Przestanki i kierunki rozwoju infrastruktury
transportowej na Mazowszu'

Tomasz Komornicki
Piotr Rosik

STRESZCZENIE

W artykule zawarto czes¢ wynikow badan przeprowadzonych w ramach projektu , Zagospodarowanie infra-
strukturalne i kapitat fizyczny oraz policentrycznos¢ rozwoju Mazowsza” (Trendy rozwojowe Mazowsza). Mazowsze
charakteryzuje sie najsilniejszym w kraju zréznicowaniem przestrzennym, zaréowno w zakresie rozwoju gospodarcze-
20, jak i zagospodarowania infrastrukturalnego. Usrednione wartosci wskaznikow sa najczesciej wypadkowa sytuacji
w regionie stolicy oraz na terenach peryferyjnych. Z tego wzgledu badanie infrastruktury transportowej przeprowa-
dzono w artykule w sposob kompleksowy. Wybrane zagadnienia zaprezentowane zostaly w pelnym ujeciu dynamicz-
nym. Dodatkowo wykonana zostala analiza waskich gardet systemu drogowego. Zaprezentowano takze opinie na
temat rozwoju infrastruktury, zawarte w wywiadach z wtadzami samorzadowymi szczebla powiatowego. W czesci
poswieconej dostepnosci przestrzennej do infrastruktury liniowej (jak sie¢ kolejowa) oraz punktowej (sieci punktow)
wykorzystana zostala, przede wszystkim, analiza dostepnosci czasowej (izochronowej). Obliczone zostaty skumulo-
wane wielkosci zaludnienia w izochronach dla poszczegdlnych typow infrastruktury. W wojewoddztwie mazowieckim
dostrzec mozna symptomy polaryzacji potrzeb inwestycyjnych w transporcie. Z jednej strony sa one skoncentrowane
w obrebie OMW (szczegdlnie trasy wlotowe, poprawiajace dostepnos¢ do stolicy), z drugiej - na terenach najbardziej
peryferyjnych, w tym szczegolnie na pétnocnych i wschodnich krancach regionu.

Wstep

Stan szeroko rozumianej infrastruktury stusznie uwazany jest za warunek konieczny,
cho¢ nie wystarczajacy, rozwoju gospodarczego. Zaleznos¢ ta ma miejsce w roznych skalach
przestrzennych, odpowiadajacych poszczegélnym poziomom hierarchicznego uktadu osad-
niczego. Jednoczesnie Mazowsze (traktowane jako wojewddztwo mazowieckie) charaktery-
zuje si¢ najsilniejszym w kraju zréznicowaniem przestrzennym, zaréwno w zakresie rozwo-
ju gospodarczego, jak i zagospodarowania infrastrukturalnego. W sposéb znaczacy utrudnia
to analizy, zwlaszcza ilosciowe. Usrednione warto$ci wskaznikéw sa najczesciej wypadkowa
sytuacji w regionie stolicy oraz na terenach peryferyjnych. Z tych wtasnie powoddéw analiza
przestrzenna dokonana na poziomie jednostek nizszego szczebla (gmin i/lub powiatow) jest
kluczem do wtasciwej oceny badanych zjawisk.

Zgodnie z wiekszo$cig opracowanych definicji — infrastruktura transportowa rozumiana
jest jako wszelkie materialno-techniczne liniowe i punktowe urzadzenia stale okreslonej jed-
nostki terytorialnej, potrzebne do przemieszczania ludzi, tadunkéw oraz energii (Dziadek,
Hornig 1987). Na potrzeby opisywanego badania, biorac pod uwagge specyfike regionu oraz

' W artykule zawarto cze$¢ wynikow badan przeprowadzonych w ramach projektu ,,Zagospodarowanie infrastruktu-
ralne i kapitat fizyczny oraz policentrycznos¢ rozwoju Mazowsza” (Trendy rozwojowe Mazowsza).
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dostep do informagji i danych, przyjeto, Ze analizowanymi elementami infrastruktury trans-
portu sa sieci liniowe transportu ladowego (drogi i koleje) oraz lotniska, obstugujace trans-
port pasazerski.

Badanie infrastruktury transportowej na Mazowszu przeprowadzone zostalo w spo-
sob kompleksowy. W badaniu, jako dodatkowe Zrédta informacji, wykorzystano materiaty
z ankiet przeprowadzonych w jednostkach gminnych oraz wywiadéw prowadzonych na
poziomie powiatowym. Analiza infrastruktury transportowej uzupetniona zostata bada-
niem dostepnosci czasowej. Pozwolito to na weryfikacje wiedzy o nasyceniu infrastruktura
za pomoca niezaleznego wskaznika ewaluacyjnego. Wybrane zagadnienia zaprezentowa-
ne zostaly w pelnym ujeciu dynamicznym. Dodatkowo wykonana zostata analiza waskich
gardel systemu drogowego. Zaprezentowano takze opinie na temat rozwoju infrastruk-
tury, zawarte w wywiadach z wladzami samorzadowymi szczebla powiatowego (najcze-
Sciej w postaci wydzielonych ramek). W cze$ci poswieconej dostepnosci przestrzennej do
infrastruktury liniowej (jak sie¢ kolejowa) oraz punktowej (sieci punktéw) wykorzystana
zostata, przede wszystkim, analiza dostepnosci czasowej (izochronowej). Obliczone zosta-
ly skumulowane wielkosci zaludnienia w izochronach dla poszczegdlnych typow infra-
struktury.

Zagospodarowanie infrastrukturalne Mazowsza

Rozmieszczenie infrastruktury transportowej na terenie wojewddztwa mazowieckiego
jest silnie uwarunkowane historycznie i wiaze si¢ z centralna pozycja Warszawy. Wiekszos¢
najbardziej obcigzonych szlakéw drogowych i kolejowych zbiega sie w stolicy. Jednocze$nie,
w okresie gospodarki centralnie planowanej, Warszawa nie byta postrzegana jako gtowny
wezel transportowy kraju. Weztami tymi byty osrodki przemystu ciezkiego oraz porty mor-
skie. Woweczas tez kluczowa role przypisywano tranzytowi pomiedzy éwczesnymi ZSRR
i NRD. Sytuacja ta zaciazyla na rozwoju nowoczesnej sieci transportowej juz w okresie
transformacji systemowej. Ma tez bezposredni wptyw na dzisiejsze problemy transportowe,
ktore staty sig istotnym ogranicznikiem proceséw rozwojowych, tak Warszawy, jak i, tym
bardziej, calego wojewddztwa. Trasy drogowe ze stolicy w kierunku innych miast Polski sg
od lat drogami najbardziej obcigzonymi ruchem samochodowym. Mimo to, prawie wszyst-
kie zostaty w planach rozwoju infrastruktury zredukowane do poziomu drég ekspresowych
(co w praktyce oznaczato priorytet drugiego rzedu, wzgledem najwazniejszych autostrad).
Budowa jedynego szlaku o standardzie autostrady (A2) byta przez 20 lat transformacji odsu-
wana i nawet na odcinku miedzy Lodzig a Warszawa zostata ukoriczona dopiero w potowie
2012 roku. Inwestycjom podejmowanym w obrebie Obszaru Metropolitalnego, oraz tym re-
alizowanym na odcinkach migedzyaglomeracyjnych, nie towarzyszyta budowa fragmentow
doprowadzajacych ruch do miasta.

Podobna sytuacja miata miejsce w transporcie kolejowym, gdzie w slad za modernizacja
niektdérych linii nie nastepowata przebudowa wezta warszawskiego. W przypadku trans-
portu szynowego dodatkowo wystapila bardzo silna bariera natury instytucjonalnej, przez
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lata utrudniajaca integracje z transportem miejskim stolicy. Wszystko to doprowadzito to
oderwania infrastrukturalnego Warszawy zaréwno od innych duzych oérodkéw krajowych,
jak i od zaplecza na terenie wojewddztwa. Dostepnos¢ transportowa do Warszawy przez
okoto 20 lat (od potowy lat 80. do roku 2004) ulegata stopniowemu pogorszeniu. Wynikato to
z faktu, ze brakowi nowych inwestycji towarzyszyt znaczacy wzrost mobilnosci codziennej,
wydtuzenie odlegtosci dojazddw do pracy (Komornicki 2011) oraz szybki rozwdj motoryza-
qji i, w konsekwencji, rosnaca kongestia.

