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4. OCENA UWARUNKOWAN POPYTOWYCH
W TRANSPORCIE

4.1. Ruch drogowy

4.1.1. OgdIne uwarunkowania rozktadu ruchu

W Polsce zrodtem danych o ruchu drogowym jest Generalny Pomiar Ruchu
wykonywany na zlecenie Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad do 5 lat
na zamiejskiej (poza miastami na prawach powiatu) sieci drog krajowych i wojewodz-
kich (pomiar ruchu na autostradach i drogach ekspresowych ma miejsce réwniez
w miastach na prawach powiatu). Ostatni pomiar ruchu, ze wzgledu na pandemie
COVID-19 miat miejsce wyjatkowo w latach 2020-2021. Wyniki pomiaru przedsta-
wiono na ryc. 4.1.

GENERALNY POMLAR RUCHU 2020/21
SREDNI DOBOWY RUCH ROCZNY PQJAZDOW SILNIKOWYCH
A DROGACH KRAJOWYCH

Ryc. 4.1. Sredni dobowy ruch roczny pojazdéw silnikowych na drogach krajowych (2020/2021)

Zrodlo: Generalny Pomiar Ruchu [GPR 2020/2021]; [https://www.gov.pl/web/gddkia/generalny-pomiar-
ruchu-20202021].
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W ostatnich latach majg miejsce nastgpujace ogolne uwarunkowania:

*» ruch drogowy w coraz wigkszym stopniu koncentruje si¢ w aglomeracjach i w
ciggach drog migdzynarodowych, w tym przede wszystkim na autostradach i na
drogach ekspresowych (te dwie ostatnie kategorie drég odpowiadaja za ponad
50% pracy przewozowej realizowanej na sieci drog krajowych);

* w wyniku pandemii COVID-19 znacznie przyspieszyly trendy z poprzednich lat,
przede wszystkim w zakresie wzrostu udzialu ruchu samochodow dostawczych
(wzrost ruchu na drogach krajowych o 42% w latach 2015-2020/21 jako efekt
wzrostu popularno$ci handlu on-line) oraz spadku ruchu autobuséw jako efekt
ograniczen w transporcie zbiorowym (ponad dwukrotny spadek ruchu na drogach
krajowych w latach 2015-2020/2021);

» staly wzrost ruchu w ostatniej dekadzie samochodéw osobowych i samochodow
cigzarowych z przyczepami — odpowiednio w latach 2010-2015 i 2015-2020/
2021 — 17% i 22% dla samochodow osobowych i 18% 1 18% dla samochodow
cigzarowych z przyczepami.

Ze wzgledu na fakt koncentracji ruchu na intensywnie rozbudowywanej sieci drog
ekspresowych i autostrad na poziomie regionalnym mozna spodziewac si¢ najwick-
szych zmian w rozktadzie ruchu drogowego wilasnie w tych wojewodztwach, gdzie
planowane s3 oddawane kolejne odcinki sieci drog wyzszych klas, w szczegdlnosci
tam, gdzie beda powstawac nowe ciagi drogowe zastgpujace dotychczasowe ciagi drog
jednojezdniowych. Na poziomie poszczegdlnych regiondow zauwazalne sg istotne zmia-
ny wynikajace z oddawania kolejnych odcinkow sieci, ktore beda miaty miejsce
w szczego6lnosci:

* na pograniczu wojewodztw podlaskiego i warminsko-mazurskiego w wyniku
oddawania w latach 2022-2023 brakujacych odcinkéw tzw. Via Baltica (droga
ekspresowa S61) umozliwiajacej transport oséb i przede wszystkim towarow
migdzy Rosjg i krajami baltyckimi a Polskg i Europa centralng (skala efektu
bedzie w duzym stopniu zalezna od sytuacji geopolitycznej); w wojewodztwie
warminsko-mazurskim w dtuzszym okresie, zapewne po 2025 r. mozna spodzie-
wac si¢ rOwniez intensyfikacji dziatan zwigzanych z drogg ekspresowa S16 (mig-
dzy Olsztynem a Elkiem), a takze droga ekspresowa S5 na odcinku mig¢dzy
Grudzigdzem a Ostroda; z kolei w wojewddztwie podlaskim w latach 2024-2025
czeka region duzo inwestycji zwigzanych z oddawaniem kolejnych odcinkéw
drogi ekspresowej S19 (Via Carpatia);

* w wojewodztwie pomorskim w wyniku realizacji w latach 2022-2025 (i w p6z-
niejszych) brakujacych fragmentow drogi ekspresowej S6 taczacej Trojmiasto ze
Stupskiem i Koszalinem, ale réwniez umozliwiajacej rozprowadzenie ruchu tu-
rystycznego wzdtuz pobrzeza Battyku, rowniez z wykorzystaniem Obwodnicy
Metropolitalnej Trdjmiasta;

* w wojewodztwie kujawsko-pomorskim w wyniku ukonczenia w 2022 r. ostat-
niego brakujacego odcinka drogi ekspresowej S5 umozliwiajacej bezkolizyjny
przejazd dla kierowcow w potaczeniu funkcjonalnym Trojmiasto—Poznan—Wroc-
taw/Berlin; po 2025 r. mozna spodziewac si¢ rOwniez oddania do uzytkowania
kluczowego odcinka drogi ekspresowej S10 taczgcej Bydgoszcz z Toruniem;
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* w wojewoOdztwie zachodniopomorskim duze zmiany w krotkim okresie (do
2025 r.) beda wynika¢ z prac prowadzonych na drodze ekspresowej S11 miedzy
Szczecinkiem a Koszalinem (skrocenie podrdzy turystycznych migdzy Poznaniem
a Baltykiem), a takze w wyniku oddania ostatnich odcinkéw drogi ekspresowej S3
na wyspach Wolin i Uznam; w dtuzszym czasie (prawdopodobnie przed 2030 r.)
mozna oczekiwac rowniez przyspieszenia prac nad pozostatymi odcinkami drog
ekspresowych S10 i S11 przecinajgcych wojewddztwo;

* w potudniowo-zachodniej Polsce, tj. w wojewoddztwach lubuskim i dolnos§laskim
poprawa nastapi w polaczeniu funkcjonalnym migedzy Wroctawiem i Berlinem
w wyniku modernizacji autostrady A18 na jej zachodnim, granicznym odcinku
(lata 2022-2023); w wojewodztwie dolnoslgskim bedzie realizowany réwniez
graniczny odcinek drogi ekspresowej S3 (migdzy Bolkowem a Lubawka), a w
dalszej perspektywie czasowej — takze droga ekspresowa taczaca Wrocltaw
z Klodzkiem;

* w wojewodztwie wielkopolskim w zasadzie brak jest wickszych planowanych
inwestycji w najblizszych latach mogacych w istotny sposob wptyna¢ na rozktad
ruchu drogowego; pojedyncze, raczej krotkie odcinki drogi ekspresowej S11 sg
w potowie 2022 r. na etapie decyzji Srodowiskowych; fragment drogi ekspresowej
S11 w postaci obwodnicy Olesna powstanie natomiast w 2023 r. w wojewodztwie
opolskim;

* w wojewddztwie todzkim w 2022 r. znacznej poprawie ulegnie waskie gardlo
systemu drogowego centralnej Polski, przenoszaca bardzo duzy ruch tzw. gier-
kéwka, na odcinku autostrady Al migdzy Piotrkowem Trybunalskim a Kamien-
skiem; w dtuzszej perspektywie czasu spodziewac si¢ nalezy duzych inwestycji na
wschod od Piotrkowa Trybunalskiego w postaci drog ekspresowych S12 (w kie-
runku Radomia) i S74 (w kierunku Kielc), ktore w przysztosci moga przenosié
duzy ruch migdzy potudniowo-wschodnig a centralng Polska; w 2023 r. planuje
si¢ rowniez ukonczenie ringu todzkiego (droga ekspresowa S14);

* w wojewddztwie $laskim kluczowa inwestycja beda w najblizszych latach prace
na drodze ekspresowej S1 mig¢dzy konurbacjg goérnoslaska a Bielsko-Biata;
w diluzszej perspektywie czasu waznym polaczeniem, bedacym w potowie
2022 r. na etapie decyzji sSrodowiskowej bedzie droga ekspresowa S52 stanowiaca
alternatywne do istniejacych i krotsze potaczenie aglomeracji krakowskiej
z Bielsko-Bialg oraz granicg z Czechami i Stowacjg;

* w wojewddztwie mazowieckim do najwazniejszych inwestycji naleza te realizo-
wane w szeroko rozumianej aglomeracji warszawskiej, w tym realizacja brakuja-
cych odcinkéw drogi ekspresowej S7 miedzy Plonskiem a Zakroczymiem (na
péinoc od Warszawy), a takze miedzy droga ekspresowa S2 a Tarczynem,; ten
ostatni odcinek ma by¢ ukonczony juz w 2022 r.; w latach 2023-2024 oddawane
beda kolejne odcinki autostrady A2 na wschod od Minska Mazowieckiego w kie-
runku Siedlec i Bialej Podlaskie;j;

* w wojewodztwie Swietokrzyskim w dhuzszej perspektywie czasu realizowana
bedzie droga ekspresowa S74 (poszczegbdlne fragmenty beda oddawane juz
w 2025 r., ale nie wplyng one istotnie na zmiany potaczen funkcjonalnych i ewen-
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tualne przenoszenie ruchu); mozna spodziewac si¢ jednak duzego wzrostu ruchu
w wyniku poprawy w kierunku pdtnoc-potudnie, tj. przeniesienia duzej czeSci
ruchu miedzy Warszawa a Krakowem i Zakopanem z trasy A1/A2 na droge
ekspresowg S7 w wyniku realizacji w latach 2023-2024 brakujacych odcinkéw
trasy migdzy granicg wojewodztwa malopolskiego z wojewddztwem Swigtokrzy-
skim a Krakowem, w tym poéinocnej obwodnicy Krakowa;

* w wojewodztwie lubelskim istnieje duza niewiadoma co do termindéw realizacji
brakujacych elementow sieci drog ekspresowych; poszczegdlne odcinki drog S19,
S12 lub S17 beda realizowane w latach 2022-2025, jednak prawdopodobnie
w krotszej perspektywie bedzie brakowato tzw. efektu sieciowo$ci; waznym od-
cinkiem oddanym w 2024 r. bedzie polaczenie Lubartowa z Lublinem; kluczowa
inwestycja, w zasadzie ukonczong w potowie 2022 r. jest trasa S19 migdzy
Rzeszowem a Lublinem, ktora znacznie skrocita podréz migdzy Warszawg a sto-
licag Podkarpacia;

* w wojewodztwie podkarpackim w latach 2025-2026 planuje si¢ oddanie wy-
branych odcinkéw drogi ekspresowej S19 migdzy Rzeszowem a granicg ze Sto-
wacja, pozostate odcinki znajdujg si¢ w potowie 2022 r. w przetargu, a ze
wzgledu na trudno$ci w terenie (obszar gorski) ich realizacja moze by¢ odro-
czona w czasie.

