zroédtem danych zawsze powi-
nien by¢ odpowiedni dla regionu Zarzad Droég Wojewddzkich. Warto nadmienié, ze
w zakresie inwestycji na drogach wojewddzkich, Ustawa z 19 listopada 2020 r.
o zmianie Ustawy o Funduszu Drog Samorzgdowych oraz niektorych innych ustaw
wprowadza zmiany m.in. w art. 7, zgodnie z ktorym z Rzagdowego Funduszu Rozwoju
Drég obok zadan powiatowych, gminnych, mostowych, obronnych jest mozliwo$¢
finansowania zadan obwodnicowych, réwniez w ciggach drég wojewodzkich, i miej-
skich.

W Regionalnych Planach Transportowych informacja na temat planowanych in-
westycji na drogach moze by¢ prezentowana cato$ciowo (patrz przykladowa mapa
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Ryc. 5.2. Inwestycje drogowe w wojewddztwie podkarpackim w podziale na okres programowania
i kategori¢ drogi (ryc. z lewej) oraz w podziale na zrédlo finansowania (ryc. z prawej)

Zrodto: [Program strategiczny rozwoju transportu... 2022].

z wojewddztwa lubuskiego, gdzie zgodnie z przestanymi informacjami zaznaczono
bardzo duzo inwestycji w wersji maksymalnej, w podziale na inwestycje priorytetowe
i reszte; ryc. 5.3) lub w wersji ograniczone;.

W przypadku niektoérych plandw transportowych wojewodztwa podejmuja si¢ spo-
rzadzenia swoistego rodzaju ,,rankingu” inwestycji, wedlug zaproponowanej przez
wladze wojewddztwa lub wykonawce Regionalnego Planu Transportowego listy kry-
teriow, a czasem takiego rankingu brakuje, poniewaz wtadze chcg mie¢ mozliwosé
wickszej elastyczno$ci w doborze priorytetowych, realizowanych w pierwszej kolej-
nosci projektow.

5.1.3. Infrastruktura kolejowa

Analogicznie jak w przypadku transportu drogowego, punktem wyjscia w ocenie
stanu infrastruktury kolejowej w regionie sa jej podstawowa charakterystyka dotyczaca
dhugosci linii, w ewentualnym podziale na Zaktady Linii Kolejowych PKP PLK S.A.,
ktorych obszar dziatania nie pokrywa si¢ w Polsce z granicami administracyjnymi
wojewodztw. Kolejnym istotnym rozréznieniem jest podanie informacji o dlugosci linii
dwutorowych i jednotorowych, w tym ewentualnie, jezeli takie wystepuja, rowniez
waskotorowych i, dotyczy to gldéwnie wojewodztw Polski Wschodniej, szerokotoro-
wych. W nastepnej kolejnosci nalezy rozrézni¢ dtugos¢ linii magistralnych, pierwszo-
rzednych, drugorzednych oraz znaczenia miejscowego — kazdorazowo z podaniem linii.
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Planowane inwestycje na drogach
wojewddzkich na lata 2014-2020

===== Priorytetowe
Obwodnice
= Kompleks weglowo-energetyczny

EWT

Autostrada

Droga ekspresowa jednojezdniowa
=== Droga ekspresowa dwujezdniowa

—— Droga krajowa

=== Droga krajowa dwujezdniowa

Droga wojewoédzka i inne

Ryc. 5.3. Ciagi, na ktorych planowane sg inwestycje na drogach wojewodzkich w wojewodztwie
lubuskim wedtug Planu inwestycji priorytetowych planowanych do realizacji na drogach wojewodzkich
w ramach perspektywy finansowej na lata 2014-2020 (stan na 2015 r.)

Zrodto: [Rosik i in. 2015].

Uzupehieniem statystyk moze by¢ podanie liczby bocznic kolejowych na obszarze
wojewddztwa, a takze rozmieszczenie stacji kolejowych oraz toréw odstawczych, co
bardzo wptywa na przepustowos¢ linii. W przypadku wojewodztw potozonych wzdtuz
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Ryc. 5.4. Przyktad kartograficznego ujecia zréznicowania liczby toréw i elektryfikacji linii kolejowych
wzdhiz planowanego korytarza kolejowego Rail Carpatia (wariant 1)

Zrédto: [Rosik i in. 2022].

granicy wschodniej nalezy rdwniez opisa¢ istniejgce przej$cia graniczne. Kolejna
charakterystyka jest elektryfikacja linii, mozna tez poda¢ udziat linii zelektryfikowa-
nych w regionie.

Kolejnym elementem analizy, rowniez analogicznie jak przy transporcie drogo-
wym, jest wyrdznienie tych szlakow kolejowych, ktore nalezg do sieci bazowej i kom-
pleksowej TEN-T. Nalezy zwroci¢ szczegbétowa uwage na zmiany w tym zakresie,
jakie przyniosta rewizja sieci TEN-T w grudniu 2021 r. Przykladowo w wojewodztwie
warminsko-mazurskim uzupetniono system sieci TEN-T o planowang lini¢ kolejowa
nr 29 Lomza — Pisz — Orzysz — Gizycko.

W odréznieniu od transportu drogowego istotnym elementem jako$ciowym sieci
kolejowej sg mozliwe do uzyskania predkosci na tej sieci. O ile w przypadku drog
ekspresowych i autostrad o maksymalnych predkosciach decyduje kodeks drogowy
(z wyjatkiem lokalnych uwarunkowan), o tyle linie kolejowe sg mocno zréznicowane
w kontek$cie maksymalnych predkosci technicznych dla pociggdéw pasazerskich i po-
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ciggdw towarowych na poszczeg6lnych odcinkach sieci. Informacje na temat predkosci
sa ogolnodostgpne i mozliwe do uzyskania na podstawie aktualnego Regulaminu sieci
PKP PLK. Mapa maksymalnych predkosci technicznych jest dobrym uzupetnieniem
analizy stanu infrastruktury kolejowej w Regionalnym Planie Transportowym

(ryc. 5.5).

S
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Ryc. 5.5. Maksymalne predkosci techniczne w ruchu pociagéw pasazerskich
w wojewodztwie warminsko-mazurskim

Zrodto: [Plan transportowy wojewédztwa warmirnsko-mazurskiego... 2022].