Pewne symptomy zmian ujawnily sie dopiero po roku 2004, wraz z pojawieniem sie
$rodkéw strukturalnych Unii Europejskiej oraz wymogoéw programowania wieloletniego.
Zmiana nie mogta by¢ jednak natychmiastowa. Na skutek inercji planowania, opdznien
w przygotowaniu inwestycji, konfliktéw z funkcjami ochrony przyrody oraz ze spolecz-
nosciami lokalnymi, a takze z powodu nadmiernego rozpraszania dostepnych srodkéw,
poprawa dostepnosci okazala sie¢ wybiorcza (wystapita tylko na niektdrych kierunkach).
Potwierdzito to badanie ewaluacyjne, dotyczace wykorzystania srodkéw Unii Europejskiej
w sektorze transportu w latach 2004-2006 (w praktyce do 2009; Ocena wplywu..... 2010).
Pomimo licznych inwestycji na terenie wojewddztwa mazowieckiego w tym okresie, zasieg
regionalnego rynku pracy (wyznaczony izochrona 60 minutowego dojazdu do stolicy) nie
ulegl powiekszeniu.

Istotnym elementem, determinujacym popyt na przewozy pasazerskie w wojewodz-
twie mazowieckim, sg zmiany w mobilnosci codziennej mieszkancéw. Dane zebrane
w jednostkach samorzadowych wskazuja, ze niekiedy ponad 70% mieszkancéw dociera
do pracy samochodami. Potwierdza to wczesniejsze wyniki analiz mobilnosci codziennej
(m.in. Komornicki 2011). Dla tej grupy dostepnosc transportowa do rynkéw pracy ulegta
poprawie (wyjatkiem sa dojezdzajacy do Warszawy). Jednoczesnie, pozostate osoby (bez
pojazdu samochodowego w gospodarstwie domowym) znalazly sie w sytuacji zréznico-
wanej, czesto jednak gorszej niz wczesniej. Dotyczy to zwlaszcza mieszkancéw matych
osiedli, oddalonych od gléwnych elementéw infrastruktury. Potencjalnie, w uprzywile-
jowanej sytuacji znajduja sie osoby mieszkajace przy liniach kolejowych, zapewniajacych
dojazd do centrum stolicy. W rzeczywistosci sytuacje utrudniajg jednak problemy organi-
zacyjne przewoznikéw kolejowych.

Infrastruktura drogowa

W roku 2010 ogdlna dtugos¢ drég w wojewoddztwie mazowieckim wynosita 50,4 tys. km,
z czego na drogi krajowe przypadalo 2,4 tys. km, na wojewodzkie 3,0 tys. km, na powiatowe
15,1 tys. km, a na gminne - 31,9 tys. km. Gestos¢ drég na 100 km?2 wynosita 147 km, co byto
wskaznikiem wyzszym niz srednio w kraju, ale nizszym od notowanych w wojewodztwach
Polski potudniowej. Nawierzchnie ulepszona miato ponad 31 tys. km drdg. Jednoczesnie wo-
jewodztwo mazowieckie charakteryzuje sie najwyzszym (obok wielkopolskiego) wskazni-
kiem motoryzagji (500 pojazdow osobowych na 1000 mieszkaricow w roku 2010). Podstawe
ukladu drogowego wojewddztwa stanowia drogi krajowe o znaczeniu miedzynarodowym,
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przewidziane docelowo (Rozporzqdzenie... 2004) do osiagniecia standardu autostrady lub
drogi ekspresowej’.
Na poczatku roku 2012 na terenie wojewodztwa mazowieckiego zadna droga nie miata
standardu autostrady. Dtugos¢ drog ekspresowych wynosi 123,5 km (2010) i obejmuje dwa
dtuzsze odcinki (Gréjec-Jedlinsk na drodze nr 7 i Radzymin-Wyszkéw na drodze nr 8) oraz
kilka kroétkich (obwodnice Nowego Dworu Mazowieckiego i Ptoriska na drodze nr 7, frag-
ment wewnetrznej obwodnicy Warszawy na drodze nr 8). W potowie 2012 roku oddano do
uzytku autostrade A2, od granicy z wojewddztwem 16dzkim do Konotopy pod Warszawa
oraz na odcinku obwodnicy Minska Mazowieckiego. W budowie znajduja sie: droga eks-
presowa od Mszczonowa do Piotrkowa Trybunalskiego (wojewddztwo t6dzkie), a ponadto
wazne, cho¢ relatywnie krotkie, fragmenty drég ekspresowych w obrebie warszawskiego
wezla drogowego (m.in. drogi ekspresowe S2 oraz S8). Decyzje ograniczajace rzadowy pro-
gram budowy drog doprowadzity do wstrzymania, na poczatku 2011 roku, innych inwesty-
¢ji, zapisanych pierwotnie jako projekty kluczowe Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko. Dotyczy to m.in. obwodnicy Radomia (ktéra znajdowata sie juz na etapie
przetargu), tras wylotowych w kierunku Gdanska, Bialegostoku i Katowic. Pozostate, wy-
mienione wczesniej, autostrady i drogi ekspresowe pozostaja na etapie przygotowawczym.
Z reguly nie maja jeszcze decyzji sSrodowiskowej, a w przypadku niektdérych — doktadny prze-
bieg nie zostat jak dotad ustalony. W nowej KPZK do roku 2030 (KPZK 2030, 2012) zapisano
propozycje zmian w docelowym uktadzie autostrad i drég ekspresowych, w tym m.in.:
® podniesienie do poziomu autostrady standardu niektérych drog ekspresowych (szcze-
goblnie S7 z Warszawy do Gdanska i Krakowa, a ponadto S8 do Biategostoku i S17 do
Lublina);

¢ zmiana przebiegu drogi S10 na nadwislanski tak, aby obstugiwata Ptock;

* budowa duzej obwodnicy Warszawy w standardzie autostrady (w nawigzaniu do prze-
biegow drég krajowych nr 50 i 60).

Sam uktad bazowy droég gtéwnych (krajowych i wojewodzkich) jest w wiekszosci spojny.
Analizy dostepnosci (Komornicki i in. 2010) oraz wywiady, przeprowadzone w starostwach
powiatowych, wskazujg jednak na istnienie kilku brakujacych ogniw tego systemu. Sa to
w pierwszej kolejnosci:

2 Sq to szlaki: DK2 z kierunku Berlina, Poznania i Lodzi przez Warszawe i Siedlce do Terespola na granicy z Bialorusia
i dalej do Minska i Moskwy; DK7/S7 z Gdanska przez Mtawe, Warszawe, Radom w kierunku Krakowa i dalej na Sto-
wacje; DK8/S8 z Wroctawia przez Piotrkéw, Warszawe, Ostrow Mazowiecka w kierunku Biategostoku i dalej Biatorusi;
DK10 z Ploniska przez Sierpc w kierunku Bydgoszczy i Szczecina; DK12 z Piotrkowa Trybunalskiego przez Radom
w kierunku Lublina i dalej Kijowa; DK 19 fragment z Biategostoku do Rzeszowa, przecinajacy powiat Losice. Ponadto
kluczowa role odgrywaja: a) trasa obwodowa obstugujaca obecnie duza czes¢ towarowego ruchu tranzytowego (DK50
i DK60), b) pozostale, majace status drog krajowych, trasy wylotowe z Warszawy (DK79 przez Kozienice do Sando-
mierza i DK61 do Ostroteki i dalej Suwalk oraz na Litwe), a takze c) odgalezienia wszystkich wymienionych tras, jak
DKO9 (z Radomia do Rzeszowa), DK57 (z Puttuska w kierunku Chorzeli) i DK62 (z Wioctawka przez Plock, Serock, L.o-
chéw w kierunku Siemiatycz). Koncentracja ruchu w regionie stolicy powoduje, ze do tras o funkcjach zdecydowanie
ponadlokalnych zaliczy¢ nalezy takze niektdre drogi wojewodzkie, w tym szczegolnie trasy z Warszawy w strone Pu-
taw (DW801), Wegrowa (DW637), Sochaczewa (DW580) i Zyrardowa (DW?719). Niektore drogi wojewodzkie (a nawet
powiatowe) przejmujq takze czes¢ ruchu tranzytowego. Jest to konsekwencja ich lokalizacji, ztego stanu technicznego
oraz kongestii na drogach krajowych, a ostatnio takze unikania tras wiaczonych do elektronicznego systemu optat
drogowych.
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e petna autostradowa obwodnica Warszawy, determinujaca dostepnos¢ catej praktycznie
wschodniej cze$ci wojewddztwa (a takze dostepnosé wojewodztw podlaskiego i lubel-
skiego);

e nowe ekspresowe odcinki wylotowe, w szczegdlnosci na kierunku Biategostoku
(S8; obwodnica Marek), Krakowa (S7), Katowic (S8) i Gdanska (S7; obwodnica
Lomianek);

® przeprawy mostowe przez Wisle (wraz z dojazdami) w rejonie Solca nad Wista (prze-
prawa przygotowywana do realizacji w ramach Programu Operacyjnego Rozwdj Polski
Wschodniej), Kozienic, Wilgi, Konstancina-Jeziorny oraz L.omianek;

e droga wojewodzka Wyszkéw-Ostroteka;

e obwodnice w ciggach niektérych drog, nieprzewidywanych w chwili obecnej do zmia-
ny standardu na droge ekspresowa (m.in. Ostroteki, Géry Kalwarii, pétnocna Siedlec).

