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Dostepnosc transportowa,

czyli jak ocenic za pomocg modelu potencjatu, ktore inwestycje

s3 hajwazniejsze?

Piotr Rosik, Tomasz Komornicki, Marcin Stepniak, Wojciech Pomianowski

Celem artykutu jest wskazanie mozliwosci jakie daje zastosowanie modelu potencjatu w ewaluacji ex post oraz ex ante inwestydji infrastrukturalnych

(w tym drogowych). Podano przyktady zastosowania modelu potencjatu w ujeciu dynamicznym (lata 2010-2015) dla wszystkich inwestycji na
autostradach i drogach ekspresowych w Polsce. Przedstawiono symulacje zmian dostepnosci w wyniku realizacji kilkunastu inwestycji drogowych oraz
wskazano na priorytetyzacje przedsiewzie¢ na podstawie przeprowadzonych analiz. W ostatniej czesci artykutu zilustrowano kartograficznie zmiany
wzgledne dostepnosci w wyniku realizacji trzech odcinkdéw autostrad i drég ekspresowych. Wyniki zobrazowano na poziomie gminnym. Do obliczer
wykorzystano aplikacje komputerowq OGAM, ktéra powstata w ostatnich latach w Instytucie Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania PAN
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Dostepnos¢ a dokumenty UE

Ocena inwestycji transportowych zaréwno
w Europie, jak i w poszczegdlnych krajach
cztonkowskich byfa tradycyjnie dokonywa-
na z punktu widzenia podstawowych para-
metréw sieci odnoszonych do wystepujace-
go, wzglednie prognozowanego, natezenia
ruchu. Podejscie takie posiadato okreslone
wady. Z zatozenia prowadzito ono do dalszej
rozbudowy systeméw  komunikacyjnych
w strefach najsilniej rozwinietych gospodar-
czo, wzglednie najgesciej zaludnionych.
Polityka transportowa na poziomie
wspodlnotowym sformutowana w roku 1992
w pierwszym White Paper [18] dotyczacym
polityki transportowej, zakfadata osigga-
nie celow zwigzanych z konkurencyjnoscia,
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spojnoscia (rozwojem regionalnym) i ochro-
na $rodowiska. Od poczatku byta ona kryty-
kowana jako oparta na paradygmacie nie-
ograniczonego wzrostu mobilnosci 0séb
i towaréw. Oponenci sugerowali, ze nieogra-
niczona mobilnos¢ nie jest celowa z powo-
dow spotecznych oraz ze wzgledu na po-
trzeby ochrony srodowiska [2]. Inni dostrze-
gali bardzo ograniczone szanse sterowa-
nego ograniczania mobilnosci [9], gtdwnie
7 uwagi na silne powiazania z systemami fi-
skalnymi i dochodami budzetéw wiekszosci
krajow rozwinietych.

Powyzsze dylematy mogty by¢ rozwigza-
ne wytacznie na drodze réznicowania regio-
nalnego (terytorializacji) polityki transpor-
towej. Rozwdj infrastruktury transportowe;j
zaczat by¢ postrzegany przez pryzmat sze-

rzej rozumianego popytu. Wykonane anali-
zy udowodnity, ze zrdznicowane przestrzen-
nie sg nie tylko tradycyjnie definiowane po-
trzeby transportowe. Wykazano, ze rowniez
efektywnos¢ inwestycji (rozumiana jako ich
wptyw na rozwdj gospodarczy) jest bardzo
rozna w poszczegoélnych jednostkach tery-
torialnych [17]. Dostepno$¢ przestrzenna
stata sie naturalnym wskaznikiem, pozwa-
lajgcym na ocene tej efektywnosci. Jest ona
obecnie powszechnie wykorzystywana za-
rowno podczas ewaluacji zakornczonych
programéw (np. programow operacyjnych
Unii Europejskiej) jak i do symulacji rezulta-
téw dziatart planowanych w przysztosci.

