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11. IDENTYFIKACJA CELOW PODSTAWOWYCH,
SZCZEGOLOWYCH | HORYZONTALNYCH

Istotnym elementem poprzedzajacym ostateczng identyfikacje¢ celow polityki trans-
portowej na pewnym obszarze moze by¢ ocena realizacji dotychczasowych zamierzen
(np. sformutowanych na poczatku poprzedniego okresu programowania, we wczesniej-
szym dokumencie strategicznym). Ocena taka moze by¢ dokonana przez ekspertow
w formie warsztatowej. Na ryc. 11.1 przedstawiono przyktadowy wykres ilustrujacy
wzajemna relacje stopnia realizacji oraz obecnego znaczenia (aktualnosci) celow zde-
finiowanych kilka lat wczes$nie;.
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Stopien realizacji

Ryc. 11.1. Znaczenie kierunkéw rozwoju podsystemow transportowych jednego z wojewodztw
w opinii uczestnikow panelu ekspertow

Zrodto: [Komornicki i in. 2020].
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Jak wida¢ na ryc. 11.1 cele 17, 8, 18 zachowaly swoje znaczenie pomimo znacz-
nego stopnia realizacji. Inne (jak np. 22, 13, 19) zrealizowano w ograniczonym stopniu,
ale ich obecna rola nie jest juz tak fundamentalna.

Identyfikacja celow strategicznych i szczegdtowych oraz konkretnych dziatan dla
systemu transportowego wojewoddztwa lub innego podmiotu terytorialnego musi wynikaé
w wykonanej diagnozy oraz z wylistowanych wyzwan. Przyktadowa procedura dojscia
do ostatecznej listy celow regionalnej polityki transportowej moze by¢ nastgpujaca:

a) zebranie dotychczasowych celow odnoszacych si¢ do rozwoju i organizacji
transportu na danym obszarze (zawartych w obowiazujacych dokumentach stra-
tegicznych, krajowych, regionalnych i lokalnych);

b) eliminacja celow, ktore zostaty juz osiagnigte (np. na podstawie zestawienia, jak
na ryc. 11.1);

¢) uzupehienie listy o cele wynikajace z przeprowadzonej diagnozy oraz analizy
SWOT;

d) konfrontacja celéow ze zidentyfikowanymi wyzwaniami oraz ewentualnie tzw.
czarnymi tabedziami;

e) konfrontacja celow ze scenariuszami (na ile dany kierunek dziatan sprawdzi si¢
w przypadku okre§lonego scenariusza);

f) konfrontacja celow z opiami ekspertow (np. podczas panelu ekspertow), ewen-
tualne prekonsultacje celow;

g) korekta uktadu celéw i ustalenie ich ostatecznej listy.

Ponizej podano przyktadowe cele zidentyfikowane w ramach prac nad regionalnym
planem transportowym wojewodztwa podlaskiego [Regionalny plan transportowy wo-
jewodztwa podlaskiego... 2021]:

* Integracja funkcjonalna regionu w skali kraju i Europy, poprawa jego dostepnosci

i tym samym zwigkszenie konkurencyjnosci i atrakcyjno$ci (inwestycyjnej, osied-
lenczej oraz turystycznej).

* Wewnetrzna integracja transportowa regionu, w tym szczegodlnie integracja cen-
tralnej i poinocnej czgsci wojewddztwa oraz wzajemne powigzanie glownych
osrodkoéw subregionalnych, z jednoczesnym lepszym wykorzystaniem sieci euro-
pejskich 1 krajowych dla obstugi w skali regionalne;.

» Ograniczenie zagrozenia wykluczeniem transportowym, obstuga transportowa te-
renow rzadko zaludnionych, w tym depopulacyjnych, poprawa dostepu do ustug
publicznych.

* Dalszy rozwo6j uktadéow komunikacyjnych obszaréw funkcjonalnych Biategosto-
ku i trzech miast subregionalnych, w tym powigzanie z krajowym ukladem trans-
portowym oraz stymulowanie na ich obszarze przemian struktury modalne;j
(w kierunku transportu publicznego i mobilnosci aktywnej) oraz rozwigzan mul-
timodalnych.

* Upowszechnienie rozwigzan intermodalnych w transporcie towarowym, dalsze
usprawnienie obstugi tranzytu.

Kazdy z celow (poza ostatnim) uszczegoétowiono w ujeciu gateziowym definiujac

jego zadania oddzielnie dla transportu drogowego, kolejowego oraz w ujgciu multimo-
dalnym.
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Mozliwy jest takze podziatl celow strategicznych na cele gtdowne i horyzontalne.
Taka opcje zastosowano w Programie strategicznym rozwoju transportu wojewodztwa
podkarpackiego... [2022]:

* Cel podstawowy 1. Dostgpno$¢ zewngtrzna — zwickszenie dostgpnosci zewngtrz-
nej regionu (krajowej 1 zagranicznej) wynikajacej z peryferyjnego potozenia wo-
jewodztwa.

* Cel podstawowy 2. Transportowa spojnos¢ wewnetrzna — zwigkszenie powigzan
transportowych w regionie, w tym likwidowanie obszaréw wykluczenia trans-
portowego spowodowanego niskim zaludnieniem, obszarami gorzystymi, obsza-
rami o niskiej skali zatrudniania.