Wymienione postulaty sa w znacznym stopniu zbiezne z ocenami spotykanymi w li-
teraturze planistycznej, wskazujacymi, w kontekscie rozwoju mazowieckiej infrastruktury
liniowej, przede wszystkim na:

e oderwanie komunikacyjne stolicy oraz wojewo6dztwa mazowieckiego od wielu regio-

now i osrodkéw krajowych;

e role bariery przestrzennej, jaka nadal na terenie wojewodztwa mazowieckiego petni
Wista;

e stabej integracji systemow transportowych Warszawy i wojewddztwa;

e infrastruktury transportowej, jako bariery dla dalszego rozwoju aglomeracji stotecznej
oraz dla szybszego przekazywania bodzcéw dyfuzyjnych na obszar zaplecza (takze po-
przez ograniczenie przestrzennego powiekszania si¢ warszawskiego rynku pracy).

W skali lokalnej kluczowa jest infrastruktura drogowa nizszych szczebli, czyli drogi po-
wiatowe i gminne. Ich rozmieszczenie jest silnie zréznicowane przestrzenie. W ogdlnym za-
rysie nawigzuje ono jednak do gestosci zaludnienia.

W latach 1999-2009 najwiekszy przyrost gestosci drog lokalnych miat miejsce w pod-
regionach warszawskim zachodnim i warszawskim wschodnim, a w nastepnej kolejnosci
- w radomskim. W pozostatych dwoch podregionach (w tym w najstabiej wyposazonym
w infrastrukture drogowa podregionie ostrotecko-siedleckim) gestos$¢ nie ulegata znacza-
cym zmianom. W rzeczywisto$ci o rozwoju sieci decydowaty prowadzone modernizacje,
obejmujace wykonanie nowej lub wymiane starej nawierzchni na drogach powiatowych
i gminnych. Zakres tych inwestycji byl znaczacy. Realizowano je zaréwno w oparciu
o srodki wlasne samorzaddéw, jak i przy wykorzystaniu finansowania zewnetrznego (kra-
jowego oraz funduszy strukturalnych Unii Europejskiej). W niektérych powiatach duze
znaczenie mialy fundusze zwigzane z likwidacja skutkéw powodzi (zwtaszcza w roku
2010). W przypadku drog powiatowych standardem byla modernizacja 5-30% szlakow
w ostatnim piecioleciu. Pozytywny efekt tej korzystnej tendengji byt jednak ograniczany
przez nastepujace fakty:

® nadmierne rozdrobnienie inwestycji (zobacz m.in. Ocena wptywu .... 2010);

e trudnosci w porozumieniu miedzy sasiednimi jednostkami;
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* wymiana samej nawierzchni, niegwarantujaca oczekiwanej trwatosci inwestycjom
w warunkach, gdy korzystac z nich beda takze ciezkie pojazdy ciezarowe;

* brak odpowiedniej komplementarnosci z inwestycjami prowadzonymi na drogach kra-
jowych i wojewddzkich, sprawiajacy, ze odnowione drogi nizszego szczebla przejmuja
niekiedy ciezki ruch tranzytowy z zaniedbanych drég gtéwnych.

Priorytety w zakresie transportu drogowego — wymieniane w wywiadach z przedsta-
wicielami wladz powiatowych

Najczescie] wymieniane przyszte inwestycje na gtéwnych drogach o znaczeniu krajo-
Wym.
® Budowa obwodnicy Marek w ciggu drogi ekspresowej S8;
* Budowa odcinka Wyszkéw-Ostrow Mazowiecka w ciagu drogi ekspresowej S8;
® Modernizacja drogi krajowej Puttusk-Makow Mazowiecki-Chorzele (DK57);
® Budowa nowego mostu i obwodnicy Ostroteki w ciggu drogi krajowej nr 61;
* Budowa obwodnicy Pomiechdwka w ciagu drogi krajowej nr 62.
Inne inwestycje:
® Budowa potudniowej obwodnicy Sierpca;
® Budowa obwodnicy Makowa Mazowieckiego;
* Budowa drogi wojewddzkiej Wyszkéw-Ostroteka;
® Budowa pétnocnej obwodnicy Siedlec;
® Budowa péinocnej obwodnicy Wyszkowa;
® Przedtuzenie drogi wojewddzkiej nr 747 (modernizowanej na odcinku od plano-
wanego mostu w Kamieniu do Itzy) dalej do Szydtowca;
e Modernizacja drég powiatowych w sasiedztwie Puszczy Kampinoskiej, dla lep-
szej obstugi ruchu turystycznego.

Ocena jakosci drég ponadlokalnych przez wladze samorzadowe szczebla podstawowe-
go nie jest jednoznaczna. W ogoélnym zarysie, jest ona lepsza w gminach potozonych da-
lej od Warszawy oraz w jednostkach zlokalizowanych w péinocnej czesci wojewodztwa.
Na terenach stabiej zaludnionych rzadziej dochodzi do kongestii drogowej, co skutkuje
lepszym postrzeganiem jakosci infrastruktury. Dobre postrzeganie jest tez wyraznie skore-
lowane z istnieniem, zrealizowanych niedawno, inwestycji na drogach krajowych (szcze-
gblnie obwodnic o standardzie ekspresowym). Swiadcza o tym opinie z takich jednostek,
jak Ostréw Mazowiecka, Biatobrzegi i powiat plonski. Gorsze postrzeganie infrastruktury
w sasiedztwie stolicy oraz na obszarze potozonym na zachéd od niej ma z pewnoscig zwigzek
ze wspomnianym wczesniej niedoinwestowaniem tras wlotowych do Warszawy. Opisane
opinie przekladaja si¢ takze na lokalna oceng potrzeb inwestycyjnych.

Wiekszos$¢ wiadz gminnych uwaza, ze drogi ponadlokalne wymagaja zaréwno budowy
(badz rozbudowy) nowych szlakow, jak i remontéw biezacych. Praktycznie zadna z bada-
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nych gmin nie stwierdzita braku potrzeb inwestycyjnych w tym obszarze. Wyjatkiem jest
gmina miejska Garwolin, ktéra pozostaje beneficjentem, relatywnie niedawno zbudowane;j,
obwodnicy ekspresowej w ciagu przysztej drogi S17. Wskazania potrzeb inwestycyjnych
koncentruja sie na niektérych waznych inwestycjach transportowych i moga by¢ wskazéwka
dla podniesienia ich pozycji w hierarchii priorytetéw. Dotyczy to m.in.: ukladu drég krajo-
wych DK61 i DK57 (od Serocka po Przasnysz); drogi krajowej DK7 od Jedliniska (koniec trasy
ekspresowej) po granice wojewodztwa swietokrzyskiego; drogi krajowej DK8 od Wyszkowa
(koniec trasy ekspresowej) po granice wojewddztwa podlaskiego; drogi krajowej DK10
z Ploniska po granice wojewodztwa kujawsko-pomorskiego oraz uktadu obwodowego wo-
kot Warszawy.

Mozna domniemywag, ze analogiczne potrzeby na kierunku innych gtéwnych szlakéw
nie zostaly potwierdzone tylko z uwagina brak danych (odpowiedzi) z polozonych w ich sa-
siedztwie jednostek gminnych. Co charakterystyczne, opinie wladz gminnych o jakosci drég
lokalnych (pozostajacych w ich zarzadzie) sa na ogoét zdecydowanie lepsze. Wyraznie gorsza
ocena dotyczy z jednej strony jednostek w bezposrednim sasiedztwie Warszawy, a z dru-
giej - gmin najbardziej peryferyjnych (szczegélnie na wschodnich krancach wojewddztwa).
Obrazuje to swoistg polaryzacje potrzeb inwestycyjnych, ktére koncentruja si¢ na terenach
silnie zurbanizowanych i gesto zaludnionych oraz, jednoczesnie, na najbardziej niedoinwe-
stowanych obszarach peryferyjnych. Teza ta znajduje potwierdzenie takze w ocenie potrzeb
inwestycyjnych, wyrazonej przez samych wlodarzy drég gminnych. Zwarte obszary o sil-
nych potrzebach jednoczesnego prowadzenia tak remontéw, jak i nowych inwestycji ujaw-
nity sie: w pasie otaczajacym stolice wraz z powiatami polozonymi na zachéd i potudnie od
tego pasa oraz w rejonie Siedlec, Radomia i Serocka/Puttuska.