Mozna wnioskowacé, ze prowadzone aktualnie inwestycje drogowe w duzym stop-
niu bgda miaty wpltyw na zmiany przestrzennego rozktadu ruchu tylko w niektérych
regionach. Na tym etapie rozwoju sieci nie beda to jednak spektakularne zmiany, moze
z wyjatkiem trasy S61, ktéra w znaczny sposob wptynie na zmniejszenie ruchu samo-
chodow cigzarowych na mocno obcigzonej drodze krajowej nr 8 migdzy Biatymsto-
kiem a Augustowem.

4.1.2. Ruch samochodow osobowych

W analizie ruchu ogétem, w ramach ktoérego dominuje ruch samochodéw osobo-
wych istotne w Regionalnym Planie Transportowym jest zwrocenie uwagi na te odcinki
zamiejskiej sieci drog krajowych i wojewodzkich, na ktérych $redniodobowy ruch
przekracza 15 tys. pojazdow. Z punktu widzenia wladz wojewodztwa moze to by¢
warto$¢, przy ktorej warto lobbowaé za zwigkszeniem przepustowosci tych odcinkow,
np. do standardu 2x2. Warto réwniez obserwowaé trendy roczne na wybranych od-
cinkach sieci, na ktorych zlokalizowane sg tzw. stacje ciagtych pomiarow ruchu. Moz-
na wtedy obserwowac zjawiska, ktore w ramach wykonywanego co 5 lat Generalnego
Pomiaru Ruchu moga umkna¢ uwadze. Regionalne Plany Transportowe sa rowniez
konczone przed ogloszeniem wynikow GPR, a stacje ciagtych pomiaréw ruchu ukazuja
zjawiska w trybie corocznym. Przykladem moze by¢ sukcesywny spadek ruchu na
drodze nr 51 na odcinku migdzy granicg panstwa a Bartoszycami (ryc. 4.2), co byto
zwigzane z konsekwencjami aneksji Krymu i wojny w Donbasie w postaci zawieszenia
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Ryc. 4.2. Natezenie ruchu wedtug kategorii pojazdow na stacji ciaglego pomiaru ruchu w Dabrowie
(woj. warminsko-mazurskie) w okresie 2015-2020

Zrodto: GDDKIA.

malego ruchu granicznego na granicy polsko-rosyjskiej w 2016 r., przy czym najwiek-
sze spadki maly miejsce w 2016 r. (jako bezposrednia konsekwencja zawieszenia
matego ruchu granicznego) oraz w 2020 r. (jako konsekwencja pandemii COVID-19).

4.1.3. Ruch autobusow

Negatywny trend spadku liczby autobuséow zauwazalny w Generalnym Pomiarze
Ruchu, mozna zaobserwowa¢ réwniez w wyniku analizy danych GUS (oczywiscie
majac na uwadze brak kompletno$ci tych danych, np. w zakresie linii miejskich).
Przyktadowo w wojewodztwie warminsko-mazurskim negatywny spadek dtugosci linii
oraz liczby pasazeré6w w transporcie samochodowym zarobkowym, ktory utrzymywat
sie¢ od ok. 2011 r., po 2016 r. drastycznie przyspieszyt. W ciggu catej dekady dlugos¢
linii regularnej komunikacji autobusowej w ruchu dalekobieznym spadta z ponad 21
tys. km w 2011 r. do jedynie 2342 km w 2020 r. W przypadku linii regionalnych spadek
byl podobny, z ponad 19 tys. km w 2010 r. do 3248 km w 2020 r. Rowniez linie
podmiejskie zaznaczyty kilkukrotny spadek, z ponad 18 tys. km na poczatku dekady do
5513 km w 2020 r. Jedyna kategoria linii, dla ktorych nastapit wzrost w badanym
okresie sg linie miejskie, gdzie zaobserwowano znaczacg dynamike z 27 km w latach
2010-2013 do ok. 300 w drugiej potowie dekady (co w tym ostatnim przypadku moze
jednak wynika¢ gléwnie ze zmian organizacyjnych i przejgcia czesci komunikacji przez
firmy z sekcji ,,transport”). Réwnolegle do redukcji polaczen nastepowal sukcesywny
odptyw pasazeréw. Jeszcze w 2010 r. taczny przewodz transportem samochodowym
zarobkowym w regionie wynosit 18,7 mln, podczas gdy w 2020 r. wskaznik ten zmalat
do nieco ponad 2,5 mln pasazerow (ryc. 4.3).
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Ryc. 4.3. Dlugos$¢ regularnej komunikacji autobusowej (km) oraz przewozy pasazeréw transportem
samochodowym zarobkowym w tys. w latach 2010-2020 w wojewddztwie warminsko-mazurskim

Zrédlo: [Plan transportowy wojewddztwa warmirisko-mazurskiego... 2022].

Dodatkowym zrddtem informacji umozliwiajacym analiz¢ kartograficzng sg listy
zezwolen wydane przez marszalka wojewodztwa tym przewoznikom, ktorych trasy
przekraczaja granice powiatu. Przyktadowo w wojewodztwie podlaskim mozna wnio-
skowa¢, ze region ma interesujaca, dwudzielng strukture przestrzenng sieci autobuso-
wej (ryc. 4.4). Struktura ta dzieli si¢ na czg$¢ srodkowo-potudniowsa, dla ktorej
glownym weztem jest Bialystok, majacy najsilniejsze powigzania z sgsiednimi powia-
tami (Sokodtka, Monki, Bielsk Podlaski, Hajnéwka) oraz péinocno-zachodnia, wzdhuz
osi Suwatki — Augustow — Grajewo — Lomza — Warszawa. Podzial ten podkreslaja
silniejsze powigzania Grajewa i Lomzy z miastami sgsiednich wojewddztw (Etkiem,
Ostroleka i Ostrowig Mazowieckg oraz Warszawa) niz z Biatymstokiem. W aglomeracji
biatostockiej uzupetnieniem tych potaczen sa réwniez te realizowane przez Komunika-
cje Miejska w Biatymstoku (ryc. 4.4).

Na elementy zwigzane z klimatem w Regionalnych Planach Transportowych moc-
no zwraca uwag¢ Komisja Europejska. Mozna wnioskowa¢, ze tak duzy spadek liczby
pasazerow w transporcie publicznym jest zagrozeniem dla srodowiska i klimatu. Po-
nadto w okresie pandemii COVID-19 cz¢éciowo spadek ten mozna ttumaczy¢é zmniej-
szeniem si¢ mobilnosci ogdlnej. Jednak w okresie poprzedzajacym pandemig,
a czesSciowo, rowniez w ostatnich latach, duza cz¢s$¢ odptywu pasazerdéw z transportu
publicznego wynika z przesunigcia modalnego w kierunku transportu indywidualnego.
Kolejne dokumenty bedg powstawac juz w rzeczywistosci postpandemicznej. Dlatego
tak wazna w Regionalnych Planach Transportowych jest aktualno$¢ danych, dzigki
ktérej mozna obserwowaé zmiany, czesto wynikajace z szokow zewngtrznych, tzw.
czarnych tabedzi, do ktorych z pewno$cia nalezy/nalezata pandemia COVID-19, a takze
wojna w Ukrainie.
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Ryc. 4.4. Sie¢ potaczen transportem autobusowym w ruchu migdzypowiatowym w wojewodztwie
podlaskim (wedlug rozktadow jazdy z 2021 r.)

Zrédto: [Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego... 2021].

4.1.4. Ruch samochodow cigzarowych

Ruch samochodéw cigzarowych ogdlem byt w ostatnich latach i dekadach w coraz
wigkszym stopniu wyraznie skoncentrowany na ciggach autostrad A2, A4 i uktadzie
sko$nym drog krajowych 8 i 1 miedzy granica z Litwa w Budzisku, przez Warszawg
w kierunku poludniowym — drogami DK8/S8/DK1/A1/S1 do granicy z Czechami
(ryc. 4.5).
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Ryc. 4.5. Ruch ogoétem samochodéw cigzarowych w 2015 r. na sieci zamiejskich drég krajowych
i wojewodzkich

Zrédto: [Rosik i in. 2021b].

Z kolei udziat samochodéw cigzarowych w ruchu ogoétem byl najwyzszy na od-
cinkach przygranicznych prowadzacych do Swiecka (A2), Budziska (DK8) i Olszyny
(DK18), a takze w korytarzu TEN-T Morze Polnocne — Baltyk (na autostradzie A2
miedzy granicg z Niemcami w Swiecku a Warszawa, na tzw. duzej obwodnicy. War-
szawy (DK50/DK62) i na trasie DK8/S8 oraz DK61/S61 od stolicy do granicy z Litwa)

(ryc. 4.6).
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Ryc. 4.6. Udziat samochodéw cigzarowych w ruchu ogétem w 2015 r. na sieci zamiejskich drog
krajowych i wojewodzkich

Zrodto: [Rosik i in. 2021b].
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Na wyzej wymieniony uktad czterech podstawowych ciagow komunikacyjnych
(A2, A4, skosny z Litwy do Czech oraz korytarz Battyk—Adriatyk) w znaczny sposob
wptynegto oddanie do uzytku w latach 2012-2014 kolejnych odcinkéw drogi ekspreso-
wej S8 migdzy Wroctawiem a Lodzig. Jeszcze w latach 2005-2010 na tym odcinku
nastepowat spadek ruchu pojazdow cigzarowych. Jednak otwarcie drogi ekspresowej
skutkowato przesunigciem si¢ ruchu miedzynarodowego (w kierunku poludnia i cen-
tralnej czesci Niemiec) z rownoleglych rozwigzan korytarzowych, tj. przede wszystkim
z autostrady A2, gdzie w jej centralnej czgsci, tj. od Lodzi do Poznania (a nawet jeszcze
dalej w kierunku zachodnim) zauwazalny jest spadek natgzenia ruchu samochodéw
cigzarowych w latach 2010-2015. Analogiczne oddziatywanie drogi ekspresowej S8
widoczne jest rowniez na potudniu, tj. w uktadzie na poludnie od Piotrkowa Trybunal-
skiego DK1/A1 i na autostradzie A4 miedzy Gornym Slaskiem a Wroctawiem. Tam
réwniez nastepowat bardzo powolny wzrost ruchu samochodow ci¢zarowych (A4) lub
nawet jego spadek (DK1) zwigzany gldwnie z przeniesieniem ruchu na nowg droge
ekspresowa S8 w kierunku Wroctawia.

