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9. ANALIZA SWOT ORAZ IDENTYFIKACJA WYZWAN

Analiza SWOT moze by¢ traktowana jako podsumowanie diagnozy stanu syste-
moéw transportowych. Przybliza nas ona do identyfikacji celéw polityki transportowe;j
w jednostkach terytorialnych. Zgodnie z zatozeniami metodycznymi, silne i stabe stro-
ny odzwierciedlajg sytuacj¢ w samej badanej jednostce (np. wojewddztwie), podczas
gdy szanse i zagrozenia odnoszg si¢ do czynnikéw zewngtrznych. Przykladowe ele-
menty mogace definiowac silne/stabe strony systemow transportowych polskich woje-
wodztw to:

obecny stan sieci drogowej, kolejowej, rowerowej lub innej;

zaawansowanie procesow inwestycyjnych;

bariery Srodowiskowe utrudniajagce rozwoj transportu;

réznice w dostgpnosci pomigdzy cze§ciami regionu;

istnienie/brak konkretnych rozwiazan/inwestycji (np. portu lotniczego, terminali
intermodalnych);

skoncentrowanie/rozproszenie zabudowy i sieci osadniczej;

uktad powigzan funkcjonalnych (np. dojazdéw do pracy);

stan integracji organizacyjnej transportu publicznego;

jakos¢ taboru w transporcie publicznym.

Jednoczesnie jako przyktadowe szanse dla dalszego rozwoju transportu polskich
wojewddztw czesto identyfikowane sa:

dostep do funduszy europejskich;

polskie programy inwestycyjne (np. Program budowy 100 obwodnic na lata 2020-
-2030 oraz program Kolej+);

poziom przygotowania projektow;

potozenie wzgledem metropolii, granic, portow.

Z drugiej strony, jako zagrozenia przede wszystkim wymieniane bywaja:

depopulacja i zwigzane z nig zagrozenie wykluczeniem transportowym;
problemy z wydatkowaniem $rodkow na drogi (polityka transportowa UE);
rosnace koszty eksploatacji nowych szlakow;

zagrozenia geopolityczne (w tym zmiany w obcigzeniu ruchem na roéznych tra-
sach);

suburbanizacja i trudnosci w obstudze metropolii;

sytuacja ekonomiczna przewoznikow w warunkach kryzysu gospodarczego;
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* spadek zainteresowania korzystaniem z transportu publicznego w wyniku pande-
mii COVID-19;

* ograniczenia instytucjonalno-organizacyjne w transporcie kolejowym.

Jednoczesnie ogodlna ,tradycyjna” analiza SWOT okazuje si¢ czesto narzedziem
mato precyzyjnym. Staje si¢ listg mocnych i stabych stron systemu transportowego oraz
istniejagcych szans i zagrozen, na ktorej to liScie figuruja zaréwno elementy kluczowe,
jak i drugorzedne. Dlatego celowe jest zastosowanie bardziej zaawansowanej wersji
metody, najlepiej wykorzystujacej udzial interesariuszy zebranych np. podczas opi-
sanego wyzej panelu ekspertéw lub przy okazji innych spotkan. Mozliwe s3 dwie
opcje poszerzenia roli analizy SWOT, ktéore mozna zastosowaé alternatywnie albo
rownolegle:

A) Wykonanie SWOT parametrycznego

Metoda SWOT-u parametrycznego polega na przypisaniu wszystkim zidentyfiko-
wanym silnym i stabym stronom systemu (np. systemu transportowego w analizowa-
nym wojewodztwie) punktéw okreslajacych ich faktyczny wplyw na rozwdj regionu
oraz odrebnie okreslajacych ich znaczenie w porownaniu do innych czynnikow. Przy-
ktadowo w pierwszym przypadku, zastosowana w jednym z polskich regiondéw (tab.
9.1) skala wplywu byla pigciostopniowa (od 0 — brak wptywu do 4 — kluczowe) za$
skala istotnosci na tle innych elementéw wyrazona byla w procentach (laczna suma
100%).

Z kolei w przypadku szans i zagrozen (tab. 9.2) analogicznie punkty przypisywane
sa zaleznie od ich potencjalnego pozytywnego lub negatywnego wpltywu na rozwoj
oraz ze wzgledu na prawdopodobienstwo ich wystapienia. W przywolywanym przy-
padku potencjalny wplyw na rozwdj systemu transportowego regionu 0ceniono ponow-
nie w 5-stopniowej skali (od 0 — brak wptywu do 4 — kluczowe) i analogicznie
prawdopodobienstwo wystapienia (od 0 — niemozliwe do 4 — pewne). Wynikiem ana-
lizy parametrycznej byt w kazdej kategorii iloczyn uzyskanych wskazan (dla mocnych
i slabych stron wphyw x istotnosé, a dla szans i zagrozen wplyw x prawdopodobienstwo
wystgpienia).