Infrastruktura kolejowa

Uktfad infrastruktury kolejowej Mazowsza jest jeszcze bardziej uzalezniony od czyn-
nikéw historycznych, niz w przypadku infrastruktury drogowej. W okresie transformacji
(po 1989 roku) w wojewddztwie nie otwarto ani jednej nowej linii kolejowej (pierwszg nowa
inwestycja jest, oddana w czerwcu 2012 roku, 2-kilometrowa bocznica do portu lotnicze-
go im. Fryderyka Chopina na Okeciu). Ostatnig duza inwestycja kolejowa byta budowa
Centralnej Magistrali Kolejowej w kierunku Krakowa i Gérnego Slaska w latach 70. XX wie-
ku. Jednoczesnie liczne linie kolejowe zamykano, wzglednie zawieszano na nich ruch pasa-
zerski.

W roku 2010 dtugos¢ linii kolejowych na Mazowszu wynosita 1683 km, z czego 1016 byto
dwutorowych i az 1412 - zelektryfikowanych. Nie funkcjonowaty Zadne linie waskotorowe.
Jednoczesnie wskaznik gestosci sieci na 100 km? wynosit 4,7 km i nalezat do nizszych w skali
kraju. Co wiecej, jego usredniony poziom byl w duzej mierze pochodna wysokiej gestosci
w obrebie samego wezta warszawskiego. Siedem powiatow pozbawionych byto catkowicie
komunikacji kolejowej. Byly one potozone gléwnie na pétnocnych i potudniowo-wschodnich
krancach wojewddztwa.
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W chwili obecnej najwazniejszymi liniami przecinajacymi wojewodztwo sg szlaki: E20
(z Berlina i Poznania do granicy z Bialorusia wraz z obwodnica dla ruchu towarowego CE20
z Lowicza przez Goére Kalwarie do Lukowa) oraz E65 z Gdanska przez Warszawe i dalej,
jako Centralna Magistrala Kolejowa, w kierunku konurbacji gérnoslaskiej. Oba te korytarze
koncentruja najwigksze obecnie inwestycje w transporcie szynowym. Ponadto istotng role
odgrywaja linie E75 (z Warszawy do granicy litewskiej, element Rail Baltica, bedacej priory-
tetem transportowym Unii Europejskiej) oraz linia nr 8 z Warszawy do Radomia i Kielc. Obie
te trasy sa remontowane jedynie na odcinkach sasiadujacych ze stolica. W drugim wypadku
koncentracja prac wystepuje na fragmencie taczacym centrum stolicy z portem lotniczym
Warszawa Okecie. Przy wsparciu Unii Europejskiej realizowany jest takze drugi etap moder-
nizagji linii kolejowej Warszawa-L.6dz (fragment w granicach wojewddztwa mazowieckiego).
Inwestycje modernizacyjne nie sa natomiast prowadzone na linii Warszawa-Lublin-Kijow, na
ktdrej wystepuje jedno z najwiekszych waskich gardel mazowieckiego systemu kolejowe-
go (jednotorowy odcinek Otwock-Pilawa). Poza wymienionymi trasami, rozchodzacymi sie
promieniscie z wezla stotecznego, w ruchu pasazerskim istotng role spetnia trasa Radom-
Lublin, zas w towarowym - linie Pilawa-Ostroteka, Siedlce-Czeremcha, Kutno-Ptock oraz
Radom-Tomaszéw Mazowiecki. Wigkszo$¢ pozostalych tras uwazana jest za nierentowne.
Na czeéci z nich ruch pasazerski zostal zawieszony.

Priorytety w zakresie transportu kolejowego wymieniane, w wywiadach z przedsta-
wicielami wladz powiatowych

® Lepsza organizacja potaczen na gtéwnych trasach kolejowych, szczegdlnie w kie-
runku Warszawy (w tym przedtuzenie linii Szybkiej Kolei Miejskiej);

¢ Lepsze skomunikowanie stacji Warszawa Wilenska z systemem komunikacyjnym
stolicy;

® Budowa drugiego toru na odcinku Otwock — Pilawa;

® Modernizacja oraz wprowadzenie bezposrednich potaczen na linii Ostroteka-
Wyszkoéw — Ttuszez — Warszawa (dla ruchu pasazerskiego, ale takze celem odcia-
Zenia sieci drogowej z transportéw surowca dla przemystu ostroteckiego);

* Budowa podmiejskiej linii kolejowej, od planowanej ostatniej stacji II linii war-
szawskiego metra w Chrzanowie do Sochaczewa przez Leszno;

* Wydtuzenie peronu w Nowym Dworze Mazowieckim tak, aby mogly si¢ na nim
w przysztosci zatrzymywac pociagi Intercity na linii Warszawa — Gdansk.

Infrastruktura lotnicza

W wojewddztwie mazowieckim funkcjonuja dwa porty lotnicze obstugujace loty pasazer-
skie. Sa nimi: port lotniczy im. Fryderyka Chopina na Okeciu w Warszawie oraz port pomoc-
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niczy w Modlinie. O wsparcie dla budowy lotnisk zabiegaja Sochaczew, Mirisk Mazowiecki
oraz Radom. Rentownos¢ tych przedsiewziec jest problematyczna, zwlaszcza w kontekscie
planéw otwarcia portow lotniczych w Biatymstoku, Lublinie, Kielcach i Szymanach, ktére
beda konkurencyjne w obstudze peryferyjnych obszaréw wojewddztwa. Szczegdtowq ana-
lize, dotyczaca lokalizacji lotnisk na Mazowszu, przedstawiono w opracowaniu Studia nad
lokalizacjq ... (red. Komornicki T., Sleszynski P., 2009). Jak wynika z badan, prowadzonych
w jednostkach samorzadowych, otwarcie portu lotniczego w Modlinie postrzegane jest jako
szansa rozwojowa nie tylko w powiecie Nowy Dwér Mazowiecki, ale takze w jednostkach
sasiednich, np. w powiecie puttuskim.

Ocena ewentualnej budowy Centralnego Portu Lotniczego (CPL) miedzy Warszawa
a Lodzig, musi by¢ ostrozna. Nie jest to inwestycja poprawiajaca, w sposéb znaczacy, do-
stepnos¢ do transportu lotniczego na Mazowszu. Przeciwnie, jezeli towarzyszyloby jej za-
mkniecie lub ograniczenie ruchu w porcie Okecie (co pojawia sie w studiach dotyczacych
zagadnienia jako warunek powodzenia inwestycji), dostepnos¢ ta moglaby sie zmniejszy¢
(nie staloby sie tak prawdopodobnie jedynie w przypadku jednoczesnego uruchomienia li-
nii kolei szybkich, ale ze wzgledéw budzetowych moze okazac¢ sie, ze obie inwestycje beda
konkurowac¢ miedzy soba). W tych warunkach, z punktu widzenia wojewddztwa mazowiec-
kiego, ewentualng budowe CPL traktowac nalezy wylacznie w kategoriach inwestycji biz-
nesowej, generujacej dochdd dla jednostek samorzadu oraz zapewniajacej okreslona liczbe
miejsc pracy. Nie jest to inwestycja, ktdra nalezatoby uzasadnia¢ celem publicznym w zakre-
sie obstugi transportowej.

Waskie gardta infrastrukturalne na drogach wojewédztwa mazowieckiego

Eliminacja waskich gardel transportowych polega na likwidacji zatoréw w ruchu, jakie
pojawiaja si¢ na danym odcinku sieci o niskiej przepustowosci w warunkach kongestii (za-
tloczenia na sieci). Jednym z mozliwych rozwigzan problemu waskich gardet sq inwestycje
charakteryzujace sie duzym wzrostem przepustowosci, czyli skutkujace wzrostem liczby
pojazdow, ktére moze przepusci¢ przekrdj drogi w jednostce czasu. Nalezg do nich, przede
wszystkim, inwestycje zmieniajace kategorie drogi z jednojezdniowej na dwujezdniowg, naj-
lepiej na droge ekspresowq lub autostrade.