Na uwagg zashuguje rowniez wysoki ruch pojazdow ciezarowych na dwoch dro-
gach krajowych prowadzacych do przejécia granicznego w Budzisku (DKS8 i DK61),
przy czym o ile w okresie 2005-2010 wzrost ruchu dotyczyt gléwnie ciagu drogi
krajowej DK61, o tyle, po otwarciu odcinka drogi ekspresowej DKS8 pod Bialymsto-
kiem wzrosty ruchu widoczne sg rowniez na ,,60semce” mi¢dzy Augustowem a Bialym-
stokiem, a ruch w kierunku Litwy jest bardziej zrdwnowazony mi¢dzy obiema trasami.
Mozna sugerowacé, ze po 2023 r., w wyniku oddawania kolejnych odcinkéw trasy S61,
ruch ponownie wroci do najkrotszej fizycznie §ciezki prowadzacej na Litwe, czyli trase
S61. Warto nadmienié, ze odcinek drogi krajowej od Augustowa do przejscia granicz-
nego w Budzisku cechuje najwyzszy w kraju udzial samochodéw cigzarowych w ruchu
ogotem.

Innym waznym dla ruchu samochodéw cigzarowych uktadem drogowym jest uktad
DK50/DK62, czyli tzw. duza obwodnica Warszawy, gdzie charakterystyczny jest wy-
soki udzial ruchu samochodow ci¢zarowych, szczegolnie w jej potudniowej i wschod-
niej czesci, tj. miedzy Zyrardowem a Ostrowig Mazowiecka. Ruch cigzarowy na DK50/
DK62 r6st przede wszystkim w okresie 2005-2010, podczas gdy po oddaniu autostrady
A2 migdzy Lodzia i Warszawa, a takze przejscia przez Warszawe w ciggu drogi
ekspresowej S8 ruch pojazdow przeniost si¢ na przejscie przez stolice i jednoczesnie
spadt w polnocnej czgsci duzej obwodnicy Warszawy (DK62).

Otwarcie nowych odcinkow autostrad i drog ekspresowych skutkuje przesunig-
ciem ruchu samochodow ci¢zarowych z rownoleglych jednojezdniowych drog krajo-
wych na odcinki drog wyzszych klas. Taka sytuacja miata miejsce kazdorazowo dla
pary drog A1/DK91, A2/DK92 (Konin — Kutno — Lowicz), A4/DK94 (Krakow-
-Rzeszow) oraz S8/DKS8 (Wielun — Piotrkow Trybunalski). Ponadto duze natezenie
ruchu pojazdéw ci¢zarowych jest widoczne na DK7/S7 na poludnie od Warszawy,
przede wszystkim na odcinku do Kielc. Zaznacza si¢ rowniez mocno uklad rowno-
leznikowy miedzy Wroctawiem, Piotrkowem Trybunalskim, Kielcami/Radomiem
i Lublinem, w swojej wschodniej czgsci relatywnie stabo rozpoznany w kontekscie
priorytetyzacji budowy drog ekspresowych. Podobny wniosek mozna wysuna¢ w rela-
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cji do drogi krajowej nr 19 na poéinoc i potudnie od Lublina (odcinek Lubartow —
Krasnik), gdzie rowniez zaobserwowano wyrazne wzrosty ruchu samochodow ci¢za-
rowych. Zauwazalny jest rowniez znaczny (cho¢ raczej stabilny) ruch ci¢zarowy na
drodze krajowej nr 11 migdzy Poznaniem a K¢pnem oraz w Polsce poludniowo-
-wschodniej, np. w wojewodztwie §wigtokrzyskim, gdzie pojazdy cigzarowe stanowig
glowny srodek transportu materialdow budowlanych i innych produkowanych w tym
wojewodztwie towarow.

Reasumujgc nalezy stwierdzi¢, ze proces zmian w rozmieszczeniu ruchu pojazdow
cigzkich w Polsce byl bardzo dynamiczny. Zalezal przede wszystkim od rozmieszcze-
nia generatoréw ruchu oraz kierunkéw tranzytu. Rola infrastruktury uwidocznita si¢
w miar¢ jej rozbudowy, a tym samym zwickszenia roznic w jako$ci poszczegdlnych
tras. W warunkach gdy duza cze$¢ docelowego uktadu drogowego zostata juz zbudo-
wana, ponownie wigksza rolg zaczely odgrywac tradycyjne czynniki ekonomiczne.
Jednoczes$nie sam ruch ulegt intensyfikacji (m.in. na skutek ruchu wzbudzonego).
Sekwencja okazala si¢ podobna do znanej z analiz dostepnos$ci (wzrost, a nastepnie
spadek polaryzacji ruchu w skali calej sieci drogowej). Ruch tranzytowy zaktocat te
prawidlowosci, ze wzgledu na wystepowanie czynnika geopolitycznego. Zrodlem za-
kt6cen byty takze optaty drogowe.

Bioragc powyzsze pod uwage mozna sformulowac pigcioetapowy sekwencyjny mo-
del zmian zachodzgcych na sieci drogowej wraz z jej szybka modernizacja:

» Etap 1. Infrastruktura stabo rozwinigta. Niewielka dtugo$¢ drog dwujezdniowych.
Roéznice dostepnosci przestrzennej zaleza od rozmieszczenia mas (ludnosci,
PKB). Ruch jest prosta odpowiedzig na popyt ze strony przewozoéw tadunkow
(z zaktéceniami w uktadzie migdzynarodowym).

» Etap 2. W podobnych warunkach (jak etap 1) nastepuje rozw6j gospodarczy. Ruch
ros$nie i zaczyna przenosic si¢ na wigcej szlakow. Rozktad dostgpnosci jest podob-
ny, ale jej realny poziom spada na skutek kongestii, ktora wplywa takze na zmiany
w kierunkach ruchu.

» Etap 3. W odpowiedzi na rozwoj gospodarczy, zwickszone mozliwosci budzeto-
we, a takze poprawe zdolnosci organizacyjnych rozpoczyna si¢ proces inwesty-
cyjny (budowa autostrad i drog ekspresowych oraz obwodnic). Wprowadzane sa
réowniez optaty. Wraz z postepem prac inwestycyjnych nastepuje polaryzacja do-
stepnosci oraz dalsze rozpraszanie ruchu cigzkiego poszukujacego najdogodniej-
szych (najszybszych i/lub najtanszych) szlakow.

» Etap 4. Najwazniejsze inwestycje infrastrukturalne sa ukonczone. Rozktad nowo-
czesnej infrastruktury staje si¢ relatywnie rownomierny. System optat obejmuje
wickszo$¢ gtoéwnych drog (w tym trasy ,,ucieczki”’). Ponownie maleje polaryzacja
dostgpnosci, ktéra jednoczes$nie ulega ogodlnej poprawie (zwlaszcza w strefach
peryferyjnych). Ruch znowu jest odpowiedzia na popyt ze strony przewozow.
Nastepuje jego koncentracja na nowej infrastrukturze. Utrzymujg si¢ zaktocenia
geopolityczne.

» Etap 5. Zdecydowana poprawa dostgpnosci niektorych osrodkéw (zwiaszcza oS-
rodkow 1II rzedu) skutkuje ich rozwojem gospodarczym i generowaniem nowego
ruchu. Infrastruktura moze okazaé si¢ niewystarczajaca. Konieczne jest dogesz-
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czanie sieci lub poszerzanie tras. Lokalnie moze pojawi¢ si¢ znowu dekoncen-
tracja. Na znaczeniu zyskuje potrzeba zmian modalnych, w kierunku transportu
kolejowego.
Przeprowadzone badanie wskazuje, ze obecna sie¢ drogowa Polski jest coraz bliz-
sza osiggnigcia modelowego etapu 4. Dotyczy to w pierwszej kolejnosci zachodniej
czesci kraju.

4.2. Ruch kolejowy

4.2.1. OgdIne uwarunkowania rozktadu ruchu

Na poziomie poszczegolnych regiondw trudno jest o pelne dane w zakresie liczby
pasazerow w ruchu kolejowym. Wiaze si¢ to z faktem duzej liczby przewoznikoéw
kolejowych operujacych na obszarze wojewodztwa, zaré6wno tych realizujacych pota-
czenia migdzyaglomeracyjne (gtéwnie PKP InterCity, ale roéwniez Polregio), jak i w
wielu regionach wigcej niz jeden przewoznik regionalny. Przyktadowo w wojewodztwie
mazowieckim dzialaja Koleje Mazowieckie-KM sp. z o0.0., Szybka Kolej Miejska
w Warszawie Sp. z 0.0. oraz Warszawska Kolej Dojazdowa sp. z o.0., a takze dojez-
dzajaca do Sierpca Arriva RP.

Przewoznicy regionalni cz¢sto obstugujg rowniez trasy wykraczajgce poza granice
wojewodztwa, np. Koleje Wielkopolskie ,,dojezdzaja” do Kutna w wojewddztwie t6dz-
kim, Mogilna w wojewddztwie kujawsko-pomorskim oraz Zbaszynka w wojewodztwie
lubuskim, a Koleje Mazowieckie obstugujg trasy z Dzialdowa (wojewodztwo war-
minsko-mazurskie), Czeremchy (wojewddztwo podlaskie), Lukowa i De¢blina (woje-
wodztwo lubelskie), Skarzyska-Kamiennej (wojewodztwo $wigtokrzyskie, Drzewicy,
Skierniewic, Kutna i Lowicza (wojewodztwo tédzkie). Tym samym trudno jest uzyskaé
doktadne dane od wszystkich przewoznikow dzialajacych na obszarze regionu. Co
wigcej sytuacja jest bardzo dynamiczna w warunkach przekazywania czgsci linii po-
mi¢dzy przewoznikami, jak np. w wojewodztwie kujawsko-pomorskim (por. ryc. 4.7)
lub t6dzkim (por ryc. 4.8).

Przy realizacji Regionalnych Planéw Transportowych oraz innych dokumentow
szczebla regionalnego pomocne w zakresie pozyskiwania dokladnych danych moga
by¢ wladze wojewoddztwa, szczegdlnie w zakresie pozyskania danych od przewozni-
kéw regionalnych. Sa to nie tylko dane o liczbie pasazeréw (badania przewoznikow
w pojazdach i na stacjach oraz liczba sprzedanych biletow), ale takze dane dotyczace
liczby wsiadajacych i wysiadajacych na poszczegolnych stacjach. Czesto sg to jednak
dane poufne, bedace tajemnica przewoznika i z powyzszych wzgledow w tym opraco-
waniu nie zostang szerzej omowione. Autorzy mogg jedynie podpisaé si¢ pod postu-
latem wigkszej jawnos$ci danych o pracy przewozowej i mozliwie najszerszym ich
udostepnianiu przez przewoznikow.
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Ryc. 4.7. Liczba przewiezionych pasazeréw na obszarze wojewodztwa kujawsko-pomorskiego
z podziatem na przewoznikéw (w mln) w latach 2010-2020

Zrodto: [Koleje pasazerskie w wojewddztwach... 2021].
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Ryc. 4.8. Liczba przewiezionych pasazeréw na obszarze wojewodztwa tddzkiego z podzialem na
przewoznikow (w mln) w latach 2010-2020

Zrédlo: [Koleje pasazerskie w wojewddztwach... 2021].