W roku 2010 w ramach dziatar Prezydencji
Wegierskiej przystapiono do przygotowania
nowej, zaktualizowanej Agendy Terytorial-
nej [1]. Horyzont czasowy tego dokumentu
okreslono na rok 2020. W Agendzie (wzgle-
dem jej poprzedniej wersji z roku 2007) na-
stapito przesuniecie priorytetéw z rozwo-
ju tranzytowych sieci TEN na poprawe do-
stepnosci w réznych skalach przestrzen-
nych. Jest to zmiana istotna poniewaz, nieja-
ko zmusza nas do kazdorazowego stawiania
pytan — komu stuzy¢ bedzie okreslona inwe-
stycja, oraz ktdre inwestycje najlepiej wspie-
rajg okreslone cele np. polityki regionalnej.
W potowie roku 2011 kontynuacja podje-
tych prac spoczeta na Prezydencji Polskiej.
W  Ministerstwie Rozwoju Regionalnego
przygotowano tzw. Background Document
[3], ktérego gtownym celem byta integracja
ogdlnoeuropejskich celéw rozwojowych za-
wartych w dokumencie Europa 2020 oraz
priorytetdw nowoprzyjetej Agendy Teryto-
rialnej [1]. Zaproponowany zostat zestaw
zagadnien, nazwanych umownie ,territorial
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keys", mogacych by¢ wyznacznikami teryto-
rializacji rozwoju. Jednym z nich stata sie do-
stepnosc przestrzenna.

Dostepnos¢ potencjatowa jako metoda
badania efektywnosci inwestycji
drogowych

W sensie metodycznym dostepno$¢ prze-
strzenna jest réznie definiowana. We wspot-
czesnych badaniach o charakterze aplika-
cyjnym mozna stosowac m.in. nastepujace
miary dostepnosci [6, 11]:

- dostepnos¢ rozumiana jako wyposaze-
nie regionu w infrastrukture transporto-
w3 (wyrazona np. gestoscig sieci drogo-
wej lub kolejowej),

- dostepnos¢ kumulatywna, wyrazona przez
sume celéw podrézy dostepnych w okre-
$lonej izochronie od Zrodfa podrézy,

- dostepnos¢ potencjatowa, uwzgledniaja-
ca wszystkie relacje pomiedzy okreslonym
zbiorem regiondéw, z uwzglednieniem ich
mas (wyrazonych ich ludnoscig, PKB lub
dowolnym innym wskaznikiem) oraz od-
legtosci czasowej podrézy miedzy tymi re-
gionami.

Do ewaluadji inwestycji transportowych
najczesciej stosowana jest dostepnos¢ po-
tencjatowa okreslona wzorem:

A =POP fit) +/ZPOPJ f(tu) M
gdzie:

A, — dostepnos¢ potencjatowa rejonu komu-

nikacyjnego (gminy) i,
POP. — liczba ludnosci w rejonie komunikacyj-
nym (gminie) i,
POP. - liczba ludnosci w rejonie komunikacyj-
nym (gminie) j,
t. — czas podrézy/przewozu wewnetrznej(go)
w rejonie komunikacyjnym i,

t, —czas podrézy/przewozu miedzy rejonami

komunikacyjnymiiorazj.

Dostepnos¢, w tym dostepnos¢ oblicza-
na z wykorzystaniem modelu potencjatu
byfa przedmiotem wielu interesujacych prac
[4, 5,10, 16]. Jednak jak dotad nie osiggnie-
to mozliwosci analizy zmian dostepnosci dla
catego kraju na poziomie gminnym. Obli-
czenie wskaZnikéw dostepnosci potencjato-
wej na poziomie gminnym wymaga bowiem
posiadania petnej sieci drég krajowych, wo-
jewddzkich oraz najwazniejszych powiato-
wych i gminnych potrzebnych do obliczenia
petnej macierzy najkrotszych Sciezek przejaz-
du miedzy dowolng parg weztéw (osrodkdw
gminnych) w modelu. Czasy podrézy zosta-
ty obliczone na podstawie modelu predko-
$ci ruchu rozwinietego w IGiPZ PAN wykorzy-
stujacego kilkanascie kategorii drég oraz kilka
parametréw warunkujacych predkos¢ na kil-
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kunastu tysigcach odcinkéw sieci drogowej
w Polsce (szczegdtowy opis modelu predko-
$ci ruchu w [11]. Nastepnie wykorzystano al-
gorytm najkrotszej sciezki przejazdu miedzy
dowolng parg gmin w Polsce.

Przeliczenie macierzy czasow przez wiel-
kos¢ masy przypisanej do weztéw (np. liczby
ludnosci w gminach), obliczenie wielkosci
wskaZnika dostepnosci potencjatowej przed
oraz po oddaniu danej inwestycji, pozwa-
la na stosunkowo proste, procentowe okre-
$lenie poprawy wskaznika w danej jednost-
ce terytorialnej na skutek zrealizowania kon-
kretnej inwestycji.