Potrzeby inwestycyjne w zakresie drog ekspresowych i autostrad w wojewddztwie ma-
zowieckim sa relatywnie wigksze niz w innych wojewddztwach, charakteryzujacych sie dro-
gami o nizszym natezeniu ruchu. Mazowieckie drogi (przede wszystkim krajowe) sa jedny-
mi z najbardziej obcigzonych w kraju (wysokie natezenie ruchu, przekraczajace na wielu od-
cinkach 15 000 pojazdow na dobe). Jednoczesnie, drogi dwujezdniowe na Mazowszu nalezg
do rzadkosci i w zasadzie sa ograniczone do relatywnie krotkich odcinkéw drog wyloto-
wych z Warszawy.

Do waskich gardet w 2011 roku nadal naleza: droga krajowa nr 2 miedzy Warszawa
a Lowiczem, a takze na odcinku wschodnim miedzy Warszawgq a Siedlcami, droga krajo-
wa nr 7 miedzy Ploriskiem a granica z wojewddztwem warminsko-mazurskim oraz miedzy
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Ryc. 1. Srednie predkosci pojazdéw przejezdzajacych przez Blonie i Minsk Mazowiecki
(godz. 13.30, 18.05.2011)
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Zrédto: www.targeo.pl.

Radomiem i granica z wojewddztwem swietokrzyskim, droga krajowa nr 8 od Wyszkowa
do granicy z wojewodztwem podlaskim, droga krajowa nr 17 od Warszawy do granicy
z wojewodztwem lubelskim, droga krajowa nr 50 prawie na catej dtugosci odcinka, w szcze-
gblnosci od Wyszogrodu do Minska Mazowieckiego oraz wiekszo$¢ odcinkdéw wylotowych
z Warszawy, ktdre, nawet gdy maja standard drég dwujezdniowych, nie sg drogami bezkoli-
zyjnymi (czeste sygnalizacje Swietlne, tamujace swobodny przeptyw ruchu).

Wiekszos¢ wyzej wymienionych waskich gardet pozostanie takimi do 2015 roku. Jedynie
na drodze krajowej nr 2, na odcinku miedzy Warszawa a Lowiczem, nalezy sie spodziewa¢
zmniejszenia ruchu w zwiazku z oddaniem, w potowie 2012 roku, do uzytkowania odcinka
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autostrady A2 miedzy Strykowem (L6dz) a Konotopg (Warszawa). Najwieksza kongestia
na tej trasie wystepowata, do potowy 2012 roku, w Ozarowie Mazowieckim, Sochaczewie,
a przede wszystkim w Btoniu, gdzie zaobserwowano jedne z najmniejszych predkosci na
drogach krajowych w wojewddztwie mazowieckim (ryc. 1). Zachodni odcinek trasy A2, 13-
czacy Warszawe z Siedlcami, bedzie realizowany dopiero w latach 2013-2020. Najwazniejsze
waskie gardlo na tej trasie, w postaci przejazdu przez Minsk Mazowiecki, zostanie jednak
zlikwidowane znacznie wczesniej, dzieki oddaniu do uzytkowania, w potowie 2012 roku,
obwodnicy Miriska Mazowieckiego w standardzie autostrady, dtugosci 21 km. Przejazd
przez to miasto jeszcze w pierwszej potowie 2012 roku skutkowat znacznym zmniejszeniem
predkosci pojazdow.

Kolejnym waskim gardtem na sieci drég krajowych w wojewddztwie mazowieckim jest
krajowa ,siddemka”. Na odcinek miedzy Ptoniskiem a granica z wojewddztwem warmin-
sko-mazurskim zostata wydana decyzja sSrodowiskowa. Obwodnica Radomia jest na etapie
przetargu, a odcinek od obwodnicy Radomia do granicy z wojewodztwem swietokrzyskim
jest rowniez na etapie decyzji srodowiskowej. Na podobnym etapie (decyzja srodowiskowa)
sa waskie gardla na krajowej , 6semce” — miedzy Wyszkowem a granicg z wojewodztwem
podlaskim, a takze droga krajowa nr 17 w kierunku Lublina. Od decyzji sSrodowiskowej do
wybudowania drogi mija zazwyczaj ponad 5 lat. W zwigzku z tym, przez najblizsze lata nie
nalezy liczy¢ sie z poprawa bezpieczenstwa podrozy na drodze do Biategostoku lub ze skro-
ceniem oczekiwania na przejazd przez rondo w Kotbieli.

Rondo w Kotbieli, zlokalizowane na skrzyzowaniu drog krajowych nr 171 50, jest jednym
z waskich gardet na, obciazonej znacznym ruchem pojazdow ciezarowych, drodze krajowej
nr 50. Ta jednojezdniowa trasa pozostanie prawdopodobnie waskim gardtem do 2015 roku.
Rozwiazaniem dla zmniejszenia ruchu pojazdéw ciezarowych na tym szlaku bytoby zezwo-
lenie, po otwarciu autostrady A2 Strykéw-Konotopa, na przejazd pojazddéw ciezarowych
przez Warszawe (co z kolei wigzaloby sie z negatywnymi efektami dla samej stolicy) lub
budowa postulowanej przez wielu ekspertéw duzej autostradowej obwodnicy Warszawy
(KPZK 2030, 2012). Aktualnie prawie we wszystkich miejscowosciach lezacych na DK 50
tworza si¢ korki, przy czym najgorsza sytuacja jest prawdopodobnie w Gorze Kalwarii oraz
Zyrardowie (ryc. 2).

Trudna sytuacja w wojewodztwie mazowieckim jest rowniez na innych, niz wyzej wy-
mienione, drogach krajowych i wojewddzkich, m.in. w Serocku oraz Piasecznie, a takze
w Skierniewicach, Grodzisku Mazowieckim, Kozienicach, Sokotowie Podlaskim, Ostrotece,
Puttusku, Ptocku, Gostyninie lub Przasnyszu.

Potezne korki tworza si¢ ponadto na wyjazdach z Warszawy, nie tylko w kierunku
Piaseczna, ale w zasadzie we wszystkich kierunkach. Szczegdlnie trudny jest wyjazd droga
wojewodzka nr 719 w kierunku Pruszkowa i Grodziska Mazowieckiego. Sytuacja znaczaco
poprawita sie po oddaniu autostrady A2, miedzy Strykowem a Konotopa. Na odcinku od
Pruszkowa do Warszawy (trzy pasy ruchu w kazdym kierunku) autostrada A2 pozostanie
bezptatna i nalezy na tym odcinku oczekiwa¢ duzego natezenia ruchu, zaréwno tranzyto-
wego, jak i tego o charakterze lokalnym (dojazdy do pracy). Na potudniowym-zachodzie
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Ryc. 2. Srednie predkosici pojazdéw przejezdzajacych przez Zyrardéw i Gére Kalwarie
(godz. 13.30, 18.05.2011)
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Warszawy nalezy spodziewac si¢ poprawy rowniez w wyniku realizacji zachodniego odcin-
ka drogi ekspresowej 52, miedzy weztem Konotopa a ul. Putawska, oraz odcinka S8 Salomea-
Opacz (prawdopodobny termin oddania do uzytku obu odcinkéw to 2013 rok).
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Dostepnos¢ przestrzenna do infrastruktury transportowej

Wolny postep w budowie nowoczesnej infrastruktury drogowej (autostrady, drogi
ekspresowe) na Mazowszu powoduje, ze dostepnos¢ do niej (ryc. 3) nie jest wskaznikiem

Ryc. 3. Dostepnosc czasowa do autostrad i drég ekspresowych w wojewdédztwie mazowieckim
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kompleksowym, obrazujacym mozliwos¢ wiaczenia sie w ruch na pelnej sieci drog wyzsze-
go rzedu. W praktyce uzyskany obraz ilustruje mozliwos¢ dojechania do jednego z kilku
funkcjonujacych w regionie odcinkéw (w szczegolnosci do odcinka Radzymin-Wyszkow
i Grojec-Jedlinsk — jako najdtuzszych, a ponadto kilku obwodnic). Zauwazalny jest takze

Ryc. 4. Dostepnos¢ czasowa do sieci kolejowej
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wplyw polozonej relatywnie blisko (w woj. tédzkim) autostrady A2 (badanie dostepnosci
zostato przeprowadzone w 2010 roku przed oddaniem do uzytku odcinka autostrady A2
Loédz-Warszawa). Najbardziej charakterystycznymi cechami obecnego uktadu dostepnosci
jest uposledzenie samego osrodka warszawskiego (oderwanego od systemu). Na uwage za-

Ryc. 5. Dostepnosc¢ czasowa do sieci pociggoéw pospiesznych
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stuguja takze strefy najgorszej dostepnosci do nowoczesnej infrastruktury drogowej, uksztat-
towane we wschodniej i péInocnej czesci wojewddztwa, a takze wzdtuz Wisty (na potudnie
od Warszawy) oraz w regionie Ptocka.