Ze wzgledu na wyzej omdwione ograniczenia w dostepie do danych dotyczacych
pracy przewozowej przewoznikow kolejowych, podstawowym zroédtem informacji mo-
ga by¢ dane o pracy eksploatacyjnej. Dane takie sg mozliwe do uzyskania w wyniku
przestania zapytania do PKP PLK, dotyczacego przecietnej dobowej liczby pociggdw
na sieci zarzadzanej przez PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. w danym roku w woje-
wodztwie, tj. liczby pociggéw/dobg w obu kierunkach (ogétem, pasazerskich oraz
towarowych z podzialem na kategorie pociagdw) na wszystkich odcinkach linii kole-
jowych (wedtg nr linii i nr odcinka).
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4.2.2. Ruch pociggow pasazerskich

Rola kolei i kolejowych przewozoéw pasazerskich, przede wszystkim z przyczyn
historycznych, jest rozna w poszczegdlnych wojewddztwach. Z oczywistych wzgledoéw
jest rowniez nizsza w nisko zaludnionych regionach. Fakt ten nalezy mie¢ na wzgledzie
w kontek$cie opisywania mozliwosci potencjalnego przesuniecia modalnego z trans-
portu drogowego na kolejowy. Jednoczesna analiza obu galezi transportu w przewozach
pasazerskich potwierdza dominacj¢ pojazdow osobowych w przewozach (ryc. 4.9). Na
podstawie analizy ryciny mozna dokona¢ w dowolnym wojewodztwie typologii kory-
tarzy transportowych (potaczen funkcjonalnych) z punktu widzenia zblizenia geogra-
ficznego potokéw ruchu miedzyaglomeracyjnego obu badanych gatezi transportu.

Generalnie w Polsce najwigkszy ruch pociggdéw pasazerskich wystepuje na liniach
magistralnych i pierwszorzednych oraz w duzych aglomeracjach (ponad 300 par po-
ciggdw na linii Srednicowej w Warszawie), a takze na liniach taczacych gtowne osrod-
ki. Ruch migdzy poinocnymi a potudniowymi rejonami kraju skupia si¢ wzdluz
ciggoéw: Szczecin — Poznan — Wroctaw — Katowice — Krakow oraz Gdansk — Byd-
goszcez/ltawa — Warszawa — Katowice/Krakow/Lublin. Zasadnicza cze$¢ ruchu migdzy
centralng Polska i Warszawa, a Slaskiem i Matopolska rozktada si¢ na trzech liniach:
nr 1 (przez Cz¢stochowe), nr 4 (CMK) oraz nr 8 (przez Kielce). Najwigcej pociggdw
pasazerskich na kierunku wschod — zachod porusza si¢ wzdtuz magistrali E-20 (War-
szawa — Poznan) oraz E-30 (Przemysl — Krakéw — Katowice — Wroctaw) (ryc. 4.9).
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Ryc. 4.9. Zrdznicowanie przestrzenne nat¢zenia ruchu pociggdéw pasazerskich i samochodéw osobowych
na sieci drogowej i kolejowej w Polsce w 2010 r. (liczba pociagéw/pojazdéw na dobg)

Zrodto: [Rosik, Kowalczyk 2015].
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Przed pandemig COVID-19 ruch pociggow pasazerskich w wielu wojewddztwach
ulegal intensyfikacji w wyniku dzialan organizacyjnych i infrastrukturalnych. Pozy-
tywnym przyktadem sa dziatania podejmowane w wojewodztwie wielkopolskim, gdzie
0d 2010 r. nastapito odwrdcenie negatywnego trendu zmniejszania si¢ liczby pasazerow
w kolejach regionalnych i aglomeracyjnych w regionie, co przede wszystkich wigzato
si¢ z utworzeniem spotki Koleje Wielkopolskie sp. z 0.0. Do kolejnych zdarzen, ktére
podtrzymywaty wzrost liczby pasazerow nalezaly w Wielkopolsce m.in.:

* rozszerzenie oferty biletu BTK na obszar ok. 50 km od Poznania Gtéwnego;

» przejmowanie przez Koleje Wielkopolskie kolejnych linii kolejowych;

* rozpoczgcie funkcjonowania Poznanskiej Kolei Metropolitalnej;

» otwarcie Zintegrowanego Wezla Przesiadkowego w Swarzedzu;

» wprowadzanie nowego taboru.

Jednak, w latach 2020-2021 ruch kolejowy w catym kraju znaczaco spadt w wyniku
pandemii COVID-19. Jak podaje UTK w marcu 2020 r. przewieziono o 37% mniej
pasazerOw w poroOwnaniu z analogicznym miesigcem 2019 r. (w skali catego kraju,
trzeba pamietac, ze w niektorych regionach straty w liczbie pasazerow siggaly prawie
100%). Przyczyny takiego stanu rzeczy byly zréznicowane. Nalezaty do nich przede
wszystkim ograniczenia prawne w postaci: zamknigcia szkot i uniwersytetow, ograni-
czen w zajgtosci miejsc oraz obowiazku zastaniania ust i nosa. Obostrzenia doprowa-
dzily do spadku liczby pasazeréw, a to z kolei prowadzito do wylaczania kurséw
pasazerskich. Problemy mieli rowniez przewoznicy w zwigzku z brakiem pracowni-
kéw. Przyktadowo, jeszcze w 2022 r. (do 12 marca 2022 r.) Lodzka Kolej Aglomera-
cyjna w zwigzku z narastajgcq falg pandemii oraz zwigkszajgcq sie absencjg
pracownikow KA odpowiedzialnych za organizacje i kursowanie pociggow, spowo-
dowang zwolnieniami lekarskimi, zalecong izolacjg lub kwarantanng, a takze koniecz-
nosciq opieki nad cztonkami rodziny, spotka podjeta decyzje o odwolaniu 6 z 237
uruchamianych pociggow, w terminie od 30/31 stycznia do 12 marca 2022 r. [ttps://
www.rynek-kolejowy.pl/mobile/lka-ogranicza-kursowanie-pociagow-przez-covid-
-106453.html].

Wraz z likwidacjg obostrzen na wiosng i latem 2022 r. nastepuje jednak generalnie
przywracanie stanu potaczen sprzed marca 2020 r. Tym samym, o ile nie bgdziemy
$wiadkami kolejnej fali wirusa i obostrzen w okresie jesienno-zimowym na przetomie
lat 2022 i 2023, warto do przyszlych analiz porownawczych zmian przestrzennych
w ruchu pociggdéw pasazerskich na poziomie regionalnym braé te lata, ktore nie sg
,»obciazone” obostrzeniami i spadkiem liczby kurséw w wyniku pandemii COVID-19
oraz/lub lata od 2022 r. wilacznie.

4.2.3. Ruch pociggow towarowych

Ruch pociggdéw towarowych jest duzo mocniej skoncentrowany przestrzennie niz
inne rodzaje ruchu w transporcie drogowym i kolejowym. Najwigcksze nat¢zenie ruchu
pociagéw towarowych ma miejsce w rejonie Slaska i Zaglgbia Dabrowskiego oraz
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w ciggu potudnie — poétnoc, tj. wzdhuz duzego fragmentu magistrali weglowej na od-
cinku Tarnowskie Gory — Bydgoszcz oraz miedzy Bydgoszcza a Gdanskiem (przez
Zajaczkowo Tczewskie). Nieco mniejsze wielkosci nat¢zenia ruchu pociaggdéw notowa-
ne sg na kierunku poludnie — poétnocny zachod, przede wszystkim migdzy Gornym
Slaskiem, Poznaniem oraz Szczecinem, a takze miedzy Wroctawiem, Rzepinem,
a Szczecinem (z wykorzystaniem magistrali nadodrzanskiej). Z kolei na kierunku
wschod — zachod nastgpuje wyrazna koncentracja ruchu tych pociggéw na liniach
korytarzowych E-20 i E-30. Bardzo duze obszary kraju sa w zasadzie niemal wylga-
czone z ruchu pociggdéw towarowych. Nalezg do nich przykladowo Mazury i Suwal-
szczyzna, Pomorze Srodkowe lub Zamojszczyzna (ryc. 4.10).
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Ryc. 4.10. Zréznicowanie przestrzenne nat¢zenia ruchu pociagdw towarowych i samochodow
cigzarowych na sieci drogowej i kolejowej w Polsce w 2010 r. (liczba pociagéw/pojazdéw na dobg)

Zrédto: [Rosik, Kowalczyk 2015].

Pandemia COVID-19 nie miata duzego wptywu na zmiany wielkosci i kierunku
ruchu pracy przewozowej i eksploatacyjnej pociaggéw towarowych, przynajmniej w po-
réwnaniu do ogromnych zmian, jakie mialy miejsce w transporcie os6b. Duzo wicksze
znaczenie, przede wszystkim na kierunku wschodnim moze mieé trwajaca wojna
rosyjsko-ukrainska, ktora rozpoczeta inwazja Rosji na Ukraing 24 lutego 2022 r. olityka
krajowa i geopolityka maja czgsto bardzo duze znaczenie dla wielko$ci przewozow,
szczegolnie we wschodniej Polsce. Przyktadem mogg by¢ plany wojewodztwa podla-
skiego w zakresie rozbudowy potaczen ze wschodem. W Sokotce zlokalizowany jest
terminal firmy Barter S.A., przystosowany zaréwno do przetadunku wegla, nawozow
i paliw ptynnych oraz terminal firmy AM&HP Sp. z o.0., specjalizujacy si¢ w przeta-
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dunku wegla, drewna i materiatow sypkich. W 2015 r. zostat rozbudowany co pozwo-
lito na uruchomienie pociagdéw kontenerowych w kierunku wschodnim. Plany w zakre-
sie transportu wegla z Rosji dotyczyty elektrowni w Ostrolece. Tymczasem najpierw
prace nad nowym blokiem weglowym wiosng 2020 r. zostaly zawieszone i podjeto
decyzje, ze zamiast wegla do produkcji energii elektrycznej wykorzystywany bedzie
gaz ziemny. W dalszej kolejnosci rozpoczeto rozbidorke wybudowanych wczesdniej
elementow bloku weglowego w elektrowni. Kolejnym niespodziewanym wydarzeniem,
z punktu widzenia wladz wojewodztwa byla inwazja Rosji na Ukraing, ktorej jedna
z konsekwencji byto embargo na import wegla z Rosji, ktore weszto w zycie 10 sierp-
nia 2022 r.