9.1.4. Inwestycje kolejowe

Inwestycje kolejowe nalezy, analogicznie jak inwestycje drogowe, analizowac
w kontek$cie okresow programowania, przy czym najwickszg wage powinny mieé
te, ktore zostaty zrealizowane w ostatnim okresie (2014-2020) albo te, ktore sa plano-
wane do realizacji w kolejnym okresie programowania 2021-2027. Doswiadczenia
poprzednich okresow programowania dowodza, ze wiele inwestycji kolejowych jest
fazowanych, i czg¢sciowo moga by¢ realizowane w jednym, a konczone w kolejnym
okresie programowania. Pewnym utrudnieniem w kontekscie planowanych inwestycji
kolejowych jest fakt, ze brakuje wcigz oficjalnych dokumentéw, na podstawie ktorych
mozna oceni¢, ktore inwestycje beda realizowane w najblizszej przysztosci, tj. do
2030 r. Na poziomie regionalnym waznym programem jest Program Uzupelnienia
Lokalnej 1 Regionalnej Infrastruktury Kolejowej (Kolej+) do 2028 r. Pierwszy kompo-
nent programu to komponent inwestycyjny, ktory ma charakter podstawowy, pozostate
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komponenty, tj. organizacji przewozow pasazerskich i ochrony infrastruktury kolejo-
wej przed likwidacja maja charakter uzupetiajacy. Liczba projektow w poszczegolnych
wojewodztwach w ramach drugiego etapu jest dos¢ zréznicowana. Przyktadowo w wo-
jewodztwie lubelskim znalazto si¢ 5 projektow liniowych na taczng kwote 3,5 mld zi,
a w wojewodztwie podkarpackim — 1 projekt liniowy na kwote jedynie 9 min zt.
Laczna szacowana warto$¢ netto wszystkich projektow to prawie 16 mld zt. Jednak
jak wskazano w Uchwale NR 112/2022 Rady Ministrow z 24 maja 2022 r. w sprawie
przyjecia sprawozdania z wykonania planu realizacji Programu Uzupelniania Lokalnej
i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej + do 2028 r. za rok 2021 w zwigzku
z COVID-19 powstalo takze ryzyko wzrostu wartosci poszczegolnych projektow, ktore
zostang zakwalifikowane do Programu, z uwagi na zmiang/wzrost cen rynkowych. (...)
Z uwagi na powyzisze wartosci projektow szacowane w ramach WSPP powigkszono
o wskaznik uwzgledniajgcy ryzyko inflacji i waloryzacji (...). Dodatkowo w zakresie
infrastruktury punktowej funkcjonuje Rzgdowy program budowy lub modernizacji
przystankow kolejowych na lata 2021-2025 (uchwata nr 63/2021 Rady Ministrow
z 19 maja 2021 r.).

Dokument, jakim jest Regionalny Plan Transportowy powinien jednak uwzgl¢dniaé
nie tylko lokalne inwestycje o znaczeniu regionalnym, ale rowniez duze inwestycje na
liniach magistralnych realizowane centralnie. W 2021 r. powstat dokument prezentu-
jacy najwazniejsze plany inwestycyjne PKP [PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. —
zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywg do 2040 r. 2021]. W do-
kumencie tym inwestycje kolejowe w Polsce mozna podzieli¢ na: projekty ponadre-
gionalne, projekty zwigzane z tzw. szprychami CPK, projekty multilokalizacyjne oraz
projekty regionalne (ryc. 5.6). Rok 2040 zostat podany nieprzypadkowo, poniewaz lista
inwestycji jest bardzo ambitna i mozna o nich realnie mysle¢ jedynie w odpowiednio
dlugim czasie. Jednak z punktu widzenia horyzontu 2030 r., dokument nie precyzuje
priorytetow inwestycyjnych dla trzeciej dekady XXI w., przez co jego zastosowanie do
celow Regionalnych Planéw Transportowych w takim horyzoncie czasowym jest prob-
lematyczne. Nalezy zatem ewentualne wykorzystanie dokumentu, jako zresztg jedyne-
go funkcjonujacego, traktowac jako pewne tto wskazujace na potrzeby inwestycyjne
w dhugim czasie.

Sytuacje komplikuje wydzielenie tych inwestycji, ktore majg by¢ realizowane w ra-
mach Programu Kolejowego CPK (Centralny Port Komunikacyjny). Na Program Ko-
lejowy CPK sktada si¢ w sumie 12 tras kolejowych, w tym 10 tzw. szprych
prowadzacych z réznych regionow Polski do Warszawy i CPK. Lacznie to 30 zadan
inwestycyjnych i 1981 km nowych linii kolejowych, ktorych inwestorem jest Centralny
Port Komunikacyjny Sp. z o0.0., a cato§¢ programu w $wietle obietnic spotki ma by¢
zrealizowana do 2034 r. Przykladowo w wojewddztwie warminsko-mazurskim na liScie
planowanych inwestycji przez PKP PLK, wsrdod projektow zwigzanych z inwestycjami
CPK nie ma jednego z odgalezien, tj. tzw. szprychy nr 3 (Podlaskie, Mazury), ktora
przechodzi przez wschodnia czg$¢ wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Chodzi o od-
cinek: Thiszcz — Ostrotgka — Lomza — Pisz — Orzysz —Gizycko. Odcinek ten jest
natomiast w planach zwigzanych z budowag Centralnego Portu Komunikacyjnego
CPK. Jest to kluczowy fragment tzw. szprychy nr 3 — jednej z 12 tras kolejowych,
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IR POLSKIE LINIE KOLEJOWE 5.0 Zamierzenia inwestycyjne do 2040 r.
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Ryc. 5.6. Zamierzenia inwestycyjne PKP PLK do 2040 r. w podziale na projekty ponadregionalne,
projekty zwiazane ze szprychami CPK oraz projekty regionalne

Zrédto: PKP PLK; [https://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Konsultacje_spoleczne/Mar-
zec_2021/Zamierzenia_Inwestycyjne PKP_PLK_S.A._-_mapa.pdf].

w ktore inwestuje Centralny Port Komunikacyjny Sp. z 0.0. Wedlug planéw do sieci
polaczen dalekobieznych maja zosta¢ wiaczone m.in. Pisz i Orzysz, a linia nr 29 ma
skroci¢ przejazd z Warszawy do Pisza do 1 godz. 45 min, do Orzysza do 2 godz. i do
Gizycka do 2 godz. 15 min.