W przeciwienstwie do dostepnosci do autostrad, wskaznik dostepnosci do sieci kolejo-
wej nie wynika juz tylko z samego przebiegu infrastruktury, ale takze z lokalizacji przystan-
kéw oraz organizacji ruchu pasazerskiego. Dostepnosé do sieci kolejowej jest, z oczywistych
wzgleddw, uwarunkowana jej podstawowym uktadem. Rycina 4 pokazuje strefy pozbawio-
ne dobrego dostepu do transportu szynowego (pasazerskiego, a takze towarowego). Sa to,
w pierwszej kolejnosci: zwarty obszar potozony na pdétnoc od linii Puttusk-Ostrotfeka, region
Sokotowa Podlaskiego oraz potudniowo-zachodnie kranice wojewoddztwa (obszar na zachdd
od Radomia).

W transporcie pasazerskim kluczowa role odgrywa jednak szybsza komunikacja po-
spieszna. Ta dostepna jest juz tylko na gtéwnych liniach. Mozna z niej réwniez skorzystac
tylko na wybranych stacjach. Obraz przestrzenny, uzyskany w wyniku analizy dostepnosci
czasowej, jest w tym wypadku odmienny (ryc. 5). Na obszarze Mazowsza widoczne sa dwie
rozlegte strefy pozbawione szybszej komunikacji kolejowej. Sq to: strefa pétnocna (obejmuja-
ca caty region Ostroteki) oraz strefa zachodnia w regionie Ptocka.

Zauwazalne sa rowniez, wymienione wczesniej, rejony ograniczonej dostepnosci do sie-
ci kolejowej na wschod od Radomia oraz w okolicach Sokotowa Podlaskiego. S to jednak
obszary stabiej zaludnione. Na obszarze dwdch podstawowych stref znajduja si¢ natomiast
dwa wazne osrodki subregionalne: Ptock i Ostroleka. Pozostawanie tych miast poza siecig
szybszych i sprawniejszych pasazerskich polaczen kolejowych uposledza ich wzrost, jako
osrodkow policentrycznego rozwoju catego Mazowsza. Braki komunikacji szynowej znajdu-
ja swoje odzwierciedlenie w opiniach wyrazanych przez wladze samorzadowe. Oba miasta
uskarzaja sie na ktopoty z kongestia, bedaca po czesci wynikiem 100-procentowej dominacji
transportu kotowego. W przypadku Ostroteki poprawa komunikagji kolejowej zgtaszana jest
jako istotny postulat. Poza oméwionymi strefami uwage zwraca brak bezposredniego doste-
pu do polaczen pospiesznych w strefie zewnetrznej aglomeracji warszawskiej. Skorzystanie
z tych potaczen wymaga od mieszkaricow obszaréw podmiejskich podrézy przez Warszawe.
Jest to rozwiazanie nieefektywne. Brak dostepu do pociagéw pospiesznych jest szczegdlnie
widoczny w zachodniej czesci aglomeracji (Pruszkéw, Blonie).

Jeszcze gorzej przedstawia sie sytuacja w zakresie dostepnosci do komunikacji kolejowej
typu INTERCITY (ryc. 6). Sa to polaczenia zapewniajace dostep do innych (poza Warszawa)
duzych osrodkéw krajowych, w szczegdlnosci tych potozonych w sasiednich wojewddz-
twach. Na catym Mazowszu pociagi tego typu zatrzymujq sie wytacznie w Warszawie oraz
w Ciechanowie (wybrane sktady jadace w kierunku Gdariska). Ponadto, mieszkancy stre-
fy zewnetrznej wojewddztwa moga korzysta¢ z polozonych w poblizu jego granic stacji
w Dzialdowie (warminisko-mazurskie) i Kutnie (16dzkie). W kierunkach wschodnich i pét-
nocnych pociagi klasy INTERCITY nie kursuja wcale.

Wiaczenie pociagéw szybkich w obstuge wewnetrzng Mazowsza stoi oczywiscie w kon-
flikcie z zapewnieniem odpowiedniej predkosci w przejazdach miedzyaglomeracyjnych.
W praktyce wielu krajéow (nawet w sieciach Kolei Wielkich Predkosci) funkcjonuje jednak
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zachowanie dostepu do stacji subregionalnych przez wybrane sklady pociagéw (inne stacje
dla innych sktadéw). W wojewodztwie mazowieckim potencjalnymi stacjami, dla dzi$ dzia-
lajacych potaczenn INTERCITY, mogtyby by¢ Sochaczew i Nowy Dwér Mazowiecki. Jedng
z przeszkdd sa niewystarczajace dtugosci peronéw na tych stacjach. Oddzielnym zagadnie-

Ryc. 6. Dostepnosc¢ czasowa do sieci pociagow INTERCITY i ekspresowych
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niem jest ewentualne uruchomienie szybkich potaczen w kierunku Biategostoku, Lublina
i Kielc. Dla obstugi wewnatrzwojewddzkiej szczegoélnie wazny jest ostatni z wymienionych

kierunkow, gdzie pociagi typu INTERCITY mogtyby wdéwczas obstugiwac stacje w Radomiu,
a ewentualnie takze w Warce.

Ryc. 7. Dostepnos¢ do funkcjonujacych portéw lotniczych (potowa 2012 roku)
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Cale wojewodztwo mazowieckie pozostawato, jeszcze w pierwszej potowie 2012 roku,
w strefie oddziatywania portu lotniczego im. Fryderyka Chopina w Warszawie Okecie.
Jedynie na krancach zachodnich zaznaczata sie konkurencja ze strony portu 1édzkiego,
a na poinocno-zachodnich — ze strony Bydgoszczy. Konkurencyjna pozycja portu todzkie-
go wzrosta znaczaco po oddaniu do uzytku, taczacego oba miasta, odcinka autostrady A2.
Lokalizacja stotecznego lotniska powoduje, Ze jest ono lepiej dostepne z potudniowej czesci
wojewodztwa. Dla dojazdow od strony pétnocnej bariere stanowi aglomeracja warszawska
ijej niewydolny wewnetrzny uktad drogowy. W zasiegu 90 minutowego dojazdu miesci sie
m.in. osrodek radomski. Pozostale mazowieckie miasta subregionalne znajduja sie z reguty
poza izochrona 120 minut od najblizszego lotniska pasazerskiego.

Otwarcie, w potowie 2012 roku, portu lotniczego w Modlinie zmienito opisana sytuacje
(ryc.7), gtéwnie poprzez poprawe dostepnosci do portow lotniczych z pétnocnej i pétnocno-
zachodniej czesci regionu.

W zasiggu izochrony 90 minut znajda si¢ Ptock i Ciechandéw. Poza nia pozostaja nadal
Ostroleka i Siedlce. Zasieg strefy bardzo dobrej dostepnosci (30 minut) do Modlina be-
dzie znaczaco wiekszy niz dla Okecia, z uwagi na potozenie portu w strefie stabiej zalud-
nionej, mniej zurbanizowanej oraz, tym samym, nie zagrozonej permanentng kongestia.
W kierunku lotniska w Modlinie ciazy¢ bedzie cata péinocna czgs¢ Warszawskiego Obszaru
Metropolitalnego. Sposrod lotnisk, planowanych do realizacji w wojewddztwach osciennych,
poprawe dostepnosci do najblizszego portu lotniczego na terenie Mazowsza moga przynies¢
glownie Kielce (poprawa dostepu z krancéw potudniowych Mazowsza) i Szymany (poprawa
dostepu z Ostroteki i okolic). Wptyw ewentualnych obiektéw w Lublinie i Biatymstoku po-
winien by¢ ograniczony. Rzeczywista pozycja konkurencyjna lotnisk mazowieckich (zwtasz-
cza Okecia) bedzie jednak zawsze wzmacniana oferowana siatka potaczen.