4.2.4. Ruch pociggow intermodalnych

W celu zapewnienia niskiej emisyjnosci i ochrony klimatu przed zagrozeniami
zwigzanymi z rozwojem transportu, szczegdlnie cenne w Regionalnych Planach Trans-
portowych jest potozenie nacisku na rozwoj transportu intermodalnego, w tym zar6wno
w zakresie infrastruktury punktowej (terminale drogowo-kolejowe), jak i rozwigzan
organizacyjnych stuzacych rozwojowi tego rodzaju transportu.

Jak wskazuje UTK w Polsce w 2021 r. na rynku funkcjonowaty 43 terminale
intermodalne, ktorych taczna powierzchnia skladowania wyniosta 228 528 TEU, a de-
klarowana roczna przepustowos¢ ponad 9,6 min TEU. Laczna roczna przepustowosé
dwoch najwigkszych terminali morskich (DCT w Gdansku i BCT w Gdyni) stanowita
blisko 43% warto$ci catego potencjalu wszystkich tego typu obiektéw. Tym samym
w Polsce ruch pociggéow intermodalnych jest jeszcze mocniej skoncentrowany na wy-
branych potaczeniach niz ruch towar6w masowych. Najbardziej popularne trasy prze-
wozow intermodalnych to te ciagnace si¢ z portdéw morskich w Gdansku i Gdyni na
Dolny Slask (Brzeg Dolny, Katy Wroctawskie) lub do Polski centralnej (Kutno, £6dz,
Radomsko i aglomeracja warszawska) oraz w kierunku przej$¢ granicznych z Niemcami
(przez aglomeracj¢ poznanska) i Biatorusi (Mataszewicze) (ryc. 4.11).

Jednak w tym ostatnim przypadku rowniez geopolityka ma kolosalny wptyw na
efektywnos$¢ ekonomiczng poszczegolnych przedsiewziaé inwestycyjnych. Jeszcze
przed koncem 2021 r. zostala podpisana umowa na wykonanie robot budowlanych
w ramach ,,Projektu modernizacji i rozbudowy terminala intermodalnego w Matlaszewi-
czach wraz z zakupem wyposazenia”. Gléwnym celem bylo zwigkszenie udziatu trans-
portu kontenerowego w ogélnych przewozach tadunkow. To obecnie najwigksze
zadanie inwestycyjne realizowane przez PKP CARGO TERMINALE, spoétke z Grupy
PKP CARGO, zwiazane z przewidywanym podniesieniem konkurencyjnosci na tzw.
Nowym Jedwabnym Szlaku. Jednak inwazja Rosji na Ukraing ma i moze mie¢ w przy-
sztosci duzy dtugoterminowy wpltyw na rozwoj transportu intermodalnego z i do Chin
oraz panstw Azji Centralne;j.
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Ryc. 4.11. Gloéwne relacje intermodalne uruchamiane z portu Gdansk i Gdynia w 2021 r.

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego; [https:/utk.gov.pl/pl/aktualnosci/19016,Jakie-sa-glowne-relacje-
pociagow-intermodalnych-w-Polsce.html].

4.3. Ruch graniczny

Polska jest obszarem tranzytowym w przewozach towardéw, a takze osob pomiedzy
Europa Zachodnig a obszarem bylego Zwigzku Radzieckiego. Dlatego istotnym ele-
mentem wplywajacym na potrzeby transportowe jest ruch graniczny. Rozklad prze-
strzenny osobowego ruchu granicznego jest uwarunkowany wieloma czynnikami,
w tym przede wszystkim: sytuacjg geopolityczna, rozwojem infrastruktury drogowe;j
(budowg nowych odcinkow autostrad i drog ekspresowych w Polsce) oraz koniunkturg
ekonomiczng dla handlu przygranicznego. W przypadku ruchu towaréw (oraz poj-
azdow cigzarowych) rol¢ odgrywa takze oméwiona wyzej struktura handlu zagranicz-
nego, a takze obowiazujace ograniczenia tonazowe oraz systemy poboru optat
drogowych.

Dane o ruchu granicznym sg dostepne w Komendzie Gtownej Strazy Granicznej,
a po czesci takze w ramach statystyki publicznej. Obejmuja liczbe przekraczajacych
granicg osob (w podziale na Polakow i cudzoziemcow oraz kierunek przekroczenia)
i pojazdow (odrgbnie samochodéw osobowych, cigzarowych oraz autobusow). Dodat-
kowych informacji o ruchu granicznym dostarcza badanie wykonywane kazdego roku
przez Rzeszowski Urzad Statystyczny, ktdre oprocz samego ruchu dotyczy takze wy-
datkéw cudzoziemcow w Polsce oraz Polakoéw za granica [Ruch gramiczny... 2022].
Elementem tego badania s3 pytania o odleglos¢, na jaka przemieszczajg si¢ osoby
przekraczajace granicg. Daje to potencjalnie dodatkowa informacj¢ o znaczeniu po-
szczegolnych odcinkéw infrastruktury transportowej dla ruchu miedzynarodowego roz-
prowadzanego z przejs¢ granicznych.
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Od 2007 r. (przystapienie Polski do uktadu z Schengen) pelne statystyki ruchu
granicznego dostepne sa tylko na wschodnim odcinku granicy panstwowej z Rosja,
Biatorusig i Ukraing. Dynamike zmian ruchu osobowego na tym kierunku (w podziale
na transport drogowy i kolejowy) przedstawiono na ryc. 4.12.
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Ryc. 4.12. Pasazerski ruch graniczny przez polska granice wschodnia w latach 1990-2017
Zrédto: [Komornicki i in. 2022].

W badanym okresie wystgpowal ogolny trend wzrostowy ruchu oséb przez wszyst-
kie odcinki granicy Polski stanowigce obecnie fragment zewnetrznej granicy Unii
Europejskiej. Wzrost ten wynikatl w duzej mierze z rosnacej pozycji transportu drogo-
wego. W latach 80. XX w., gdy tgczna wielko$¢ ruchu osobowego pozostawala na
bardzo niskim poziomie, to kolej byta gatezia kluczowa. Przemiany spoteczno-
-gospodarcze poczatku lat 90. wplynely na zwickszenie mobilnosci transgraniczne;j.
Kolejne lata charakteryzowaly si¢ coraz wigkszg rolg transportu drogowego i stabnaca
pozycja kolei. Oba przeciwstawne trendy nie miaty jednak charakteru statego. Wyste-
powaly krétkotrwate momenty odwrécenia tendencji.

Obecnie szczegodlnie istotny wydaje si¢ przyktad granicy polsko-ukrainskiej. No-
towany od 2009 r. szybki wzrost ruchu osob na granicy z Ukraina byl kontynuowany
takze po 2014 r., pomimo trwajacego juz konfliktu zbrojnego. Na catej granicy wschod-
niej najbardziej obcigzonym osobowym ruchem granicznym stat si¢ punkt drogowy
w Medyce (woj. podkarpackie; 5,2 mln os6b w 2018 r.). Mozna to wigzaé z faktem, ze
byt to jedyny punkt, w ktérym dopuszczone bylo przekraczanie granicy pieszo. Pan-
demia COVID-19 spowodowata zalamanie ruchu granicznego. Zmalat on na wszyst-
kich przejsciach granicznych. Procentowo spadek byt wigkszy w punktach lokalnych,
a relatywnie mniejszy na gtownych trasach (Medyka, Korczowa). O przejsciowym
charakterze pandemicznego zalamania ruchu swiadczy¢ moze rownolegte utrzymanie
si¢ poziomu zatrudnienia obywateli Ukrainy w Polsce. Oznacza to, ze pandemia wpty-
nela nie tyle na interakcje spoteczne migdzy obydwoma krajami, co na ruch wahadlowy
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zwigzany z odwiedzaniem rodziny, niekiedy nawet w rytmie tygodniowym [Wisniew-
ski 1 in. 2022].

Ruch pojazdéw cigzarowych przez granice wschodniag w calym okresie po 1990 r.
charakteryzowat si¢ na ogot tendencja wzrostows. Zatamania zwigzane byly raczej
z kryzysami ekonomicznymi (1999, 2009). W 2014 r., po pierwszej agresji Rosji na
Ukraine, nastgpil spadek do poziomu 1,85 min (o ok. 8%). Najwigksze zatamanie
nastapito juz woéwczas na granicy z Ukraing, gdzie liczba samochodow notowanych
na przej$ciach granicznych zmniejszyta si¢ z 748 do 611 tysigecy. Okres 2018-2021
odznaczat si¢ jednak ponownym szybkim wzrostem ruchu ci¢zkich pojazdéw na prze-
jéciach dopuszczajacych ich ruch. Powigzania handlowe Ukrainy jeszcze przed agresja
rosyjska w 2022 r. w rosngcym stopniu realizowane byly przez granice z Polska.
Pandemia nie miata negatywnego wptywu na t¢ form¢ powigzan gospodarczych mig-
dzy obydwoma krajami.

Probe oceny wielko$ci ruchu granicznego pojazdow cigzarowych na wszystkich
granicach Polski podjeto przy okazji modelowania tego ruchu [Rosik i in. 2021b].
Wykorzystano dane z Generalnego Pomiaru Ruchu [GPR 2015] opierajac si¢ na punk-
tach pomiarowych potozonych najblizej przej$¢ granicznych. Na ryc. 4.13 przedsta-
wiono takze modelowy rozktad zewnetrznego ruchu pojazdéw cigzarowych (handel
zagraniczny i tranzyt) na drogach krajowych i wojewodzkich w Polsce. Rozktad ruchu
zewnetrznego w analizowanych wowczas latach 2005-2015 byt stabilny i zalezat od
zmian na sieci drogowej w Polsce, a takze od zmian kierunkéw w handlu zagranicznym
wykonywanych z wykorzystaniem transportu ci¢zarowego. W konteks$cie nowych kie-
runkéw w handlu w 2015 r. wida¢ intensyfikacj¢ ruchu zewnetrznego na drogach
krajowych nr 6 i 5 oraz w potaczeniach na Stowacje¢ (do Barwinka i Chyznego). Ruch
zewngetrzny do granicy na Litwie w Budzisku po okresie intensywnego wzrostu w latach
2005-2010 podlegat pewne;j stabilizacji.
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Ryc. 4.13. Rozklad przestrzenny ruchu zewnetrznego (eksport + import + tranzyt) na sieci drog
krajowych i wojewodzkich w 2015 r. z uwzglednieniem struktury ruchu na przejéciach granicznych