Dokonane przez ekspertow oceny zostajg nastepnie usrednione. Taka procedura
pozwala na wybranie i pozostawienie w kazdej czgéci tabeli SWOT tylko okre$lonej,
ograniczonej liczby elementow (np. trzech, pigciu, dziesigciu), ktore uznajemy za naj-
wazniejsze, i na podstawie ktorych mozemy formutowac cele polityki transportowe;j.
W ewentualnym kolejnym kroku mozliwe jest rozszerzenie analizy poprzez zestawie-
nie ze sobg poszczegdlnych czynnikéw kluczowych i zadanie tym samym ekspertom
pytan:

» Czy dana mocna strona pozwala na wykorzystanie danej szansy?

* Czy dana mocna strona pozwala zniwelowa¢ dane zagrozenie?

* Czy dana staba strona ogranicza mozliwo$¢ wykorzystania danej szansy?

* Czy dana staba strona poteguje ryzyko zwigzane z danym zagrozeniem [Strategia

Rozwoju Obszaru Metropolitalnego... 2015].

Ocena sily relacji migdzy czynnikami moze da¢ podstawy do wyboru optymalnych

strategii dzialania (mniej lub bardziej zdecydowanych).
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Tabela 9.1. Silne i stabe strony systemu transportowego regionu

Srednia Srednia

Kolejnosé Silne strony wazona Kolejnosé Stabe strony

wazona

ST | 19,1 W3 |oecoecancaccacaoaa 17,1
SI1 | 18,3 W4 16,7
S6 ... 18,0 WIS |- 16,4
S4 | 14,1 WIO ..o 13,9
S10 | 8,5 W2 13,8
S12 | 8,3 W1 | 13,4
S8 | 7,6 WI4 | 11,2
WIS | 8,5
W6 | 7,9
WI2 | 7,3
WI19 |.o 7,3
WIL | 7,0
WO | 5,4
W16 |- 5,3
W17 | 2.3

Zrodlo: opracowanie wiasne.

B) Wykonanie analiz SWOT dla wydzielonych podsysteméw transportowych
i/lub dla jednostek terytorialnych

Analiza SWOT moze zosta¢ wykonana w ujeciu gateziowym dla:

* transportu drogowego,

* transportu kolejowego,

* zeglugi,

* lotnictwa,

oraz dodatkowo w wybranych uktadach (obszarach) funkcjonalnych (OF), np. naj-
wigkszych osrodkow, ale takze np. stref turystycznych. W tym celu mozna wykorzystaé¢
wydzielenia terytorialne stosowane w Strategii Rozwoju Wojewddztwa albo wydzie-
lenia pochodzace z dokumentéw krajowych (np. z SOR i KSRR: obszary zagrozone
trwalg marginalizacja lub miasta zagrozone utrata funkcji).
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Tabela 9.2. Szanse i1 zagrozenia rozwoju systemu transportowego regionu

Kolejnosé Szanse fvr:;::.i: Kolejnos¢ Zagrozenia ?;f;::;
04 | 11,1 1 T 9,2
Ol | ... ... 10,4 T8 | 8,6
02 ... 8,6 T9 | 7.9
08 | ... ... ... 8,5 TL oo 6,5
O3 | 8,2 T2 e 6,4
06 ... 8,1 T5 | 53
O5 ... 7,6 T7 oo 52

Ol5 ... .. 6,5 T4 | 5,0
O7 | 6,4 1 4,7
Oll ... ... 5,8 T3 [ 43
Ol12 | .. 3,6 TIO |- 4,1
O10 ... ... ... 3,5 T6 |- 2,8
09 ... 3.4 T2 [ 2,4
O13 ... . ... ... 3,1
Ol4 ... ... .. ... 2,0

Zrodto: opracowanie wilasne.