Na rycinie 8 zestawiono skumulowana liczbe ludnosci, zamieszkata w obrebie okreslo-
nych izochron od poszczegdlnych elementéw infrastruktury transportowej (autostrad i drog
ekspresowych, kolei, wykorzystywanej przez pociagi pospieszne, i lotnisk). Pozwala to na
ogolna ocene dopasowania tejze infrastruktury do rozmieszczenia potencjalu demograficz-
nego. Wszyscy obywatele Mazowsza mieszkaja w odlegtosci pozwalajacej na dojazd samo-
chodem do autostrady lub drogi ekspresowej w przeciggu maksimum 2 godzin, do stagji,
na ktorej zatrzymuje sie pociag pospieszny — w przeciagu 90 minut i do portu lotniczego —
w przeciggu az 195 minut. Jezeli jednak przyjmiemy umownie, ze standardem powinna by¢
mozliwo$¢ dotarcia do nowoczesnej sieci drogowej oraz do pociagu pospiesznego w ciggu
30 minut, zas dotarcie na lotnisko - w przeciagu 60 minut, to okaze sig, ze wszystkie te kryteria
sq spetnione dla 1,5 mIn oséb (28% Mazowszan), przy czym najstabszym ogniwem okazuje
si¢ infrastruktura drogowa. Kryterium dla pociagéw pospiesznych jest juz bowiem spelnione
az dla 4,0 mIn (76%), zas dla lotnisk — w przypadku 2,7 mIn (52%) potencjalnych pasazerdw.
Pozytywny obraz, jaki otrzymujemy z tego typu analiz, jest jednak do pewnego stopnia po-
zorny. Wynika wprost z koncentracji ludnosci w Warszawskim Obszarze Metropolitalnym.
Jednoczesnie w strefach zewnetrznych wojewodztwa istnieja duze zwarte obszary, dla kto-
rych spetniony nie jest zaden z zatozonych standardéw. Naleza do nich przede wszystkim
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regiony Plocka i Ostroteki. W przypadku Siedlec spetnione jest jedynie kryterium komu-
nikacji kolejowej. Sposrédd wszystkich pozawarszawskich oérodkéw subregionalnych naj-
lepsza sytuacja, w zakresie dostepu do infrastruktury transportowej, notowana jest obecnie
w Radomiu. Otwarcie odcinkéw autostrady A2 (Strykow-Konotopa oraz obwodnica Miriska
Mazowieckiego) poprawia sytuacje Ptocka i Siedlec. Uruchomienie lotniska w Modlinie po-
prawia dostepnos¢ do infrastruktury z Ptocka i Ciechanowa. W kontekscie biezacych planéw
inwestycyjnych osrodkiem, z ktérego dostepnos¢ do infrastruktury nie poprawi sie¢ w naj-
blizszych latach, pozostanie Ostroteka.

Ryc. 8. Dostepnos¢ od obiektow infrastruktury w wojewddztwie mazowieckim
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Opinie przedstawicieli wladzy powiatowej o dostepnosci do infrastruktury trans-
portowej

Przedstawiciele wladz samorzadowych szczebla powiatowego w wigkszosci pozytyw-
nie oceniaja dostepnosc¢ transportem indywidualnym na szczeblu lokalnym. Zgodnie
z ich opinia, prawie wszystkie osrodki powiatowe sg dobrze dostepne drogowo z te-
renu podlegtej im jednostki. Gorsza oraz bardziej zréznicowana jest ocena transportu
publicznego. Za wyjatkiem nielicznych jednostek potozonych wzdluz magistralnych
i jednoczesnie modernizowanych linii kolejowych (np. Siedlce), dostepnos¢ w trans-
porcie kolejowym na terenie catego wojewddztwa ulega systematycznemu pogorsze-
niu. Ponadto transport kolejowy nie odgrywa praktycznie zadnej roli w przewozach
lokalnych. Powszechnie podkreslana jest zta organizacja transportu kolejowego. Jest
on, co najwyzej, wykorzystywany w dojazdach do Warszawy. W tej sytuacji o jakosci
transportu publicznego decyduja linie autobusowe. Na terenach gesto zaludnionych,
gdzie wystepuje znaczacy popyt na przewozy, sytuacja w tym zakresie na ogot oce-
niana jest jako zadawalajaca. Problemem saq natomiast peryferie wewnatrzpowiatowe,
gdzie do najmniejszych osiedli komunikacja przestata dociera¢ (czesto w efekcie pry-
watyzacji lokalnego przedsiebiorstwa PKS). Wtadze powiatowe zwracajq tez uwage na
niestabilnos¢ w rozktadach jazdy prywatnych przewoznikéw autobusowych. Zjawi-
ska takie prowadza do ograniczenia dostepnosci osrodkoéw powiatowych dla ludnosci
niedysponujacej samochodem osobowym (w tym zwlaszcza dla oséb starszych). Nie-
ktore jednostki gminne i powiatowe w odpowiedzi na te sytuacje organizuja lokalng
komunikacje samorzadowa (np. w Puttusku).

Z reguly gorsza jest ocena dostepnosci transportowej z powiatéw do osrodkéw sub-
regionalnych, a w szczegdlnosci do Warszawy. Podkresla sig, ze problem kongestii na
trasach wlotowych nie dotyczy wylacznie Warszawy. Jedna z najwazniejszych bola-
czek transportowych jest dostep do Warszawy, sygnalizowany zwtaszcza w osrodkach,
z ktérych duza czes¢ pracujacych dojezdza do stolicy (Wyszkow), ale takze w niekto-
rych, potozonych w wiekszej odlegtosci (Ostroteka, Przasnysz, Ciechanow). W tym
kontekscie, na wszystkich praktycznie kierunkach wymienia si¢ problem drég wlo-
towych do Warszawy. W zachodniej czesci regionu sygnalizowany jest takze problem
dostepnosci do Torunia w wojewddztwie kujawsko-pomorskim (kierunek dojazdow
do pracy i nauki). Wladze niektdrych jednostek dostrzegaja potrzebe nowych rozwia-
zan organizacyjnych o charakterze multimodalnym.

31
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Wiadze lokalne podkreslaja duzy wysilek inwestycyjny dokonany w ostatnich latach
na drogach gminnych i powiatowych. Niejednokrotnie same dostrzegaja jednoczesnie
mankamenty sposobu realizacji tych przedsiewzig¢, w tym rozdrobnienie inwestycji.
Pojawiaja sie postulaty, aby decyzje o finansowaniu inwestycji drogowych nie byty po-
dejmowane w trybie konkursowym (projekty unijne), tylko byty efektem celowego pla-
nowania na odpowiednim szczeblu administracji. Krytykowany jest takze ograniczony
zakres rob6t (wymiana samej nawierzchni). Wiadze zdaja sobie sprawe, ze trwatos¢
niektdérych dziatan bedzie ograniczona, zwtaszcza, ze po remontach drogi przejmuja
niekiedy czes¢ ruchu dalekobieznego. W tym kontekscie pojawiaja sie postulaty, aby
niektore odcinki zmienily swoja kwalifikacje administracyjng z drog powiatowych na
wojewodzkie.

Analiza wywiaddw, udzielonych przez wladze samorzadowe, wskazuje ponadto na
szerszy problem wlasciwej wymiany informacji o rozwoju sieci drogowej pomiedzy
poszczegdlnymi szczeblami administracji. Wtadze szczebla powiatowego w niekto-
rych os$rodkach nie majg wiedzy o skali inwestycji, prowadzonych na ich terenie za-
rowno przez wtadze gminne, jak i w ramach modernizacji drég wojewddzkich. Jest
to z pewnoscig czynnik niesprzyjajacy dobrej koordynacji planowania w zakresie
przedsiewziec transportowych. Istotnym problemem jest uszczuplanie Srodkow inwe-
stycyjnych w gminach, poprzez braki finansowe w zakresie innych kompetencji usta-
wowych tych jednostek. Prowadzilo to niekiedy do przesuwania srodkéw z subwengji
drogowej na oswiatowa.

Mimo probleméw warto podkresli¢, ze zdecydowana wiekszo$¢ powiatéw konse-
kwentnie modernizuje od kilku do kilkudziesieciu kilometréw drog kazdego roku.
Wszedzie zauwazalny jest wzrost wartosci infrastruktury drogowej w ostatnich 20 la-
tach. Pewne powiaty oceniaja go nawet na 80%. Niektore jednostki wyrazaja obawe
o mozliwosci kontynuacji procesu modernizacyjnego w warunkach ograniczen, odno-

$nie zadluzania si¢ jednostek samorzadowych.