Zrodto: [Rosik i in. 2021b].
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Z punktu widzenia polityki transportowej istotne jest wskazanie tych szlakow
infrastruktury liniowej (drogi, koleje), ktére stuza przede wszystkim relacjom zew-
netrznym, w tym tranzytowi transeuropejskiemu. Na odcinkach przygranicznych moga
by¢ to ich funkcje dominujgce (bardzo niski popyt wewnetrzny). Moze by¢ to podstawa
do poszukiwania alternatywnych zrodet finansowania inwestycji. Przyktadem jest me-
chanizm unijny ,,t.aczac Europe” (CEF — Connecting Europe Facility). W Polsce ruch
graniczny stanowi szczegolnie wazny czynnik inwestycyjny w przypadku szlakow
migdzy granicg litewska a niemieckg oraz czeska. Przez wiele lat byl to glowny szlak
tranzytowy z Europy Wschodniej do rdzenia Unii Europejskiej. Przerwanie wigkszos$ci
kontaktéw ekonomicznych z Rosja w wyniku agresji na Ukraing w 2022 r. z cala
pewnoscig zaktoci dynamike tych przewozow. Nadal pozostang one jednak gléwnym
szlakiem powigzan migdzynarodowych dla Litwy, Lotwy, Estonii, a po czgéci takze
Finlandii. Badanie ruchu granicznego, a nastgpnie jego rozktadu na drogi krajowe
pozwala na podzial budowanych tras na odcinki, gdzie istotne jest znaczenie réznych
rodzajow popytu na przewozy. Przykladem moze by¢, znajdujaca si¢ w realizacji,
droga Via Carpatia (S19). Jesli analizie ruchu poddamy jej potudniowa czes$¢ (na
potudnie od Lublina), to mozemy umownie dokonac nastgpujacego podziatu:

a) Odcinek Lublin — Rzeszow. Istotny popyt miedzynarodowy (Skandynawia —
Warszawa — Europa Poludniowo-Wschodnia), krajowy (potaczenie Warszawy
przez Lublin z Rzeszowem) i regionalny (obstuga aglomeracji lubelskiej i rze-
szowskiej);

b) Odcinek Rzeszéw — Krosno. Istotny popyt mi¢dzynarodowy (Skandynawia —
Warszawa — Europa Poludniowo-Wschodnia) i regionalny (powigzanie oderwa-
nej transportowo potudniowej czgsci wojewodztwa podkarpackiego);

¢) Odcinek Krosno — granica ze Slowacja. Istotny tylko popyt mi¢dzynarodowy.

4.4. Ruch w pozostalych gateziach transportu

4.4.1. Ruch lotniczy

Ruch lotniczy w Polsce w duzym stopniu, mimo sukcesywnego rozwoju lotnisk
regionalnych, skupia si¢ wciaz na paru najwigkszych portach lotniczych, tj. na lotnisku
Chopina w Warszawie (38% liczby obstuzonych pasazerow w 2021 r.), w Krakowie-
-Balicach (15,6%), Katowicach-Pyrzowicach (12%) oraz Gdansku im. Lecha Watesy
(11%). Powyzej 5% ruchu ogoélem obserwuje si¢ rowniez na lotniskach w Modlinie,
Wroctawiu i Poznaniu. Pozostate porty lotnicze obstuguja (kazde) mniej niz 1,5%
ruchu ogétem, a z nich zdecydowanie najwickszym jest port lotniczy w Rzeszowie.
Sytuacja w zakresie udzialéw w ruchu nie zmienita si¢ istotnie od 2014 r. (doszly do
statystyki dwa lotniska w Radomiu i Olsztynie, ale nie maja one duzego znaczenia
w ruchu ogdltem). Na ryc. 4.14 zaznaczono rozlegle obszary Polski Wschodniej bez
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Ryc. 4.14. Liczba obstuzonych pasazeréw w portach lotniczych w 2014 .
Zrédto: [Plan transportowy dla programu operacyjnego Polska Wschodnia... 2016].

wiekszych lotnisk, ale na mapie charakterystyczny jest rowniez brak wigkszego ruchu
lotniczego w Polsce Ponocno-Zachodniej, gdzie mieszkancy obstugiwani sa gtdwnie
przez lotniska w Gdafisku i Poznaniu, ale rowniez przez porty lotnicze Brandenburgii
w Niemczech.

Z punktu widzenia mozliwosci uzyskania dofinansowania unijnego na inwestycje
W transporcie, transport lotniczy w okresach programowania 2014-2020 i 2021-2027
wydaje si¢ by¢ marginalizowany. Jest to zwigzane z relatywnie duzym ,.$§ladem weg-
lowym” w sektorze lotniczym. Niemniej jednak poczynione, gldwnie w okresie pro-
gramowania 2007-2013 inwestycje skutkowaty znaczacym rozwojem portow
regionalnych. Odpowiednie statystyki w zakresie liczby obslugiwanych pasazerow oraz
wykonywanych operacji w ruchu krajowym i mi¢dzynarodowym dostarcza Urzad Lot-
nictwa Cywilnego. Na podstawie danych za 2021 r. mozna stwierdzi¢, ze taczna liczba
obstuzonych pasazerow w Polsce wzrosta o ponad 35% w poréwnaniu do roku 2020,
jednak spadta az o prawie 60% w poréwnaniu do rekordowego 2019 r. Istniejg pomig-
dzy portami regionalnymi jednak duze réznice w procesie przechodzenia przez okres
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pandemiczny. Przykladowo na lotniskach Olsztyn-Mazury (Szymany), w Lublinie
(Swidnik), w Bydgoszczy lub w Lodzi zanotowano spadki ruchu réwniez w 2021 r.
Mozna zasugerowac teze, ze pandemia COVID-19 miata wiekszy wpltyw na ruch na
lotniskach mniejszych, na ktorych taczna liczba pasazerow odprawianych corocznie nie
przekracza 1 min. Dotyczy to takze portu w Rzeszowie Jasionce, ktory byl przez
ostatnie dekady najwickszym w Makroregionie Polski Wschodniej portem lotniczym.
Liczba odprawionych pasazerow wedtug danych GUS wyniosta w 2019 r. blisko 800
tys. pasazerow, cos stanowito wzrost o ponad 55% wzgledem 2010 r. W 2020 r. na-
stapito jednak zatamanie ruchu do poziomu zaledwie 235 tys. osob (ryc. 4.15). Oce-
niajac dynamike¢ ruchu w portach lotniczych nalezy jednak takze bra¢ pod uwage
wzajemng konkurencje miedzy gateziami transportu. W przypadku Rzeszowa czynni-
kiem utrudniajagcym przetamanie zatamania pandemicznego moze by¢ poprawa infras-
truktury drogowej na kierunku Warszawy (loty do stolicy stanowity znaczg cz¢$¢ ruchu
w Jasionce).
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Ryc. 4.15. Liczba pasazeréw odprawionych w porcie lotniczym Rzeszow-Jasionka w latach 2010-2021

Zrodto: [http://www.rzeszowairport.pl/pl/lotnisko/statystyki-ruchu/operacje-lotnicze].

Dane za pierwszy kwartat 2022 r. nastrajaja jednak optymistycznie (pod wzgledem
roli ruchu lotniczego, gdyz z calg pewnoscig nie powinno si¢ stosowa¢ w tym miejscu
stowa optymistycznie z punktu widzenia emisji zanieczyszczen). Wraz z likwidacja
ograniczen nastgpit gwattowny przyrost liczby pasazerow na wszystkich lotniskach,
a na niektorych, jak w Modlinie lub w Poznaniu (Lawica) ruch wzgledem pierwszego
kwartatu 2021 r. wzrdst nawet dziesigciokrotnie!

W Regionalnym Planie Transportowym, w zalezno$ci od potrzeb wladz wojewddz-
twa, mozna dodatkowo zawrze¢ informacje¢ o kierunkach obstugiwanych przez zlokali-
zowany na obszarze regionu port lotniczy. Przykladowo wojewodztwo warminsko-
-mazurskie od 2016 r. dysponuje portem lotniczym Olsztyn-Mazury w Szymanach.

66


http://www.rzeszowairport.pl/pl/lotnisko/statystyki-ruchu/operacje-lotnicze]

www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
=
N —

W ciagu pieciu lat dziatalnoséci portu lotniczego siatka potaczen obejmowata m.in.:
Berlin, Krakéw, Wroclaw, Monachium, Warszawe, Londyn, Oslo, Dortmund, Lwow,
Kolonig, Bremg i Burgas. W grudniu 2021 r. obstugiwanych byto 5 kierunkéw: 3 krajowe
(Krakéw, Wroctaw, Rzeszow) oraz 2 zagraniczne (Dortmund, Londyn) (ryc. 4.16).
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Ryc. 4.16. Polaczenia rejsowe i czarterowe z portem lotniczym Olsztyn-Mazury

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

4.4.2. Ruch wodny-S$rodigdowy i morski

Ruch wodny-$rodladowy ma najwicksze znaczenie w wojewodztwach Polski Za-
chodniej potozonych wzdhiz Odrzanskiej Drogi Wodnej (gtéwnie zachodniopomor-
skie, lubuskie, dolnos$laskie). Na podstawie danych GUS [Transport wodny
srodlgdowy w Polsce... 2022] mozna wnioskowac, ze przewozy tadunkéw oraz praca
przewozowa byly w 2021 r. odpowiednio nizsze niz w 2020 r. Katastrofa ekologiczna
na Odrze w potowie 2022 r. moze skutkowaé dalszym zalamaniem si¢ pracy przewo-
zowej na Odrzanskiej Drodze Wodne;.
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Ruch morski ma najwicksze znaczenie dla wojewddztw pomorskiego (porty mor-
skie w Gdansku i Gdyni) i zachodniopomorskiego (zespot portow morskich w Szcze-
cinie i w Swinoujsciu oraz port w Policach). Do wojewodztw nadmorskich nalezy
réwniez wojewodztwo warminsko-mazurskie. Z punktu widzenia liczby mieszkancoéw
pracujacych w podmiotach gospodarki morskiej (tacznie prawie 100 tys. w 2020 r.)
najwicksza liczba pracujacych charakteryzuje wojewddztwo pomorskie (64 tys.), dwa
razy mniej osob pracuje w sektorze w wojewddztwie zachodniopomorskim (30 tys.),
a w wojewodztwie warminsko-mazurskim — 5,5 tys. [Rocznik Statystyczny Gospodarki
Morskiej 2021]. Transport morski wydaje si¢ wychodzi¢ dos¢ szybko z zapasci zwia-
zanej z pandemig COVID-19. Obroty tadunkowe portow morskich w Polsce w 2021 r.
wyniosty 96,7 mln t co stanowilo wzrost wzgledem 2020 r. o ponad 9% [Gospodarka
morska w Polsce... 2022].