Uzupehieniem analizy SWOT jest identyfikacja wyzwan, zwigzanych z nowymi

megatrendami oraz z tzw. czarnymi tabgdziami (zjawiskami nieprzewidywalnymi)
mogacymi mie¢ wpltyw na zapotrzebowanie na infrastrukture i przewozy w kolejnych
dekadach. W polskich opracowaniach dotyczacych terytorialnych aspektéw rozwoju
transportu w ostatnich latach do takich wyzwan i megatrendow zaliczano najczescie;j:
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* Zmiany klimatu oraz konieczno$¢ adaptacji do nich istniejacej oraz planowanej

infrastruktury. Wyzwanie ma rézne znaczenie dla ré6znych obszarow. Najbardziej
bezposredni wymiar moze ono mie¢ w Polsce na obszarach potozonych najnizej
ponad poziomem morza (np. Zutawy Wislane), gdzie zmiany klimatyczne moga
bezposrednio zagrazaé istniejacej i planowanej infrastrukturze. Na pozostalych
obszarach wyzwaniem dla systemoéw transportowych moze by¢ funkcjonowanie
w warunkach zwigkszonego zagrozenia czgstym wystepowaniem zjawisk ekstre-
malnych (powodzie, huragany, wysokie temperatury powietrza). Konieczna moze
by¢ w przysztosci rewizja standardow w zakresie budownictwa infrastruktury
drogowej, a takze planowania przestrzennego (w tym trasowanie odcinkéw drog)
oraz wyboru odpowiedniego taboru w transporcie publicznym.

Polityka klimatyczna i dzialania na rzecz ograniczenia emisji. Pomimo, ze
w Polsce glownym zrodtem emisji CO, sg gospodarstwa domowe (niska emisja)
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a nie transport, to jednak polityka transportowa musi uwzglednia¢ dazenie do
przesunig¢cia modalnego (w strong bardziej przyjaznych $rodowisku form trans-
portu, w tym zwlaszcza w strong kolei) oraz ograniczenia uzytkowania silnikow
spalinowych w pojazdach. Ma to znaczenie przede wszystkim w miastach oraz
szerzej w miejskich obszarach funkcjonalnych, a ponadto wzdhuz gtownych ko-
rytarzy drogowych o najwyzszych nat¢zeniach ruchu. Europejska polityka klima-
tyczna zmierza w stron¢ ograniczenia uzytkowania silnikéw spalinowych.
W przyszto$ci moze to oznacza¢ dazenie do ograniczenia uzytkowania tradycyj-
nie napedzanych pojazdow. Jest to dodatkowy argument na rzecz rozwoju trans-
portu publicznego oraz powstawania rozwigzan multimodalnych. Wyzwanie
polityki klimatycznej, przemawia takze za uwzglednieniem w regionalnych do-
kumentach strategicznych zagadnien zwiazanych z przyszta elektromobilno$cia
(np. lokalizacja stacji fadowania pojazdéw), wymiang taboru na zeroemisyjny,
a takze z zastosowaniem alternatywnych technologii, jak np. wodor.

Rozwdéj mobilnos$ci aktywnej. W Europie, a po 2010 r. takze w Polsce, ma
miejsce szybki rozwo6j mobilno$ci opartej na transporcie rowerowym. Nalezy
oczekiwaé, ze popularno$¢ takich rozwigzan bedzie wzrastaé, ale wzrost ten be-
dzie juz wolniejszy. Naturalnym ograniczeniem jest w tym przypadku odleglos¢
geograficzna, a w warunkach polskich takze klimat. Nie zmienia to faktu, ze
jednym z celow polityki transportowej bedzie nadal dostosowanie infrastruktury
miejskiej do bezpiecznego wspoifunkcjonowania w ciggach drogowych trans-
portu publicznego, indywidualnego samochodowego, indywidualnego aktywnego
i pieszego. Podobny problem istnieje na terenach o duzej atrakcyjnosci turys-
tyczne;.

Depopulacja i zmiany struktur demograficznych. Z punktu widzenia rozwoju
transportu znaczenie ma zar6wno samo zmniejszenie liczby mieszkancow, jak tez
przeksztatcenia strukturalne. Na wielu obszarach Polski nastepuje szybkie starze-
nie si¢ spoleczenstwa. Jest to przestanka do koniecznos$ci wspierania transportu
publicznego (autobusowego, w tym gwarancja czestotliwosci kurséw) oraz jego
integracji z transportem indywidualnym (samochodowym i rowerowym), a takze
dla poszukiwania rozwigzan alternatywnych, takich jak car sharing, car pooling,
autobus na zyczenie, czy pomoc sasiedzka. Jednocze$nie z ostrozno$cia podcho-
dzi¢ nalezy do duzych inwestycji infrastrukturalnych (szczegélnie nowych linii
kolejowych na obszarach peryferyjnych). Istotnym elementem jest integracja po-
lityki transportowej z polityka dostarczania podstawowych ustug publicznych
(szczegodlnie ochrony zdrowia, edukacji oraz pomocy spolecznej; Komornicki
2022).