Whioski

Przeprowadzona analiza, dotyczaca mazowieckiej infrastruktury transportowej, pozwa-
la na wypunktowanie kilku podstawowych wnioskéw i rekomendagji. System transportowy
Mazowsza jest zdominowany przez pozycje Warszawy, bedacej gtéwnym weztem transpor-
towym kraju oraz majacej liczne wewnetrzne problemy komunikacyjne. Pozycja i zarazem
dominacja Warszawy jest dla regionu korzystna w sensie makroekonomicznym. Dziata ona
takze pozytywnie na powigzania komunikacyjne w skali migdzynarodowej. Jednoczesnie,
w wymiarze regionalnym — stolica stata si¢ bariera rozwoju systeméw transportowych. Na
skutek czynnikdw historycznych, Warszawa zostata zmarginalizowana w systemie transpor-
towym Polski. Obecny proces inwestycyjny utrwala te sytuacje. Zta dostepnos¢ transporto-
wa stata si¢ czynnikiem powaznie ograniczajacym dalszy rozwoj aglomeracji. Pomniejszyto
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to takze role stolicy jako osrodka generujacego impulsy rozwojowe dla peryferyjnych czesci
Mazowsza. Czynnikiem sprawczym jest istnienie waskich gardet systemu drogowego na
trasach wlotowych do stolicy, a ponadto réwniez niewydolno$¢ organizacyjna (a czesto takze
techniczna) systemu kolejowego.

W systemie transportowym Mazowsza (szczegolnie w poludniowej czesci wojewddztwa)
utrzymuje sie bariera Wisty. Zaznacza si¢ brak okolo pieciu przepraw mostowych. Liczne
inwestycje na drogach lokalnych powoduja, Ze niejednokrotnie przejmuja one ruch z tras
krajowych i wojewddzkich, co prowadzi do ich przedwczesnego zuzycia. Modernizacje na
drogach powiatowych i gminnych przebiegaja sprawnie, ale sa nie do$¢ gruntowne (obejmu-
ja najczesciej tylko wierzchnig cze$¢ jezdni) i tym samym beda miaty ograniczong trwatos¢.
Inwestycje lokalne sq nadmiernie rozproszone przestrzenie, czemu sprzyja czynnik instytu-
gjonalny i polityczny réznych szczebli.

Na Mazowszu istnieja kierunki i nawiazujace do nich szlaki drogowe, ktore zostaty nie-
jako ,,zapomniane” przez planistéw. Nastapita tam znaczna dekapitalizacja sieci. Dotyczy
to np. drogi DK57, z Pultuska w kierunku Chorzeli i Szczytna. Sposréd osrodkow subre-
gionalnych najgorsza dostepnoscia do infrastruktury transportowej odznaczajg sie Plock
i Ostroleka, a w dalszej kolejnosci takze Siedlce. Rozwigzanie probleméw transportowych
tych miast to jedno z gtéwnych zadan regionalnej polityki transportowej. Z kolei — najlepiej
dostepnym transportowo osrodkiem subregionalnym jest Radom.

W wojewddztwie mazowieckim dostrzec mozna symptomy polaryzacji potrzeb inwesty-
cyjnych w transporcie. Z jednej strony sg one skoncentrowane w obrebie OMW (szczegolnie
trasy wlotowe, poprawiajace dostepnos¢ do stolicy), z drugiej - na terenach najbardziej pe-
ryferyjnych, w tym szczegoélnie na pétnocnych i wschodnich krancach regionu.

W wojewodztwie istniejg zwarte obszary pozbawione komunikacji kolejowej. Jej reak-
tywagcja pozostaje kwestia dyskusyjna. Wiasciwsze wydaje sie modernizowanie istniejacych
linii i zapewnienie ich integracji z zapleczem, poprzez system park and ride. Potrzebe takich
wlasnie rozwigzan dostrzegaja juz wladze samorzadowe szczebla lokalnego. Priorytetami
inwestycyjnymi w transporcie szynowym, poza inwestycjami szczebla krajowego, pozosta-
ja: a) usuniecie waskiego gardta w postaci jednotorowego odcinka Otwock-Pilawa na linii
Warszawa-Lublin; b) poprawa stanu infrastruktury oraz organizacji transportu kolejowe-
go pomiedzy Warszawa a Ostroteka. Potencjalnie pozadanym kierunkiem inwestycyjnym
jest budowa nowych, autonomicznych podmiejskich linii kolejowych. Z kolei potaczenia
INTERCITY obstuguja zbyt mato oérodkéw subregionalnych wojewddztwa. Infrastruktura
lokalna (stacje) powinna przynajmniej dopuszczac taka obstuge (w sensie technicznym).
W zakresie infrastruktury lotniczej - otwarcie lotniska w Modlinie poprawi dostepnos¢ do
sieci lotniczej w pdtnocnej czesci regionu. Powinno tez mie¢ istotna role aktywizujaca.

Czynnik instytucjonalny wydaje sie by¢ kluczowy w kontekscie stabnacej pozycji trans-
portu publicznego. Dotyczy to kolei (gtownie staba integracja z systemem komunikacji miej-
skiej Warszawy, zly stan taboru, wysokie koszty wydtuzania linii SKM), a takze komunikacji
autobusowej (prywatyzacja PKS, likwidacja nierentownych potaczen do najbardziej odda-
lonych i wyludnionych osiedli, prowadzaca do wykluczenia transportowego m.in. ludzi
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starszych). Wystepuja ponadto braki w koordynacji inwestygji transportowych z przemy-
stfowymi (np. projekty rozbudowy elektrowni w Ostrotece), a takze pomiedzy soba (w tym
obcigzenie drég lokalnych ciezkim transportem, zwigzanym z budowa tras wyzszego rzedu,
np. autostrad).

Przeprowadzona analiza prowadzi takze do bardziej ogdélnego wniosku, dotyczace-
go stanu infrastruktury transportowej na Mazowszu oraz jej wptywu na rozwoj regionu.
Elementy systemu transportowego nie sa wystarczajaco komplementarne w ukladzie za-
réowno gateziowym, jak i regionalnym i instytucjonalnym. Wystepuje niespdéjnos¢ pomiedzy
siecig kolejowa i drogowa oraz pomiedzy ukltadem komunikacyjnym stolicy, OMW i reszty
wojewodztwa. Naktada sie na nig niespdjnos¢ instytucjonalna w zakresie zarzadzania droga-
mi oraz pomiedzy spétkami realizujacymi transport szynowy. Wszystko to ogranicza rozwoj
regionu poprzez obnizenie efektywnosci podejmowanych inwestycji, ich nadmierna autono-
miczno$¢ i redukowanie efektu mnoznikowego. Dodatkowo, opisana niekomplementarnos¢
ulega systematycznemu zwiekszaniu, co jest, po czesci, efektem przyspieszenia procesu in-
westycyjnego. Dziatania odwracajace ten proces powinny sta¢ sie priorytetami regionalnej
polityki transportowej. Dotyczy to w pierwszej kolejnosci:

e integracji transportu miejskiego i podmiejskiego z transportem regionalnym i krajo-

wym, w tym:

a) rozszerzenia zasiegu systemu transportu publicznego, obstugujacego Warszawe i OMW;

b) budowy wlotowych odcinkéw nowoczesnych szlakéw drogowych;

c) wlaczenia lokalnych biegunéw wzrostu w zewnetrznej czesci OMW w zakres obstugi
krajowej komunikacji kolejowej;

e integracji transportu publicznego z indywidualnym (w tym rozwoju systemu park and
ride wraz z jednoczesnym wydluzeniem miejskiej komunikacji szynowej poza waskie
gardta drogowych tras wlotowych do Warszawy);

e integracji transportu szynowego z drogowym i lotniczym (w tym komunikagji kolejowej
z autobusowa na terenach peryferyjnych wojewddztwa).
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wanie dla Ministerstwa Rozwoju Regionalnego, zespét badawczy IGiPZ PAN.
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SUMMARY

The article includes some of the results of studies conducted within the project “Infrastructural management
and physical capital and the polycentricity development of Mazovia” (Development Trends of Mazovia Region). The
Mazovia region is characterised by the strongest spatial differentiation in Poland in terms of both economic and infra-
structural development. The mean values of the indexes of are usually the resultant of the situation in the capital region
and peripheral areas. For this reason, the study of transportation infrastructure was conducted within this article in a
comprehensive manner. Selected issues were presented in a complete and dynamic approach. In addition, an analysis of
the bottlenecks within the traffic system was carried out. Opinions concerning the infrastructure development included
in the interviews with local authorities at the district level were also presented. In the section devoted to spatial avail-
ability, the analysis of isochronous (time) accessibility was primarily used in relation to linear infrastructure (such as
railway network) as well as point wise (grid of points). The cumulative population sizes in isochrones were calculated
for each type of infrastructure. In the Mazovian voivodeship symptoms of polarisation can be observed in transport
investment needs. On one hand, they are concentrated within the Warsaw Metropolitan Area (especially the inlet routes
improving the access to the capital city), on the other in the most peripheral areas, especially on the northern and east-
ern outskirts of the region.
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