4.4.3. Ruch rowerowy

Ruch rowerowy, w odréznieniu od pozostatych gatezi, cechuje do$¢ duza trudnosc¢
w pozyskaniu odpowiednich danych na szczeblu regionalnym. Istnieja pomiary ruchu
rowerowego w duzych miastach lub aglomeracjach, jednak trudno o szczegdétowe dane
dla regionow. Jest to o tyle interesujace, ze w ostatnich latach mamy do czynienia
z bezprecedensowa dynamika w tym sektorze transportu. Dodatkowo pandemia
COVID-19 skutkuje wzrostem zainteresowania rowerem jako bezpieczng formg poko-
nywania codziennych przejazdéw np. w dojazdach do pracy lub do szkoty. Przyktado-
wo w Warszawie pomiar ruchu rowerowego wskazuje, ze w 2020 r. ruch ten wzrost
o 17% wzgledem roku ubiegtego, podczas gdy w tym samym roku w porownaniu do lat
ubiegltych mobilno$¢ ze wzgledu na pandemie ulegta zdecydowanemu ograniczeniu
niemal we wszystkich rodzajach transportu. Na gwattowny wzrost ruchu rowerowego
w miastach duzy wplyw mialy inwestycje infrastrukturalne, jakie mialy miejsce w os-
tatnich latach z wykorzystaniem $rodkéw unijnych w wigkszo$ci miast w Polsce. In-
tensywnie rozwija si¢ rowniez infrastruktura rowerowa wzdtuz drog i duza czeg$é
inwestycji np. na drogach wojewodzkich przewiduje powstanie roéwnolegltej do drogi
Sciezki rowerowe;j.

Z punktu widzenia ograniczenia emisyjnosci rower jest zdecydowanie preferowa-
nym $rodkiem transportu. Dlatego wszelkiego rodzaju dzialania majace na celu inten-
syfikacje ruchu rowerowego, zarowno w formie inwestycji infrastrukturalnych jak
i dziatan organizacyjnych, sa wskazane do adnotacji w Regionalnym Planie Trans-
portowym.

Nie nalezy tez zapominaé¢ o innych formach mobilnos$ci aktywnej, obejmujacych
przemieszczanie si¢ zar6wno pieszo, jak rowniez z wykorzystaniem urzadzen trans-
portu osobistego, tj. UTO (np. hulajnogi, deskorolki, rolki). UTO moze maja mniejsze
znaczenie w skali calego wojewodztwa, lecz zyskuja wcigz na popularnosci, szczegol-
nie w wiekszych miastach oraz w miejscowosciach turystycznych (w tych ostatnich
uzytkowane sg gtéwnie w celach rekreacyjnych). Warto przypomnie¢, ze weszty nie-
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dawno w zycie przepisy nowelizacji Ustawy Prawo o ruchu drogowym regulujace
zasady korzystania z hulajnog elektrycznych oraz innych urzadzen transportu osobis-
tego (UTO). W $wietle tych przepisow kierujacy tymi pojazdami beda zobowigzani do
ustepowania pierwszenstwa pieszym i nieutrudniania im ruchu.

4.4.4. Ruch w transporcie miejskim

Dla poziomu emisyjno$ci w transporcie publicznym kluczowa kwestig sg standardy
operatorow i przewoznikéw w kontekscie uzytkowanego taboru oraz polityka prowa-
dzona na réznych szczeblach administracji samorzagdowej w zakresie dziatan prowa-
dzacych do przesunigcia modalnego. Temat ten w ramach Regionalnych Planow
Transportowych moze zosta¢ opracowany na bazie informacji zebranych z poszczegol-
nych miast powiatowych, w ktorych funkcjonuje transport miejski (glownie wicksze
miasta powiatowe) przewozow pasazerskich w komunikacji miejskiej w przeliczeniu
na 1 mieszk. i zastosowac¢ analizg¢ pordwnawczg danego regionu ze $rednig dla Polski
oraz analogicznym wskaznikiem dla wybranych innych wojewddztw. Przykladowo
w wojewodztwie warminsko-mazurskim analizowany wskaznik do 2019 r. byl na
relatywnie niskim poziomie, ponad dwukrotnie nizszym niz §rednia krajowa, nizszym
tez niz w wojewoddztwach podlaskim i lubelskim, ale wyzszym niz w $wigtokrzyskim
i podkarpackim (ryc. 4.17).
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Ryc. 4.17. Przewozy pasazerskie na 1 mieszkanca komunikacja miejska w wojewodztwach
Polski Wschodniej w latach 2010-2020

Zrodho: opracowanie whasne na podstawie BDL GUS.
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4.4.5. Multimodalno$¢. Ruch w transporcie publicznym
(pofaczenia autobusowe i kolejowe)

Multimodalnos$¢ jest tematem wielu opracowan, glownie w konteks$cie inwestycji
infrastrukturalnych, w tym tych o charakterze punktowym (np. nowe dworce autobu-
sowe i kolejowe lub parkingi P&R) i liniowym (np. nowe potaczenia kolejowe obshu-
gujace porty lotnicze) [Rosik i in. 2017]. W Stowniku Poje¢¢ Transportowych
stanowigcym zatgcznik do Strategii Rozwoju Transportu... [2013] réznice migdzy
multimodalno$cia i intermodalnos$cia, glownie w konteks$cie transportu towarowego
zostaty okreslone w nastepujacy sposob: Multimodalnosc oznacza istnienie alternatyw-
nych srodkow transportu na tej samej trasie przewozu, podczas gdy intermodalnosé
polega na wykorzystywaniu kilku srodkow transportu w jednym zintegrowanym tancu-
chu przewozowym na danej trasie. Multimodalnos¢ sugeruje mozliwos¢ wykorzystania
wigcej niz jednej galezi transportu (wiele systemow transportowych), a intermodalnosé
oznacza wybodr najbardziej efektywnej $ciezki podrozy/przewozu z wykorzystaniem
mozliwosci przesiadek migdzy §rodkami transportu na trasie w zintegrowanym syste-
mie transportowym. Mozna sugerowac, ze intermodalnos$¢ jest swoistego rodzaju po-
dzbiorem multimodalno$ci. W transporcie pasazerskim termin intermodalnos$¢ jest
wykorzystywany gtéwnie w transporcie pasazeréw w diugich podrézach w relacjach
samolot — szybka kolej albo z uwzglednieniem systemow park&ride i innych miejsc
uznawanych za zintegrowane miejsca przesiadkowe. Polski ustawodawca okresla
takie miejsce jako miejsce umozliwiajqce dogodng zmiane Srodka transportu wyposa-
zone w niezbedng dla obstugi podroznych infrastrukture, w szczegolnosci: miejsca
postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, systemy informacyjne
umozliwiajqce zapoznanie si¢ zwlaszcza z rozktadem jazdy, linig komunikacyjng lub
siecig komunikacyjng [Ustawa z 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie zbioro-
wym,; Dz.U.2022 poz. 1343].

Aspekt multimodalno$ci mozna uwzglednia¢ w Regionalnym Planie Transporto-
wym w:

a) ujeciu sieciowym w ramach schematu ukazujacego korytarze transportowe

w transporcie publicznym, tj. schematu potaczen kolejowych i autobusowych
w ruchu miedzypowiatowym (przyktad dla wojewodztwa podlaskiego na
ryc. 4.18),

b) ujeciu punktowym — np. jako lista inwestycji dworcowych w regionie oraz

odleglosci miedzy dworcami kolejowymi a autobusowymi w miejscowosciach.
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Ryc. 4.18. Schemat potaczen kolejowych i autobusowych w ruchu migdzypowiatowym (liczba
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Zrédto: [Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego... 2021].



www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
=
N

.

4.5. Modelowanie ruchu (w tym Zintegrowany Model Ruchu)

Modelowanie transportu shuzy okres§laniu przysziego natezenia ruchu w sieciach
transportowych. Jest stosowane, aby ograniczy¢ ryzyko braku informacji o szczegdto-
wym popycie, a takze, aby symulowac¢ efekty okreslonych inwestycji i dziatan orga-
nizacyjnych. Wyniki modelowania sg bardzo wrazliwe na jako$¢ danych zrédlowych
1 powinny podlega¢ mozliwie czgstej weryfikacji wzgledem informacji obserwowanych
(analiza popytowa).

W wigkszosci wojewodztw istniejace dokumenty na poziomie regionalnym wypet-
niajg wskazania Jaspers w ,,Najlepszych praktykach w zakresie regionalnych plandéw
transportowych (Polska)”, takie jak m.in.: (a) kompleksowe podejscie, (b) podejscie
holistyczne, (c) podejscie operacyjne/systemowe. Wypetnione sg rowniez gléwne kroki
tworzenia regionalnych planéw transportowych oraz cele strategiczne, ktore odnosza
si¢ bezposrednio do polityk europejskich.

W najblizszej przysztosci wickszos¢ wojewddztw zapewne bedzie udoskonalato
wlasne regionalne plany transportowe o model ruchu. Jaspers zaktada, ze narzedzia
takie mogq przybierac rozng forme, od prostych, stworzonych ad hoc modeli w formie
arkuszy kalkulacyjnych koncentrujgcych sig na poszczegolnych kluczowych kierunkach
lub punktach, az po wyspecjalizowane programy komputerowe z sieciq georeferencyjng
(modele sieciowe). W przypadku wojewodztw, gdzie analiza popytu na cele RPT jest na
bardzo wczesnym etapie realizacji (np. model sieci nie istnieje albo jest w opracowa-
niu), obok innych mozliwosci (...), mozna rozwazy¢ opcje wykorzystania modelu kor-
donowego pochodzgcego z KMT (Krajowego Modelu Transportowego, ktory jest
obecnie opracowywany przez Centrum Unijnych Projektow Transportowych). Decyzja
o przyjeciu tej drogi powinna by¢ dokiadnie przemyslana i skonsultowana z CUPT
w kontekscie terminowego zakonczenia realizacji RPT.

Budowa modelu transportowego jest czaso- i kosztochtonna. Wymaga bowiem
konieczno$ci przeprowadzenia badan mobilno$ciowych (wywiady w gospodarstwach
domowych), pomiarow potokow pasazerskich i natezenia ruchu drogowego oraz prac
analitycznych, wigzacych pozyskane dane ze sobg. Poniewaz Centrum Unijnych Pro-
jektéw Transportowych (CUPT) od kilku lat prowadzi prace nad budowa wlasnego
narzedzia o zasiggu krajowym (KMR), wydaje si¢ celowym wykorzystanie zaleznos$ci
tam zawartych do budowy regionalnych modeli, ktéra nie wymaga przeprowadzenia
kosztownych badan. Zintegrowany Model Ruchu (ZMR) — nazywany tez Krajo-
wym Modelem Transportowym (KMT) — jest modelem opracowywanym przez
CUPT i wkladem do planowania oraz oceny projektow inwestycyjnych na poziomie
krajowym.