Prace dotyczace tematyki dostepnosci
z wykorzystaniem modelu potencjatu trwa-
ja w IGIPZ PAN od okoto 2008 r. W ostat-
nich latach dokonano duzego postepu two-
rzac m.in. podstawy do monitoringu zmian
dostepnosci drogowej w okresach piecio-
letnich w Polsce, a takze w ramach aplika-
¢ji komputerowej OGAM (Open Graph Ac-
cessibility Model), stworzono otwarte na-
rzedzie umozliwiajace analize dostepnosci
w dowolnych konfiguracjach oraz sieciach.
Z wiekszoscig projektéw oraz najwazniej-
szymi publikacjami zwigzanymi z postepu-
jacymi pracami Czytelnik ma mozliwos¢ za-
poznania sie na stronie internetowej: http://
www.igipz.pan.pl/accessibility/pl/ [19].
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Zmiany dostepnosci potencjatowe;j
w latach 2010-2015

W Polsce badania dostepnosci potencjato-
wej sg obecnie wykorzystywane przez Mi-
nisterstwo Rozwoju Regionalnego m.in. do
ewaluacji zakoriczonych projektéw infra-
strukturalnych (ewaluacja ex post) oraz pro-
gnozy efektéw przysztych inwestycji (ewa-
luacja ex ante). Przyktadowy efekt realizacji
inwestycji drogowych w latach 2010-2015
dla wzrostu dostepnosci krajowej pokaza-
nonarys. 1.Lata 2010-2015 sg jednym z kil-
ku podokreséw monitoringu dostepnosci
transportowej wykonanego w IGiPZ PAN
w2012 1. [14].

W latach 2010-2015 realizowane s3 in-
westycje w ramach perspektywy finanso-
wej 2007-2013 (oraz i inne jak np. odcinek
autostrady A2 Swiecko-Nowy Tomysl finan-
sowany ze S$rodkéw prywatnych). Okres
ten charakteryzowat (i nadal charakteryzu-
je w chwili powstawania tego opracowa-
nia) bezprecedensowy rozwdj infrastruktu-
ry drogowej. Mozna zatozy¢, ze mimo pro-
blemoéw budzetowych do 2015 r. zosta-
na ukonczone prace na brakujgcym frag-
mencie autostrady A4 (odcinek do granicy
z Ukraing). Pétnocna cze$¢ wojewddztwa
podkarpackiego zyskuje réwniez na realiza-

1. Zmiana wzgledna dostepnosci potencjatowej w wyniku realizacji inwestycji drogowych
w latach 2010-2015, Zrédto: [14]
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cji odcinkdw drogi ekspresowej S19 w oko-
licy Rzeszowa. To wojewddztwo podkarpac-
kie jest najwiekszym beneficjentem (w uje-
ciu wzglednym) rozbudowy infrastruktury
w latach 2010-2015.

Z kolei w ujeciu bezwzglednym najwyz-
szy wzrost dostepnosci wida¢ w centralnej
Polsce, w wojewddztwie todzkim, ale row-
niez w mazowieckim i kujawsko-pomor-
skim, gtéwnie dzieki zaktadanemu ukoncze-
niu autostrady A1 miedzy Toruniem a Tu-
szynem, oddaniu do uzytkowania kluczo-
wego odcinka autostrady A2 miedzy to-
dzig a Warszawa oraz zaktadanego ukon-
czenia na catym przebiegu od Wroctawia do
todzi oraz od Piotrkowa Trybunalskiego do
Mszczonowa drogi ekspresowej S8. Koryta-
rzowy rezultat wzrostu dostepnosci zauwa-
zalny jest rowniez wzdtuz pétnocnego od-
cinka drogi ekspresowej S7, a takze w wo-
jewddztwie lubuskim, gdzie widoczny jest
efekt ukoriczenia autostrady A2 do granicy
polsko-niemieckiej oraz drogi ekspresowej
S3 miedzy Gorzowem Wielkopolskim, a Su-
lechowem, co daje bardzo wysokie wzgled-
ne zmiany dostepnosci w wojewddztwie lu-
buskim.

Ponadto punktowe zmiany dostepnosdi,
czesto kluczowe dla lokalnych rozwigzan
komunikacyjnych obserwuje sie dzieki in-
westycjom w Warszawie (drogi ekspresowe
S8 1 52), obwodnicy autostradowej Minska
Mazowieckiego, odcinkowi drogi ekspre-
sowej S8 Jezewo-Biatystok, obwodnicy Lu-
blina Kuréw-Piaski w ciggu drogi S17, inwe-
stycjom na Gérnym Slasku (w szczegolnosci
ukoriczenie potudniowego odcinka auto-
strady A1 i kolejnych fragmentéw drogi eks-
presowej 569), a takze w okolicach Pozna-
nia (efekt oddania do uzytkowania wschod-
niej i wiekszej czesci zachodniej obwodni-
cy miasta w ciggu drég ekspresowych S5
iS11).