5.1.5. Stan infrastruktury oraz inwestycje
w pozostatych gateziach transportu

Do infrastruktury pozostatych gatezi transportu nalezg przede wszystkim porty
lotnicze, porty morskie oraz porty wodne-$rodlagdowe. Warto nadmienié, ze roOwniez
szeroko rozumiana infrastruktura rowerowa oraz infrastruktura transportu miejskiego
moga uzupetniaé stan infrastruktury transportu opisany w Regionalnych Planach Trans-
portowych.
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W przypadku infrastruktury lotniczej, zazwyczaj jest jeden gtdéwny port lotniczy na
obszarze regionu, z wyjatkiem wojewodztwa mazowieckiego, gdzie oprocz lotniska
Chopina w Warszawie funkcjonuje port lotniczy Warszawa—Modlin, nastgpuje rozbudo-
wa lotniska w Radomiu, a w planach jest budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego
w Baranowie. W Regionalnym Planie Transportowym nalezy przedstawi¢ krotko naj-
wazniejsze parametry lotniska, okresli¢ do obshugi, jakich statkow powietrznych jest
dostosowany, przedstawi¢ cechy drogi startowej, a takze mozna wspomnie¢ na temat
inwestycji, zrealizowanych i planowanych, ktére majg na celu np. zwigkszenie przepus-
towosci lotnisk. Jakkolwiek w przypadku przepustowosci trudno o jednoznaczne dane
i nawet Urzad Lotnictwa Cywilnego tego typu zestawien dla polskich portéw lotniczych
nie prezentuje. W obliczu gwattownego spadku ruchu w transporcie lotniczym w wyniku
pandemii COVID-19 mozna prognozowac, ze z wyjatkiem pojedynczych lotnisk, inwes-
tycje zrealizowane w poprzednich okresach programowania w celu zwickszenia prze-
pustowosci lotnisk mozna uzna¢ w wigkszo$ci za wystarczajgce. Ponadto w transporcie
lotniczym, oprocz najwigkszych lotnisk na obszarze regionu mogg funkcjonowaé row-
niez i inne, zgodnie z rejestrem lotnisk cywilnych. Przyktadowo w wojewddztwie pod-
karpackim zgodnie z wykazem ladowisk cywilnych wpisanych do ewidencji ULC na
21.09.2018, w wojewddztwie podkarpackim funkcjonuje 6 lotnisk (lotnisko Iwonicz
niedaleko Krosna zostalo wykreslone z rejestru w sierpniu 2018 r.) (tab. 5.1).

Na infrastrukture morska sktada si¢ infrastruktura portow morskich w wojewodz-
twach zachodniopomorskim, pomorskim oraz warminsko-mazurskim. Wazna jest row-

Tabela 5.1. Lotniska w wojewodztwie podkarpackim

. Nazwa |Nr rejes- . Dostepnos¢ dla | Rodzaj na- Rok
Lp. lotniska | tracyjny Zarzadzajacy uzytkownikéw | wierzchni Kod ICAO wpisu
Rzeszow Port Lotni-
1. |- Jasion- 48 czy Rzeszow—Ja- publiczne sztuczna EPRZ 2000
ka sionka Sp. z 0.0.
. . publiczne o ogra-
2. | Mielec 12 Lotnisko Miclec niczonej certyfi- | sztuczna EPML 1969
Sp. z o.0. "
kacji
3. | Krosno 22 Gmina Krosno wylaczne sztuczna EPKR 1969
Osrodek Ksztal-
. cenia Lotnicze-
4. |Rzeszow 53 g0 Politechniki wylaczne sztuczna EPRJ 2002
Rzeszowskiej
Turbia k. 29 publiczne bez na-
5. | Stalowej Aeroklub Polski [ niepodlegajace | wierzchni EPST 1970
Woli certyfikacji sztucznej
Sanok — Lotnicze Pogoto-
6. Baza 68 wie Ratunkowe wylaczne sztuczna EPSA 2017

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego. Rejestr Lotnisk Cywilnych w wojewodztwie podkarpackim
(stan na 21.09.2018).
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niez infrastruktura dojazdowa do portow, zardowno drogowa, jak i kolejowa. Rosngce
problemy z przepustowos$cia w tym zakresie ma przede wszystkim Trojmiasto. Odcinki
dojazdowe wzdluz korytarzy sieci TEN-T sg rowniez nazywane odcinkami ostatniej
mili. Przyktadowo w zakresie sieci kolejowej inwestycje ujete na liscie projektow
korytarzy sieci bazowej TEN-T w wezle miejskim Gdansk i Gdynia maja na celu
w szczegblnosci poprawe dostepnosci kolejowej portdow morskich. Pierwszy etap dzia-
fan inwestycyjnych, w ramach perspektywy 2007-2013 objal modernizacje linii E-65
oraz zwigkszenie przepustowosci linii nr 226 prowadzacej do Portu Pétnocnego oraz
terminala DCT, poprzez budowe¢ dodatkowego toru. W perspektywie finansowej 2014-
-2020 zatozono poprawe dostepnosci zachodniej czgéci portu w Gdansku oraz portu
gdynskiego, w ramach mechanizmu CEF (ryc. 5.7).

Inwestycje 2004-2006

Inwestycje 2007-2013

Inwestycje 2014-2020 (zgioszone w 2014 r.)
I Inwestycje ujete na liscie projektow

Sie¢ kompleksowa korytarzy sieci bazowej TEN-T

Korytarz TEN-T Baltyk-Adriatyk

- Sie¢ bazowa

Ryc. 5.7. Inwestycje na kolejowej sieci TEN-T w Trojmiescie (stan na 2014 r.)

Zrodto: [Rosik i in. 2016].
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Infrastruktura wodno-Srédladowa dotyczy przede wszystkim Odrzanskiej Drogi
Wodnej i regionalnych zarzadéw gospodarki wodnej (przede wszystkim zarzadoéw
w Szczecinie 1 we Wroctawiu, por. tab. 5.2). Niemniej w innych wojewodztwach
w tej kategorii inwestycji transportowych wtadze wojewodztw rozumiejg rowniez in-
westycje na innych drogach wodnych. Przyktadowo w wojewddztwie warminsko-
-mazurskim w Regionalnym Planie Transportowym mowa jest o czterech tego typu
szlakach o znaczeniu regionalnym. Do nich naleza: 1) Kanat Elblaski wraz z jeziorami
na jego trasie oraz jeziorami: Druzno, Jeziorak, Maly Jeziorak, Szelag Maly i1 Szelag
Wielki; 2) Kanat Jagiellonski od polaczenia z rzeka Nogat do granicy z morskimi
wodami wewnetrznymi; 3) rzeka Elblag od Jeziora Druzno do granicy z morskimi
wodami wewnetrznymi; (4) rzeka Pisa od jeziora Ro$§ do potudniowej granicy woje-
wodztwa; a takze system Wielkich Jezior Mazurskich (pi¢¢ szlakow zeglownych oraz
planowana tzw. Petla Mazurska).