Model CUPT jest klasycznym modelem czterostadiowym. Zaklada sie, ze w petni
dziatajacy model bedzie uwzgledniat scenariusze bazowe dla lat 2015 i 2020 oraz
prognozy do roku 2050 (dla takiego horyzontu prognozy zostala przygotowana baza
danych spoteczno-ekonomicznych). Model bazuje na relacjach pomiedzy 2554 rejona-
mi komunikacyjnymi (wszystkie gminy oraz tzw. rejony kordonowe odpowiadajace
ruchowi zagranicznemu). Dla wszystkich regionow okre§lono zmienne obrazujace ich
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potencjat ruchotworczy (takie jak liczba ludnosci, miejsca pracy, miejsca w szkotach,
poziom motoryzacji i inne). Model brat pod uwagg kilka r6znych bazowych motywacji
podrézy pasazerskich (Dom — Szkota, Dom — Uczelnia, Dom — Inne, Nie zwigzane
z domem, Dom — Biznes, Biznesowe). Uwzgledniat takze trzy kategorie wiekowe
uczestnikow ruchu (wiek przedprodukcyjny, produkcyjny, poprodukcyjny) oraz trzy
typy gmin zamieszkania (miejska, wiejska, miejsko-wiejska). Dodatkowo brana byta
pod uwage dostepno$¢ samochodu, a takze tzw. koszt uogdlniony podrozy (czas
podrdzy, jego warto$¢ monetarna oraz oplaty za korzystnie z poszczegoélnych srodkow
transportu; Szarata, Rosik 2020). Model uwzglednia sie¢ drogowa (drogi krajowe,
wojewodzkie i niektore inne, szczegdlnie w miastach), linie kolejowe, lotniska, drogi
wodne 1 uktad transportu publicznego w skali krajowej, regionalnej i metropolitalne;.
Obliczenia opieraja si¢ na algorytmach wyznaczajacych liczbe podrozy, opracowuja-
cych macierz przemieszczen, rozdzielajacych podréze na transport zbiorowy i indywi-
dualny oraz rozkltadajacych te macierze na sie¢ transportowg. Jest to klasyczna
sekwencja ujecia czterostadiowego, pozwalajagca na wyznaczenie liczby samochodow
1 pasazerow na poszczegoélnych odcinkach sieci [Szarata, Rosik 2020]. Kluczowa war-
toscig dodang wykorzystania ZMR w pracach nad planami transportowymi regionéw
do 2030 r. jest mozliwo$¢ prognozowania ruchu pasazerskiego w podziale na transport
indywidualny i zbiorowy.

Nalezy zaznaczy¢, ze pelna aplikowalno$§¢ modelu CUPT na potrzeby regionalne
wymaga od wladz wojewodztwa podjecia wspotpracy z firma wykonujaca analizy zwig-
zane z prognozowaniem ruchu. Istnieje przy tym potrzeba wprowadzenia pewnych ,,ubo-
gacen” modelu zwigzanych m.in. ze zwigkszeniem szczegdlowosci modelu na obszarach
aglomeracji, dezagregacja rejonéw w zalezno$ci od uwarunkowan funkcjonalno-przes-
trzennych oraz odwzorowaniem sieci potaczen transportu zbiorowego.

W celu zapewnienia dobrego funkcjonowania modelu w przysztosci mozna podjaé
na poziomie regionalnym nastepujace kroki:

1. Podjgcie 1 utrzymywanie stalego kontaktu z Centrum Unijnych Projektow
Transportowych, przede wszystkim z Departamentem Analiz Transportowych
i Programowania w celu monitoringu prac zwigzanych z krajowym (miedzy-
galeziowym) modelem powstajacym w CUPT oraz mozliwos$ciami jego aplika-
cyjnosci na poziom regionalny.

2. Po uzyskaniu dostgpu do modelu CUPT, podjecie staran o zapewnienie wspot-
pracy z jedng z firm zajmujacych si¢ prognozowaniem ruchu w celu: a) uszcze-
gotowienia modelu; b) przeprowadzenia dodatkowych analiz w ujsciu
prognostycznym.

Powyzsze kroki zaleca si¢ podja¢ w najblizszym roku/dwoch w celu przygotowania
modelu regionalnego opartego na modelu CUPT do ponownej kalibracji, najlepiej
w 2025 r., przy okazji realizacji Generalnego Pomiaru Ruchu. Rok 2025 jest rowniez
dobry do przeprowadzenia szerszych analiz, zar6wno na poziomie krajowym, jak i re-
gionalnym, nie tylko ze wzgledu na duze prawdopodobienstwo zakonczenia efektu
pandemii COVID-19, ale rowniez ze wzgledu na fakt, ze minie pewien okres od
oddania ostatnich realizowanych pod koniec okresu programowania 2014-2020 (+3)
inwestycji.
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Tworzenie modelu transportowego wojewddztwa jest metoda zalecang przez inicja-
tywe JASPERS. Modelowanie ruchu jest powszechnym sposobem np. na okreslenie
przysztego rozktadu ruchu na drogach. Modelowanie ruchu, zwlaszcza ci¢zarowego,
na poziomie krajowym w Polsce, jak dotad, polegato na zastosowaniu modeli zagrego-
wanych (np. czterostadiowy) i zdezagregowanych [Rosik i in. 2021b]. Przyktadem
pierwszego jest Krajowy Model Ruchu [Studium uktadu drog... 2007] opracowany na
podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu w 2005 r. oraz badan ankietowych
typu zrédlo — cel wykonanych w kilkudziesieciu tzw. punktach kontrolnych na sieci drog
krajowych oraz w punktach granicznych. Z kolei przyktadem modelu zdezagregowanego
jest Model Systemu Logistycznego Polski [Jacyna 2010; Ambroziak, Jacyna 2011].
Ponadto dla potrzeb modelowania ruchu samochodéw ci¢zarowych istnieje w Polsce
kilka modeli o znaczeniu lokalnym. Przewaznie sa one tworzone dla potrzeb opracowan
studialnych nowych drég i najczgsciej obejmujg obszar mniejszy niz wojewodztwo,
zwykle kilka lub kilkanascie powiatow. Z kolei w ruchu pojazdéw osobowych, inne
podejscie zastosowano w projekcie NCN KOMAR [Rosik i in. 2018], gdzie podj¢to
probe modelowania ruchu na wszystkich drogach krajowych i wojewddzkich, na pod-
stawie zwigkszonego (wzglgdem Krajowego Modelu Ruchu z 2007 r.) zbioru motywacji
podrdzy oraz badania GPR z 2010 r. Z wykorzystaniem oprogramowania VISUM tes-
towano zgodno$¢ rozktadu ruchu z takimi motywacjami, jak: dojazdy do pracy, odwie-
dziny krewnych i znajomych, wyjazdy na zakupy, dojazdy do szkot wyzszych, turystyka,
podréze biznesowe. Uzyskano wysokie poziomy dopasowania.

W 2021 r. Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT) udostepnito
wyniki modelowania dla 2019 r. (baza do dalszych porownan). Na przetomie lat
2021 i 2022 ukonczono aktualizacj¢ Zintegrowanego Modelu Ruchu na 2019 r. oraz
opracowato wariant prognostyczny BAU2030. Wiosng 2022 r. zespoty pracujgce nad
regionalnymi planami transportowymi uzyskaty tym samym dost¢gp do modelu uwz-
gledniajacego ukonczenie inwestycji z biezacej perspektywy finansowej oraz zaktada-
jacego wyniki prognoz demograficznych oraz gospodarczych na rok 2030.
Jednocze$nie model bazowy dla 2019 r. zostat zaktualizowany. Wykorzystanie wyni-
kéw tego modelowania daje mozliwo$¢ nowej petniejszej oceny oczekiwanych zmian
w potokach ruchu na terenie poszczegdlnych wojewodztw. Pozwala oceni¢ przeksztal-
cenia spowodowane dynamika sytuacji demograficznej i spoteczno-gospodarczej. Tym
samym wskazuje (W sensie terytorialnym) miejsca potencjalnej intensyfikacji interwen-
cji publicznej w perspektywie 2030 r. [Komornicki, Goliszek 2022].

Zgodnie z opracowaniem Szaraty i Rosika [2020] w Polsce dotychczasowe proby
modelowania ruchu nie byly wzajemnie spojne [por. m.in. Rosik i in. 2018], r6znigc si¢
zatozeniami metodycznymi. Podjecie przez CUPT proby stworzenia jednego uniwer-
salnego modelu [Model CUPT 2021] bylo przelomem w tym zakresie. Stworzylo
mozliwos$¢ uzyskania spojnosci metodycznej opracowan krajowych, regionalnych, a do-
celowo takze realizowanych w innych ujgciach terytorialnych. Przedstawiony dotad
material wynikowy Zintegrowanego Modelu Ruchu pozwala m.in. na:

* prognoze zmian w rozktadzie ruchu do 2030 r., z zastrzezeniem, ze uwzglednione

sa tylko inwestycje, ktorych ukonczenie spodziewane jest do 2025 r.;

* odniesienie tej prognozy do wynikéw GPR 2020/2021.
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Na ryc. 4.19 przedstawiono przyktadowa modelowg strukturg ruchu w transporcie
indywidualnym i zbiorowym w wojewddztwie podkarpackim (dla 2019 r.). W pier-
wszym przypadku uktad potwierdza policentryczno$¢ regionu. Dowodzi takze, ze fak-
tyczna konkurencja mig¢dzy transportem indywidualnym a zbiorowym ma miejsce
przede wszystkim w relacjach z Rzeszowem. W mniejszym stopniu obserwujemy ja
tez na zapleczu Stalowej Woli, Krosna, Mielca i Przemysla. W relacjach migdzy
gléwnymi miastami wojewodztwa transport zbiorowy odgrywa wazna rol¢ w uktadzie
rownoleznikowym (linia kolejowa Krakow—Rzeszow—Przemysl), a w mniejszym stop-
niu takze w uktadzie Rzeszow—Krosno. Pozostale czgsci wojewddztwa pozostajg oder-
wane od ogolnoregionalnego systemu transportu zbiorowego. Wygenerowane mapy
potwierdzajg tez, diagnozowany wczesniej zakres potencjalnych stref zagrozenia wy-
kluczeniem transportowym, a ich rozlegto$¢ terytorialna jest nawet wigksza niz ujmo-
wana wczesniej na podstawie diagnostycznego badania popytu [Komornicki, Goliszek
2021].
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Ryc. 4.19. Modelowa wigzba ruchu pasazerskiego w transporcie indywidualnym i zbiorowym
(wedlug ZMR 2019)

Zrodho: [Komornicki, Goliszek 2022].
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