Nalezy zaznaczy¢, ze mimo bardzo wyso-
kiego wzrostu dostepnosci w okresie 2010-
2015 narelatywnie duzym obszarze kraju, na
relatywnie stabo dostepnym Pomorzu Srod-
kowym oraz na Mazurach i Suwalszczyz-
nie wzrost dostepnosci byt niewielki. Woje-
wodztwa lubelskie, podlaskie oraz zachod-
niopomorskie w niewielkim stopniu popra-
wity swojg dostepnos¢. Oczywiscie, w po-
rownaniu do lat wczesniejszych i one zano-
towaty postep w tym zakresie, jednak rézni-
ce w dostepnosci miedzy najlepiej (central-
na Polska) i najstabiej dostepnymi obszara-
mi kraju w okresie 2010-2015 nie zmniejszy-
ty sie znaczaco, a raczej symbolicznie. Rela-
tywnie mniejsza skala poprawy dostepnosci
zostafa tez zanotowana w regionach, gdzie
kluczowe inwestycje powstaty juz wczedniej
(opolskie, dolnoslaskie).

20

Symulacje efektéw poszczegélnych inwe-
stycji drogowych

Za pomocg dostepnosci potencjatowej
mozna réwniez mierzy¢ efekty zmian jakie
nastepuja w wyniku realizacji poszczegél-

nych inwestycji drogowych, a nastepnie na
dalszym etapie badania poréwnywac efekty
tych inwestycji miedzy odcinkami sieci. Po-
réwnanie moze prowadzi¢ do wskazania re-
komendacji w zakresie priorytetyzacji dzia-
tan inwestycyjnych.

Tab. 1: Zmiany dostepnosci potencjatowej w Polsce i poszczegdinych wojewddztwach w rezultacie
budowy nieistniejgcych w 2011 r. odcinkéw autostrad i drég ekspresowych (stan na 2011 r.)

Skrot nazwy autostrady lub drogi ekspresowej

Obszar zmian
Al A2(52) M S3 S5

Polska 321 1,50 1,20 057 1,20
Dolnoslaskie 079 094 061 237 1,92
K:(‘;n"frt‘l’“e 668 041 003 006 2%
Lubelskie 055 348 275 007 000
Lubuskie 033 341 036 312 17
tédzkie 565 200 017 012 0717
Matopolskie 246 0,03 3,21 026 0,31
Mazowieckie 2,48 3,08 0,06 0,06 0,08
Opolskie 265 020 08 051 1,01
Podkarpackie 084 01 874 0,5 0,07
Podlaskie 1,02 237 000 004 0,04
Pomorskie 5,01 0,11 004 014 286
Slaskie 587 007 09 02 037
Swietokrzyskie 1,80 0,14 0,86 0,11 0,06
V;’;a’;?]'r"i':: 244 027 000 000 109
Wielkopolskie 1,42 2,1 0,19 0,49 3,34
Zachodniopomorskie 1,24 0,68 0,13 3,64 0,94

0.8 0,724

0.7

0,6

0,5 0,445

0,406
04

{521

' 0,334

0.3 0,279

0,2 0,150 0,107

01 0,050 I I 0 /085
0

S6 S7 S8 10 SN S17 $19

015 162 153 04 1,17 036 048
003 021 317 000 040 003 0,03
006 032 02 199 08 018 0,09
000 146 040 022 007 443 3,70
010 007 046 016 062 010 0,03
000 036 3% 007 070 012 0,02
000 373 041 003 08 000 034
000 302 19 068 008 05 054
000 028 164 000 237 003 003
000 070 007 007 020 05 415
004 131 523 033 004 025 319
1,20 264 018 067 1,80 014 OMN
000 051 067 000 214 000 0,05
000 52 036 008 019 006 036
019 419 105 043 012 023 039
003 005 15 046 454 008 0,03
214 017 021 244 372 009 0,00