Tabela 5.2. Lista wybranych inwestycji wodnych $§rédladowych o charakterze transportowym
(poprawiajacych klase drogi wodnej) realizowanych w okresie programowania 2014-2020
przez regionalne zarzady gospodarki wodnej

Lp. Nazwa inwestycji Jednostka realizujaca

Prace modernizacyjne na Odrze granicznej w celu zapew-

1 Lo .
nienia zimowego lodotamania

RZGW w Szczecinie

Modernizacja zabudowy regulacyjnej na Odrze granicznej | RZGW w Szczecinie

Budowa Stopnia Wodnego Malczyce RZGW we Wroclawiu

Odbudowa i modernizacja zabudowy regulacyjnej rzeki
4 | Odry. Przywrocenie warunkow zeglownosci drogi wodnej. | RZGW we Wroctawiu
Odcinek od Stopnia Malczyce do ujscia Nysy Luzyckiej

Modernizacja 3 dhugich sluz pociggowych z ich awanporta-
mi i sterowniami na stopniach wodnych: Januszkowice,

5 [Krapkowice i Opole, oraz rewitalizacja §luz krotkich dla | RZGW we Wroctawiu
ciggtoéci zeglugi srédladowej — przystosowanie Odry do 111
klasy drogi wodnej

Ochrona przed powodzia doliny Odry w km 283,1 do 297
wraz z obiektami pozwalajacymi na zapewnienie wtasci-
wych warunkow odbudowy siedlisk rozrodczych flory

i fauny wodnej — budowa stopnia wodnego Malczyce etap 11

RZGW we Wroclawiu

Remont i przebudowa §luzy na stopniu wodnym Ratowice na
7 |rz. Odrze w km 227+400, gm. Czernica wraz z dostosowa- | RZGW we Wroctawiu
niem §luzy do min. IV klasy drogi wodnej

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Do opisania infrastruktury rowerowej mozna siggna¢ po dane statystyczne GUS.
Poszczegolne wojewddztwa maja swoja specyfike w tym zakresie. W wojewodztwach
Polski Wschodniej przebiega Wschodni Szlak Rowerowy Green Velo. Jest to najdiuz-
sza trasa rowerowa w Polsce, ktéra jest przyktadowo w wojewodztwie podlaskim
jednym z wielu dlugich szlakéw rowerowych przebiegajacych przez region (ryc. 5.8).
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Sciezki rowerowe
turystyczne

Szlak
Wschodnioeuropejski

= Szlak Stolic

= Szlak Green Velo
Pozostate turystyczne
szlaki rowerowe
Sciezki rowerowe
pozostate

Miejskie i inne

Ryc. 5.8. Szlaki rowerowe w wojewoddztwie podlaskim

Zrédto: [Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego... 2021].
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5.2. Analiza dostepnosci w kontekScie klasyfikaciji
efektow inwestycji transportowych

W literaturze przedmiotu opisano rézne podejscia do klasyfikacji efektow rozwoju
infrastruktury transportu, w tym infrastruktury kolejowej. Jedng z mozliwos$ci jest
podziat na: (1) bezposrednie efekty ekonomiczne i efekty w zakresie bezpieczenstwa,
(2) oddziatywanie na §rodowisko i klimat oraz zdrowie, (3) oddziatywanie na obrong
kraju, turystyke i dziedzictwo narodowe, (4) przestrzenne efekty dalekiego zasiggu
(wider spatial impacts; WSIs), (5) ekonomiczne efekty dalekiego zasiggu (wider eco-
nomic impacts; WEIs) (por. tab. 5.3).

Jednym z przestrzennych efektéw dalekiego zasiggu inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie sa zmiany dostepnosci transportowej regionu, zardowno w zakresie jej

Tabela 5.3. Efekty inwestycji infrastrukturalnych w transporcie

Kategoria efektow Specyfikacja

Koszty budowy, utrzymania eksploatacji i remontow
Przeptywy infrastruktury

finansowe .
Przychody z oplat za korzystanie z infrastruktury
Skrocenie czasu podrozy door-to-door (warto$¢ czasu)
Bezpos$rednie Bezposrednie | Skrocenie czasu przewozu (warto§é czasu)

_ korzysci dla
:iegzeel}((e)?;kty wzytkownikéw Zmniejszenie kosztow eksploatacji srodkow transportowych

w zakresie bez- Wplyw na bezpieczenstwo ruchu
pieczenstwa

Transport wzbudzony: nowe przewozy (podroze), zmiany

. . |celu i czasu wyjazdu oraz miejsca przeznaczenia
Bezposrednie

efekty siecio- |Miedzygaltgziowe przesunigcia popytu
we

Zmiana jakos$ci ustug transportowych (komfort i wygoda
podrozy)

Zmiana klimatu (jednostkowe koszty emisji CO,)

Emisja gazow cieplarnianych (jednostkowe koszty zewnetrzne emisji gazow

Oddziatywanic na cieplarnianych wedtug galezi transportu)

srodowisko i kli- |Hatas (jednostkowe koszty zewnetrzne)
mat oraz zdrowie

Pozostate oddziatywania srodowiskowe (np. wptyw na Natura 2000,
roznorodno$¢ biologiczna)

Zdrowie

Oddzialywanie na | Wplyw na poprawg mobilnosci i dostgpnosci transportoéw wojskowych
obrong kraju, tu- o - ]
rystyke i dziedzic- Wplyw na turystyke i dziedzictwo narodowe, tzn. miejsca szczegolnie
two narodowe atrakcyjne o znaczeniu historycznym lub archeologicznym
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Kategoria efektow Specyfikacja

Zmiany dostgpnos$ci transportowej rejonu transportowego/miasta/regionu/

kraju
Przestrzenne J

efekty dalekiego [Efekty dystrybucyjne zmian dostgpnosci (poziom dyspersji dostgpnosci;
zasiggu (WSIs) |konwergencja dostgpnosci)

Planowanie przestrzenne i planowanie miejskie

Zmiany produktywnosci czynnikow produkcji

Rynek pracy (krotko- i dtugookresowe zmiany zatrudnienia)