Suburbanizacja. Proces migracji do stref podmiejskich nastgpuje nadal stale
w skali catego kraju. Co wigcej, dotyczy nie tylko miast duzych, ale takze $red-
nich, a nawet powiatowych. Zahamowanie odplywu mieszkancéw na przedmies-
cia obserwowane jest w miastach Europy Zachodniej i w niektorych najwigkszych
metropoliach polskich. Dlatego mozna przyjaé, ze dalsza suburbanizacja w Polsce
nie bedzie juz tak szybka jak dotychczas, cho¢ nie bedzie to prawdopodobnie
dotyczyto najwigkszych miast. Istotne jest potgczenie zjawisk suburbanizacyjnych
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z rozwojem transportu, w tym przede wszystkim transportu szynowego, zar6wno
pod katem infrastrukturalnym jak i organizacyjnym, zgodnie z zalozeniami tzw.
Transit-Oriented Development (TOD).

Sytuacja geopolityczna w Europie Srodkowo-Wschodniej. Sytuacja ta ma
wplyw na potrzeby transportowe, przede wszystkim w tranzycie (z Rosji, Ukrainy
i Biatorusi). Trwajaca obecnie wojna w Ukrainie moze trwale deformowac kie-
runki przewozow oraz samo istnienie tranzytu. Niektore inwestycje moga traci¢
swoje uzasadnienie ekonomiczne. Z drugiej strony moga by¢ niezbedne z punktu
widzenia zapewnienia okreslonego poziomu mozliwosci obronnosciowych pan-
stwa. Uwarunkowania geopolityczne warunkuja takze otwieranie nowych przejsé¢
granicznych (lub ich zamykanie) i skale ruchu lokalnego przez te punkty.
Pandemia COVID-19 i jej nastepstwa dlugookresowe. Pandemia moze skory-
gowa¢ trend zwigzany z odchodzeniem od transportu indywidualnego na rzecz
zbiorowego (jako mniej ucigzliwego dla srodowiska). Potrzeba godzenia zagrozen
klimatycznych i pandemicznych moze okaza¢ si¢ stymulanta dla elektromobil-
nosci indywidualnej. Pandemia COVID-19 zwroécita takze uwage na zagrozenie
gospodarcze ptynace z zalezno$ci branz przemystowych od odleglych dostawcow.
W konteks$cie sytuacji transportowej moze to spowodowaé zwigkszone zaintere-
sowanie niektérymi miastami europejskimi ze strony inwestorow zagranicznych.
Na to naktadajg si¢ postulaty tworzenia podstaw dla gospodarki obiegu zamknig-
tego, ktorej cecha jest, m.in. generalne skrocenie przewozdéw. Jej potencjalny
przyszty rozwdj moze oznacza¢ spadek znaczenia migdzynarodowych i krajowych
korytarzy transportowych z jednoczesnym wzrostem roli tras regionalnych, w tym
wewnatrzmiejskich. Ponadto pandemia moze spowodowac trwale przemiany na
rynku pracy. Doswiadczenia telepracy moga by¢ czynnikiem przyspieszajacym
uelastycznienie tego rynku. Moze to zacheci¢ cze$¢ pracownikow do pozostania
w mniegjszych osrodkach, a tym samym do generowania wickszego popytu na
transport w roznych nietypowych okresach dnia i tygodnia [Komornicki 2022].

Mozliwym uzupehieniem identyfikacji wyzwan jest zamieszczenie w planie trans-

portowym listy potencjalnych ,,czarnych tabedzi” (jednym z nich jest obecna wojna
w Ukrainie), ktére mimo niewielkiego prawdopodobienstwa moga zakloci¢ sytuacje
spoteczno-gospodarcza regionu i tym samym mie¢ wplyw na potrzeby transportowe
(np. z punktu widzenia wrazliwosci okre§lonych obszaréw na wylaczenie z uzytkowania
okreslonych elementéw infrastruktury — mozliwos$ci alternatywnego dojazdu). Tego
typu lista moze by¢ potem konfrontowana z okreslonymi celami polityki transportowe;j
(pod katem skali ewentualnych zaklocen ich realizacji oraz z punktu widzenia efektu
podejmowanych dziatan dla zmniejszenia istniejacych ryzyk).
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