0,303
0,221

510 511 517 519

2. /miana dostepnosci potencjatowej terytorium Polski na 100 km pozostatej do wybudowania trasy
(w procentach)
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W tabeli 1 zestawiono efekty poszcze-
golnych inwestycji drogowych (w skali kra-
ju oraz wojewddztw) wyrazone w procen-
towej zmianie wskaznika dostepnosci. Na-
lezy przy tym zaznaczy¢, ze podany przy-
ktad symulacji poszczegdlinych inwestycji
drogowych zostat obliczony dla stanu sie-
ciw 2011 r. Ponadto wykorzystano wskaz-
nik dostepnosci na poziomie powiatowym
0 nieco innej podstawie metodycznej (inne
podejscie do roli potencjatu wtasnego oraz
inny ksztatt funkcji oporu przestrzeni) od
wskaznika opisanego we wzorze w niniej-
szym artykule. Mimo pewnych réznic me-
todycznych podjeto jednak decyzje o wy-
korzystaniu niniejszego przyktadu dla zo-
brazowania sity wskaznika dostepnosci po-
tencjatowej przy okredlaniu efektywnosci
poszczegdlnych inwestycji drogowych.

Skala zmian jest wyraznie najwieksza
w przypadku autostrady A1, a nastepnie
dla dwoch innych szlakéw potudnikowych
S51S7 oraz autostrady A2. Zaskakujgco wy-
soka jest réwniez pozycja drogi ekspreso-
wej S11 (poréwnywalna z efektem dokon-
czenia autostrady A4). Wyraznie mniejsze
sg oczekiwane efekty budowy tras rokado-
wych wzgledem granic Polski (53, 5191 S6),
a takze drog S17 (z uwagi na mniejszg dtu-
gos¢) oraz S10 (tab. 1).

Aby w sposob w petni prawidtowy po-
réownac potencjalny ogdlny efekt badanych
inwestycji, nalezy wartos¢ wskaznika od-
nie$¢ do dtugosci trasy. Zestawienie takie
zaprezentowano na rys. 2. Na jego podsta-
wie mozliwe jest hierarchiczne uporzadko-
wanie znaczenia poszczegdlnych inwesty-
cji. Niekwestionowanym ,liderem” pozosta-
je autostrada A1 (kazde 100 km trasy daje
wzrost wskaznika dostepnosci dla Polski
0 0,7%). Powodem tak wysokiej efektywno-
$ci jest w duzej mierze jej rola w potacze-
niu Warszawy i Konurbacji Gérnoslaskiej.
Jako wysoce efektywne inwestycje wymie-
ni¢ nalezy takze dokonczenie tras A2 i A4
oraz droég ekspresowych S5, S7 i S8. Rola
pozostatych szlakow jest wyraZznie mniej-
sza. Sposréd szlakéw rokadowych najbar-
dziej efektywna okazata sie droga S3. Cha-
rakterystyczna jest takze wieksza potencjal-
na efektywnos¢ drogi S17 (Warszawa-Lu-
blin) niz catego rokadowego szlaku S19.

Jako istotng informacje pozyskang
z przeprowadzonych symulacji uznac trze-
ba takze znaczne oddziatywanie na tereny
peryferyjne inwestycji potozonych w bar-
dziej centralnych regionach kraju [15]. Przy-
ktadem moze by¢ wptyw budowy drogi S7
na poprawe dostepnosci w Polsce wschod-
niej (@z po granice z Rosja, Biatorusig i Ukra-
ing!) oraz drogi S5 w Polsce zachodniej (az
po granice niemiecka). Przeczy to popu-
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listycznej tezie, ze koncentracja inwesty-
cji infrastrukturalnych na szlakach pomie-
dzy najwiekszymi metropoliami jest dzia-
taniem wbrew interesom innych regio-
now (zwtaszcza ubozszych). Takze ostatecz-
na ocena roli wspomnianych droég rokado-
wych (jak S3 i S19) powinna by¢ dokony-
wana na zasadzie poréwnania ich wptywu
na dostepnos¢ takich regionéw jak woje-
wodztwo lubuskie lub lubelskie wzgledem
efektéw wywotanych przez inwestycje al-
ternatywne.

WyraZnie wieksze i bardziej rozlegte
przestrzennie efekty budowy autostrad niz
drég ekspresowych dowodzg istotnosci

s T

wiaz 2 roga skaprosowy Voo i

=a Marki b et LA
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roznicy w maksymalnej predkosci kodek-
sowej (20 km/h). Mozna zatozy¢, ze gdy-
by efekt tras A1 i S7 poréwnywac przy wy-
korzystaniu w modelu tej samej predko-
$ci maksymalnej to réznice pomiedzy nimi
byty bardzo mate, lub nawet droga S7 oka-
zataby sie inwestycjg bardziej efektywna.
Stanowi to do$¢ mocne uzasadnienie dla
stopniowego podnoszenia parametrow
niektérych szlakéw do standardu autostra-
dy, a przede wszystkim do zmiany parame-
trow docelowych tras, ktérych budowa nie
zostata jeszcze podjeta.