Efekty aglomeracyjne

Przestrzenne efekty zewngtrzne redystrybucji zatrudnienia i dochodu migdzy

Ekonomiczne . .. . . .
regionami i grupami spoleczno-ekonomicznymi

efekty dalekiego
zasiegu (WEIs) [Intra- i interregionalne migracje czynnikow produkcji (m.in. migracje, zmiany
w mobilnosci oraz delokalizacja przedsigbiorstw)

Zmiany warto$ci nieruchomosci

Wplyw na handel, przeptywy mig¢dzyregionalne i migdzysektorowe, rowno-
waga ogdlna

Zrodto: opracowanie wlasne.

poziomu, jak i dyspersji, tj. zréznicowania poziomu dostgpnosci na obszarze badania.
W literaturze panuje duza roznorodno$¢ w klasyfikacji i konceptualizacji metod bada-
nia dostepnosci [Rosik 2012]. Bruinsma i Rietveld [1998] wyrdzniaja az jedenascie
alternatywnych sposobow mierzenia dostgpnosci. Baradaran i Ramjerdi [2001] pisza
o pigciu podejsciach teoretycznych. Geurs i van Wee (2004) wymieniajg cztery pod-
stawowe grupy metod, a Geurs i van Eck [2001] opisali trzy grupy metod (w tym kilka
podgrup). Trzy podejécia zostalty wyodrebnione przez Gutiérreza [2001] oraz (przy
wskaznikach ztozonych) przez Spiekermanna i Neubauera [2002]. Pewnym nadrzed-
nym podziatem jest ten na:

— dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym (infrastructure-
-based),

— dostepnos$¢ bazujaca na lokalizacji (location-based), w tym wiele metod
analizy dostgpnosci, m.in. dostgpnos¢ mierzona odlegltoscia, dostepnosé ku-
mulatywna i dostepnos¢ potencjatowa,

— dostepnos¢ spersonalizowana (person-based),

— dostepnos¢ bazujaca na uzytecznoSci (utility-based) — modele maksymali-
zacji uzytecznos$ci z wyboru réznych rozwigzan transportowych.

Do celow analizy zmian dostgpnosci w Regionalnych Planach Transportowych nie
ma potrzeby stosowa¢ wyrafinowanych metod badawczych, takich jak dostepnosc
spersonalizowana lub bazujaca na uzyteczno$ci. Tym samym w dalszej kolejnosci
opisano przyktady zastosowania metod z dwoch pierwszych grup, tj. dostepnos¢ mie-
rzong wyposazeniem infrastrukturalnym oraz dostgpno$¢ bazujaca na lokalizacji.
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5.2.1. Dostepnos¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym

Dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym to dostgpnos$é szaco-
wana z wykorzystaniem wskaznikow wyposazenia infrastrukturalnego regionu. Ten
rodzaj dostepnosci mozna inaczej okresla¢ jako dostgpnos¢ liczong za pomoca wskaz-
nikow prostych, do ktorych zalicza sig:

* liczba skladnikow infrastruktury, np. dlugos$¢ drog lub linii kolejowych, liczba
stacji lub przystankow, parkingdw P&R, istnienie portu lotniczego, wodnego-
-$rédladowego, morskiego itd.,

+ jakos¢ skladnikéw infrastruktury, np. dlugos$¢ drog wyzszych klas, tj. autostrad
i drog ekspresowych (por. ryc. 5.9) lub kolei duzej predkosci, srednia predkosé
galezi transportu wynikajgca z modelu ruchu na danym obszarze, wskaznik po-
trzeb remontowych, przepustowos¢ portow lotniczych,

* poziom kongestii, np. prawdopodobienstwo zatloczenia na okre§lonym procencie
odcinkow sieci, réznica w predkosci i czasie podrozy miedzy ruchem swobodnym
a godzing szczytu, ktora to réznica wynika z natezenia ruchu oraz jakosci infras-
truktury (przepustowos$¢, liczba paséw ruchu, torow itd.

6000
® w budowie

5000 B w eksploataciji
4000
3000
2000
1000
il | |
Q ‘3’ “‘ Qb N Q@ > v

.3 "J'l)t H O
Q() £7 B oy 3y "v 2%
@@@ ,,9,,9@ DS

Ryc. 5.9. Dlugosé¢ drog wyzszych klas, tj. autostrad i drog ekspresowych w Polsce w latach 2000-2022
jako przyktad poprawy wskaznikow jakosciowych wyposazenia w infrastrukture drogowa

Zrodto: [https://www.skyscrapercity.com/threads/statystyka-autostrady-i-drogi-ekspresowe.345003/page-329].

Zaletami wskaznikow prostych sa: bardzo duze mozliwosci w zakresie uzyskania
danych statystycznych oraz wysoka tatwo$¢ interpretacji wynikéw przez decydentow
politycznych, w tym decydentéw samorzadowych. Wskazniki wyposazenia infrastruk-
turalnego dostarczaja istotne informacje o stanie wewnatrzregionalnej infrastruktury,
réwniez w ujeciu dynamicznym, umozliwiaja tez analiz¢ poréwnawcza z innymi wo-
jewodztwami (np. w przeliczeniu na liczbg mieszkancow).
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5.2.2. Dostepnos¢ mierzona odlegtoscig

Dostepnos$¢ mierzona odlegloscia jest czesto w literaturze przedmiotu okreslana
alternatywnie, w zalezno$ci od przyjetej miary oporu przestrzeni, jako podejscie bazu-
jace na koszcie lub czasie podrozy. Odlegto$¢ mozna zatem definiowaé szeroko jako:
odlegtos$¢ fizyczng (euklidesowa), fizyczng rzeczywista (np. drogowa), czasowa lub
ekonomiczna do celu lub zbioru celow podrézy [Warakomska 1992], a pod pojeciem
dostepnosci mierzonej odlegtoscia mozna rozumie¢: dostepnos¢ fizyczng (odlegltosé
fizyczna), dostgpno$¢ czasowa (czas przejazdu) oraz dostepnos¢é ekonomiczng (koszt
przejazdu) [Guzik 2003; Guzik i in. 2022]. Dostepno$¢ mierzong odlegtoscia mozna
podzieli¢ na dostgpno$¢ mierzona odlegtoscig do jednego celu podrozy lub do zbioru
celow podrozy.

Dostepnos$¢ mierzona odlegloscia do jednego celu podrézy, okreslana w literatu-
rze rowniez jako dostepnos¢ wzgledng i definiowang jako stopien powigzania dwoch
miejsc/punktow/lokalizacji w przestrzeni; najprostszg miarg jest tutaj odlegtosc fizycz-
na, czyli prosta poprowadzona mi¢dzy zrédlem podrozy i celem podrozy; np. odlegtosé
fizyczna rzeczywista (odleglos¢ drogowa), odlegto$¢ czasowa (np. czas podroézy mig-
dzy danym punktem adresowym a najblizszym wezlem autostradowym, najblizszym
portem lotniczym, najblizszym szpitalem lub teatrem w regionie; por. ryc. 5.10) oraz
odlegtos¢ ekonomiczna (koszt podrozy; np. koszt biletu autobusowego lub kolejowego
do miasta wojewodzkiego).

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
Polska Akiadermia Nouk

Typ miasta

@ @ /;b‘ .
= (s
@ 4a) 55

* Lokalizacja ustugi

Sredni czas dojazdu (min)
5 10 15 20 25 30 40

Ryc. 5.10. Sredni czas przejazdu do najblizszego teatru (w min) w wojewddztwie kujawsko-pomorskim

Zrodto: Stepniak i in. [2017]; [RepOD.http://dx.doi.org/10.18150/repod.3374192];
Sleszynski i in. [2019].
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Dostepno$é mierzona odlegloscia do zbioru celéw podrozy; jezeli przyjmuje si¢
wiecej niz jeden cel podrdzy, wowcezas mowi si¢ o tzw. dostepnosci integralnej lub
calkowitej; miarg dostgpnosci mierzonej odlegloscig do zbioru celow podrézy jest
zatem odleglo$¢ catkowita (suma odlegtosci) lub odleglos$¢ $rednia, tj. $rednia odleg-
los¢ fizyczna, drogowa, czasowa lub ekonomiczna migdzy zrédtem podrodzy a pozos-
tatymi interesujacymi dla uzytkownika sieci celami podrézy (np. Sredni koszt podrozy
do miast powiatowych na obszarze wojewddztwa, catkowity czas podrozy do gale-
rii handlowych na obszarze miasta itd). Dostepno$¢ mierzona odlegtoscia (podobnie jak
dostgpno$¢ mierzona czasem i obrazowana z wykorzystaniem izochron) jest czesto
stosowana dla ukazania maksymalnych, dopuszczalnych z punktu widzenia celow
polityki transportowej, czasow przejazdu do danych lokalizacji w regionie (ujgcie
normatywne). Przyktadowo zaklada si¢, ze celem polityki transportowej jest zagwa-
rantowanie 90% mieszkancow regionu mozliwosci dojazdu transportem publicznym do
najblizszego szpitala w ciggu do 1 godziny od miejsca zamieszkania stanowigcego
zrédto podrozy.

Zaletami wskaznikow dostepnosci mierzonej odleglos$cia sa: wzgledna tatwosc¢
dostepu do danych oraz tatwos¢ w odbiorze wynikow przez decydentdw politycznych.

5.2.3. Dostepnos¢ kumulatywna

Dostepnos¢ kumulatywna to metoda zwana rowniez dostepnoscia kumulatywna
do mozliwosci, dostepnoscia konturowg lub dostepnos$cia obliczana z wykorzysta-
niem izochron. Okre$lana jest tez niekiedy alternatywnie jako dostepnos¢ dzienna
w przypadku, gdy powrot do zrodla podrozy jest mozliwy tego samego dnia. Dostep-
no$¢ kumulatywna jest mierzona przez oszacowanie zbioru celow podrézy dostepnych
w zakladanym okreslonym/maksymalnym czasie, przy okre§lonym/maksymalnym
koszcie lub wysitku podrézy; np. liczba stacji kolejowych w zasiggu 50 km, liczba
mieszkancéw dostepna w czasie 15 min, liczba miejsc na studiach oferowana przy
koszcie biletu kolejowego do 30 zt w jedng strong itd. Najczg$ciej metoda ta jest
wykorzystywana przy ocenie dostgpnosci do rynku pracy (liczba miejsc pracy w czasie
podrézy do np. 45 minut) lub ustug (np. liczba szpitali dostepna w czasie 1 godziny,
liczba szkoét srednich dostgpna transportem publicznym w czasie 30 minut itd.). Metoda
kumulatywna moze by¢ jednak z powodzeniem stosowana do wielu celow podrozy
w konteksScie ich zasiggu rynkowego, np. liczba ludno$ci zamieszkatej wokoét cen-
tréw handlowych lub stacji kolejowych na obszarze wojewddztwa (ryc. 5.11).

Zaletg dostepnosci kumulatywnej, analogiczne jak przy dostgpno$ci mierzonej od-
legloscig, jest zawezenie obszaru badania do konkretnej odleglosci fizycznej, czasowe;j
lub ekonomicznej, co powala unikna¢ uchybien zwigzanych ze zbyt szerokim zasig-
giem obszaru badawczego. Wyniki sg klarowne i tatwe w interpretacji przez decy-
dentow politycznych, réwniez tych szczebla regionalnego.
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Ryc. 5.11. Liczba mieszkancow zamieszkata w buforze do 750 m i 1500 m wokét stacji kolejowych

w wojewodztwie wielkopolskim

Zrodto: [Rosik 2019].

9.2.4. Dostepnosc¢ potencjatowa

Dostepnos¢ potencjalowa to dostgpnos¢ mierzona mozliwoscig zaj$cia interakcji
migdzy zrédlem podrézy a zbiorem celow podrozy, z uwzglednieniem dwoch kompo-
nentdéw determinujgcych dostepnos$¢ — transportowego oraz uzytkowania przestrzeni —
ktore w modelu potencjatu sg ze soba $cisle powigzane. Wskazniki dostepnosci poten-
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cjatowej bazuja na zatozeniu, ze atrakcyjnos¢ celu podrdzy wzrasta wraz z jego roz-
miarem (komponent uzytkowania przestrzeni) i maleje w miar¢ wydhluzania si¢ odleg-
losci fizycznej, czasowej lub ekonomicznej (komponent transportowy). Charakter
spadku atrakcyjnosci celu podrézy wraz z wydtuzaniem si¢ odlegtoéci obrazuje tzw.
funkcja oporu przestrzeni. Powigzanie mi¢dzy komponentami na poziomie regional-
nym mozna przedstawi¢ za pomoca ogolnego wzoru dostgpnosci potencjalne;j:

A= Zfl f2 Cz]

gdzie: A; — dostgpno$¢ rejonu transportowego i, funkcja Jf1(M;) — komponent uzytko-
wania przestrzeni, czyli funkcja atrakcyjnosci masy, M; — masy (atrakcje) dostepne
w regionie j, funkcja f5(c;;) — komponent transportowy, czyh funkcja oporu przestrzeni,

— taczna odleglos¢ fizyczna, czasowa (czas) lub ekonomiczna (koszt) zwiazana
z podr6za z rejonu transportowego i do rejonu transportowego J.