W wyniku dalszych prac nad tematy-
ka dostepnosci potencjatowej podjeto sie

b | 1‘. S L gt r
" P EATOWRCE L | T L e T
'\_’.'b.-‘?:;.:. .? -wﬁ:' o
-.L -."':; Fih /
53 Gorztw Wikp - Sulechiny W i wiag
o LS

3. Zmiany dostepnosci potencjatowej gmin w wyniku realizacji odcinkdw autostrad
i drég ekspresowych, Zrédto: [13]
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Zagadnienia o

w Instytucie IGiPZ PAN w drugiej potowie
2011 r. réwniez zbadania wptywu poszcze-
golnych inwestycji na dostepnos¢ gmin

w Polsce [11, 13]. Skonstruowano nowa

aplikacje (otwarte narzedzie do analizy do-

stepnosci potencjatowej) o nazwie OGAM

(Open Graph Accessibility Model, ktéra po-

zwala na analize zmian dostepnosci w wy-

niku realizacji poszczegdlnych inwestycji
drogowych na poziomie gminnym w ukta-
dzie europejskim, krajowym lub regional-
nym. Wybrano szes¢ takich inwestycji, kto-
rych ukonczenie planowane jest w latach

2007-2013. Nalezg do nich:

- fragment autostrady A2 Strykéw-Konoto-
pa wraz z drogg ekspresowg S8 Konoto-
pa-Marki i drogg ekspresowg S2 Konoto-
pa-Putawska,

- fragment autostrady A4 Szaréw-Korczowa,

- fragment autostrady A1 Nowe Marzy-Stry-
kow,

. fragment drogi ekspresowej S3 Gorzow
Wikp.-Sulechdw,

- fragment drogi ekspresowej S8 Wroctaw-
Sycéw wraz z autostradowg obwodnicg
Wroctawia,

. fragment drogi ekspresowej S17 Kurdw-
Piaski.

Zasieg oddziatywania inwestycji zalezy
oczywiscie od przyjetych zatozeri metodo-
logicznych, w tym od zatozonej dtugosci po-
drozy (dla podrézy dtugich zasieg oddziaty-
wania inwestycji na zmiany dostepnosci jest
odpowiednio wyzszy) oraz od uwzglednia-
nia tzw. potencjatu wiasnego gminy.

Podsumowanie

Dostepnos¢ potencjatowa, ze wzgledu na
swoj uniwersalny charakter, jest metoda
badawcza pozwalajacg na wielokryterialng
analize zmian dostepnosci jednostek prze-
strzennych, np. gmin lub powiatow w wy-
niku realizacji zarbwno pojedynczych inwe-
stycji infrastrukturalnych, jak i catych pro-
gramow inwestycyjnych. Analizy zmian
dostepnosci potencjatowej pozwalaja na
zZnacznie szersze spojrzenie na ewaluacje
inwestycji infrastrukturalnych niz to bazuja-
ce jedynie na usuwaniu tzw. waskich gar-
det systemu (odcinkéw charakteryzujacych
sie niskg przepustowoscia i wysokim nate-
zeniem ruchu, przede wszystkim ruchu cie-
zarowego) [7, 8, 12]. Badanie zmian dostep-
nosci jest uzupetniajace (komplementarne)
do analiz zmian natezenia ruchu na sieci. Z
tego wzgledu wiasciwa ocena efektywno-
$ci polityki transportowej, zarbwno w kon-
tekscie pojedynczych inwestycji jak i tez ca-
tych programéw oraz strategii rozwoju in-
frastruktury powinna uwzglednia¢ zaréw-
no potrzeby wynikajace z likwidacji konge-

ﬁrzeglqd komunikacyjny

ladowe

stii, jak i zwiekszenia dostepnosci. Najcze-
$ciej inwestycje likwidujace kongestie, np.
na drogach prowadzacych do aglomeracji,
w sgsiedztwie obszardow metropolitalnych
sg jednoczesnie tymi, ktore w najwiekszym
stopniu przyczyniaja sie do zwiekszenia do-
stepnosci (w podrézach krotkich — gtéwnie
w uktadach aglomeracyjnych, w podrézach
dtugich - réwniez dla regionéw peryferyj-
nych). <
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