Dostepno$¢ potencjatowa ma wiele zalet. W odrdznieniu od dostgpnos$ci mierzonej
odlegloscia i dostgpnosci kumulatywnej, dostgpno$¢ potencjatowa uwzglednia zalez-
nosci migdzy komponentem uzytkowania przestrzeni a komponentem transportowym.
Tym samym ukazuje réznice w dostepnosci wynikajgce zardéwno ze zréznicowania
gestosci 1 jako$ci sieci transportowych w regionie, jak i w wyniku np. réznic w ggstosci
populacji.

Odpowiedziag na zapotrzebowanie na poziomie krajowym i regionalnym na diag-
noze (okreslenie stanu dostepnosci; por. tab. 5.4), dynamike (okreslenie zmian dostep-
nosci w czasie, np. w danym okresie programowania lub dekadzie; por tab. 5.5 i ryc.
5.12) oraz symulacje (okreslenie, w jakim stopniu i dla jakiego obszaru dana inwes-
tycja przynosi zmiany dostgpnosci; por. ryc. 5.13) jest wskaznik WMDT (wskaznik
mig¢dzygaleziowej dostepnos$ci transportowej) oraz wskazniki czastkowe (WDDT,
WKDT, WLDT i WMDT; por. tab. 5.4).

Prace nad dostepnoscig prowadzone sg w IGiPZ PAN, a prace nad kolejnymi
wersjami wskaznika WMDT s3a wypadkowa rozwijanych od wielu lat badan nau-
kowych w zakresie szeroko rozumianej geografii transportu (w tym dostgpnosci prze-
strzennej) oraz zapotrzebowania na nowoczesne narzgdzia ewaluacyjne, ktore pojawily
si¢ wraz z intensyfikacja proceséw inwestycyjnych w transporcie polskim. Wskaznik
miedzygaleziowej dostepnosci transportowej WMDT w jego pierwszej wersji zostat
opracowany w 2008 r. przez zespot badawczy pracownikéw IGIPZ PAN [Komornicki
iin. 2010]. Wskaznik WMDT byt w Polsce pierwsza proba obliczenia zmian dostep-
nos$ci w wyniku realizacji inwestycji infrastrukturalnych na poziomie powiatowym
w kontekscie miedzygateziowym (transport drogowy, kolejowy oraz lotniczy w trans-
porcie pasazerskim oraz transport drogowy, kolejowy oraz wodny-§rodladowy w trans-
porcie towarowym). Wszystkie opisane etapy rozwoju metodologii obliczania
wskaznika dostepnosci potencjatlowej w Polsce nawigzywaly do zasad opisanych w li-
teraturze przedmiotu oraz stosowanych rownolegle na poziomie europejskim. Analo-
giczne prace dla terytorium Unii Europejskiej (pdzniej dla tzw. przestrzeni ESPON)
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Tabela 5.4. Wskazniki mi¢gdzygaleziowe i galeziowe (wskazniki gateziowe; wskazniki
syntetyczne na poziomie typu transportu; wskaznik syntetyczny migdzygaleziowy; brak
obliczania wskaznikow)

2 Transport osobo- Transport Wskaznik synte- Wskaznlk‘ synte-

Galaz transportu /pasazerski towarow tyczny galeziow tyczny migdzy-
wy/p y y gaie y galeziowy
Drogowy WDDT osobowy | WDDT towarowy WDDT
Kolejowy WKDT . WKDT towarowy WKDT
pasazerski

Lotniczy WLDT
Zegluga ]
Srédladowa AR
Wskaznik WMDT WMDT WMDT
syntetyczny pasazerski towarowy syntetyczny

Skroty wykorzystywane to:
WDDT — Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej,
WKDT - Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej,
WLDT — Wskaznik Lotniczej Dostgpnosci Transportowe;j,
WZDT — Wskaznik Wodnej-Srodladowej Dostepnosei Transportowej,
WMDT - Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowe;.
Zrédto: [Rosik i in. 2021a].

prowadzone byly m.in. w ramach projektow ESPON 1.2.1., ESPON TRACC [Spie-
kermann i in. 2013] i ESPON SeGI. Realizowaty je migdzynarodowe konsorcja bada-
wcze, ktorych uczestnikiem byt IGiPZ PAN oraz czlonkowie zespotu opracowujacego
metodyke obliczania wskaznika WMDT. Zapewnito to kompatybilno$¢ wynikow
wzgledem rezultatow badan mi¢dzynarodowych. Tym samym wykorzystanie wskazni-
ka w Regionalnych Planach Transportowych ma swoja duza zalet¢ w kontekscie me-
todycznym w poréwnaniu do innych prac prowadzonych w tej dziedzinie w Unii
Europejskie;j.

Wskazuje si¢, ze w najblizszej dekadzie niezaleznie od opisanych zmian obraz
przestrzenny dostepnosci multimodalnej, zard6wno pasazerskiej, jak tez towarowe;j i syn-
tetycznej, zachowa uktad notowany w latach wczesniejszych. Sie¢ metropolii ulegnie
dalszemu wyraznemu wzmocnieniu. Swoja pozycj¢ poprawia metropolia bydgosko-
-torunska i Kielce, a ponadto Radom. Obszar silnych powigzan w uktadzie Warszawa —
Lodz — Krakow — Rzeszow — Lublin — Warszawa stanie si¢ wielokierunkowy. Wzmoc-
nienie uktadéw sieciowych nastgpi takze w wieloboku Warszawa — Krakow — Wroc-
taw — Poznan. Przyczynig si¢ do tego inwestycje drogowe (m.in. takie trasy, jak S12,
S74 1 S11), a takze inwestycje kolejowe (np. w ciggu Warszawa — Krakow). Jedno-
cze$nie powigkszenie metropolii sieciowej nie nastapi w Polsce Pdétnocnej, gdzie in-
westycje nie zrownowaza oddalenia geograficznego oraz nizszego potencjalu tak
demograficznego, jak i ekonomicznego. W wielu miejscach czynnikiem bilansujacym
negatywnie nowe inwestycje bedzie depopulacja. Poprawa dostgpnosci wiekszosci
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Tabela 5.5. Oszacowanie wielkosci Wskaznika Miedzygateziowej Dostgpnosci Transportowe;j
WMDT syntetycznego w latach 2013, 2020, 2023, 2025 i 2030

2013 2020 2023 2025 2030
Dolnoslaskie 27,14 32,30 34,22 35,03 38,74
Kujawsko-Pomorskie 26,56 30,58 32,54 33,60 37,34
Lubelskie 17,78 20,86 23,53 24,91 27,90
Lubuskie 16,47 19,29 20,13 20,48 21,73
Lodzkie 40,33 46,99 51,26 52,44 56,77
Matopolskie 39,45 44,50 49,85 51,38 55,45
Mazowieckie 52,15 61,43 67,58 70,52 79,24
Opolskie 33,52 36,90 39,49 40,08 4336
Podkarpackie 18,83 22,58 24,87 25,40 28,20
Podlaskie 12,40 14,73 16,48 17,38 19,49
Pomorskie 22,47 25,20 26,84 27,91 30,19
Slaskie 54,46 59,87 65,25 66,36 70,02
§Wi(;tokrzyskie 26,55 30,47 33,72 35,25 40,29
Warminsko-Mazurskie 13,49 15,54 17,32 17,76 19,31
Wielkopolskie 28,99 34,31 36,25 37,06 41,56
Zachodniopomorskie 11,79 13,15 13,79 14,30 16,02
Polska 33,40 38,66 42,26 43,67 48,26

Zrédlo: [Rosik i in. 2021a].

osrodkow regionalnych bedzie jednoczesnie oznaczata wewngtrzng polaryzacje w tym
zakresie w obrebie regiondw peryferyjnych. Bedzie to widoczne w takich wojewddz-
twach, jak lubelskie, podlaskie, podkarpackie, warminsko-mazurskie, ale takze dolno-
$laskie i lubuskie (ryc. 5.12).

W przypadku prezentacji zmian dostepnosci wynikajgcych z realizacji wszystkich
inwestycji transportowych, np. dla danej galezi, w danym okresie czasu, np. w ciagu
dekady lub dwoch. Przy takim ujeciu kluczowa role ma fakt, czy jest to ujeciu pro-
centowe (wzgledne lub relatywne), czyli iloraz, czy tez jest to ujecie bezwzgledne
(absolutne) w postaci r6éznicy miedzy stanem koncowym a poczatkowym (ryc. 5.12).
Ze struktury modelu potencjatu wynika, ze zmiany wzgledne sg znacznie wyzsze od
bezwzglednych na peryferiach obszaru badania ze wzgledu na tzw. efekt niskiej bazy
(niskiego wyj$ciowego poziomu dostgpnosci). Obszary charakteryzujace si¢ niskim
stanem poczatkowym dostepnosci w ujgciu procentowym zyskujg znacznie wiecej
niz te potozone centralnie i majace wyzszg ,,baze¢”. Z kolei w regionach centralnych
zmiany dostepnosci w ujeciu bezwzglednym sg czgsto wyzsze niz na obszarach pery-
feryjnych (szczeg6lnie w podrozach krotkich).
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Ryc. 5.12. Bezwzglgdna zmiana wskaznika WMDT (Wskaznik Multimodalnej Dostepnosci
Transportowej; osobowy, towarowy i syntetyczny) w latach 2020-2030

Zrodto: [Rosik i in. 2021a.
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Ujecie dynamiczne jest niezbedne w badaniach oceny efektow zmian dostgpnosci
w wyniku realizacji inwestycji infrastrukturalnych. Model dostgpnosci potencjalowe;
daje ogromne mozliwosci wykorzystania wskaznika potencjatu do priorytetyzowania
projektéw i etapowania inwestycji infrastrukturalnych w zaleznos$ci od efektow tych
inwestycji na zmiany dostgpnosci (np. w przeliczeniu na sum¢ naktadéw inwestycyj-
nych lub dlugos$¢ inwestycji), zardbwno na poziomie poszczegolnych projektow, a takze
dziatan inwestycyjnych na poziomie regionalnym i makroregionalnym. W ujeciu kar-
tograficznym poprawa dostgpnosci w wyniku realizacji pojedynczych inwestycji in-
frastrukturalnych przyjmuje posta¢ charakterystycznego wachlarza zmian dostepnosci
na obu koncach inwestycji. Jest on szczeg6lnie widoczny przy inwestycjach duzych,
takich jak koleje duzej predkosci, autostrady lub drogi ekspresowe, niemniej jednak
réwniez efekt ten jest widoczny przy symulacjach efektow zmian dostgpnosci w wyniku
realizacji inwestycji na drogach wojewddzkich. Najmniejsze efekty poprawy dostep-
nosci sg w osi prostopadlej do $rodka analizowanego odcinka/segmentu trasy. Najwigk-
sze zmiany sg przy wezlach, szczeg6lnie poczatkowym i koncowym (ryc. 5.13).
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Ryc. 5.13. Przestrzenny uktad procentowych zmian regionalnej dostgpnosci w wyniku realizacji
inwestycji na drogach wojewddzkich w wojewoddztwie podlaskim. Inwestycje: Lomza — Mgzenin —
przebudowa drogi wojewodzkiej Nr 679, Jezewo Stare — Sokoty — przebudowa drogi wojewodzkiej

Nr 671 oraz Roszki Wodzki — Wysokie Mazowieckie — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 678.

Zrédto: [Komornicki i in. 2021].

101



	5. Ocena uwarunkowań podażowych w transporcie (dostępność transportowa)
	5.1. Stan infrastruktury
	Outline placeholder
	5.1.1. Infrastruktura drogowa
	5.1.2. Inwestycje drogowe
	5.1.3. Infrastruktura kolejowa
	5.1.4. Inwestycje kolejowe
	5.1.5. Stan infrastruktury oraz inwestycje w pozostałych gałęziach transportu


	5.2. Analiza dostępności w kontekście klasyfikacji efektów inwestycji transportowych
	Outline placeholder
	5.2.1. Dostępność mierzona wyposażeniem infrastrukturalnym
	5.2.2. Dostępność mierzona odległością
	5.2.3. Dostępność kumulatywna
	5.2.4. Dostępność potencjałowa