* Cel podstawowy 3. Integracja MOF — integracja wewngtrzna Rzeszowskiego
Obszaru Funkcjonalnego i miejskich obszaréw funkcjonalnych biegunéw wzros-
tu, uwzgledniajaca policentryczny uktad wojewodztwa i umozliwiajaca integracje
gtéwnych rynkow pracy.

* Cel horyzontalny 1. Ograniczenie negatywnego oddziatywania sektora transportu
na klimat oraz na regionalne $rodowisko naturalne.

* Cel horyzontalny 2. Wzmocnienie rozwigzan multimodalnych.

* Cel horyzontalny 3. Rozwdj transportu publicznego.

* Cel horyzontalny 4. Poprawa bezpieczenstwa w transporcie.

Dla kazdego z celéw okreslono precyzyjnie oczekiwane rezultaty, a takze przewi-

dywane kierunki dziatan.

Generalnie cele strategiczne moga by¢ uzupelnione celami szczegétowymi, a te
nastgpnie listami dziatan. Dopiero na poziomie dziatan pojawiajg si¢ konkretne inwes-
tycje, jak np. nowe drogi, zmodernizowane linie kolejowe itd. Stuszne wydaje si¢
rozwigzanie, ze listy dziatan nie sg elementem tresci regionalnych planéw transporto-
wych. Moga ewentualnie stanowi¢ ich zalacznik. Listy takie sa jednak czg¢sto modyfi-
kowane (m.in. w efekcie wzrostu kosztow, oszczednosci budzetowych itd.), co nie
powinno skutkowa¢ konieczno$cia aktualizacji plandw. Plany powinny wytyczaé kie-
runki rozwoju infrastruktury i organizacji przewozow. Powinny mie¢ funkcj¢ bardziej
integracyjng niz inwentaryzacyjng i technicznag.

Procedura dopetniajaca okreslenie celow moze by¢ ich konfrontacja ze zdiagnozo-
wanymi wcze$niej gldownymi problemami lub z wyzwaniami stojacymi przed rozwo-
jem sektora transportu na danym obszarze.

We wspotczesnych warunkach konieczne jest branie pod uwage roznych scenariu-
szy zmian w otoczeniu spoteczno-gospodarczym, srodowiskowym i geopolitycznym.
Dlatego przydatne jest skonfrontowanie zdefiniowanych celow z r6znymi scenariusza-
mi i okre$lenie poziomu ich aktualno$ci lub wykonalno$ci w przypadku urzeczywist-
nienia si¢ kazdego z nich.

Scenariusze mogg by¢ identyfikowane i nastgpnie analizowane w dwojaki sposob:

1. Scenariusze ogoélnego tempa rozwoju gospodarczego danego obszaru, a tym
samym wedtug potrzeb i mozliwosci inwestycyjnych w zakresie transportu.
Moga by¢ one formutowane takze na podstawie innych zmiennyvh charaktery-
zujacych otoczenie, w tym zmiennych opisujgcych prowadzong polityke. Tak
rozumiane scenariusze majg charakter alternatywny. Oceniajg elastyczno$é
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przyszitego systemu transportowego na zmiany w trendach rozwojowych lub
w prowadzonej polityce, jakie wystapia w kolejnych latach.

2. Scenariusze rozumiane jako hipotetyczny rozwoj wypadkow wynikajacy z kon-
kretnych identyfikowanych juz procesow i/lub zagrozen. Takie podejScie nie
zaktada juz alternatywnoS$ci urzeczywistnienia si¢ badanych scenariuszy. Ele-
menty kazdego z nich mogg si¢ zmaterializowac jednocze$nie. Badanie ma na
celu raczej przygotowanie systemu transportowego na rozne, czasem ekstre-
malne warunki funkcjonowania.

W pierwszym przypadku najczesciej definiowany jest scenariusz bazowy (bussines
as usual) zaktadajacy kontynuacje obecnych trendow rozwojowych, a jego uzupetnie-
niem sg scenariusze optymistyczny i pesymistyczny. Przyktadem mogg by¢ scenariusze
rozwoju Europy opracowane kiedy$ w ramach prac ESPON [ESPON 3.2 2006]. Oprocz
scenariusza bazowego (kontynuacji trendu) zaktadaty one rozwoj oparty na polityce
maksymalizacji konkurencyjnosci (oznaczajacy m.in. koncentracje¢ ludnosci i PKB oraz
polaryzacje wewnetrzna) oraz na polityce spdjnosci (oznaczajacy bardziej wyrOwnany
terytorialnie rozwdj kontynentu).

Innym przyktadem moze by¢ uktad scenariuszy, jaki zaproponowano przy tworze-
niu Strategii Obszaru Metropolitalnego Gdansk — Sopot — Gdynia do 2030 r. [2015].
Analize podstawowych trendoéw spoteczno-gospodarczych wykonano tam dla nastepu-
jacych alternatywnych sytuaciji:

* scenariusz wielkiego skoku w wyniku kumulacji korzystnych warunkéw zew-

netrznych oraz mobilizacji sit wewnetrznych,

* scenariusz przyspieszonego rozwoju w korzystnych warunkach zewnetrznych,

* scenariusz przeci¢tnego rozwoju w niekorzystnych warunkach zewngtrznych,

* scenariusz spowolnienia rozwoju w wyniku slabo$ci wewnetrznych,

* scenariusz stagnacji i upadku w wyniku kumulacji niekorzystnych warunkéw

zewnetrznych oraz stabos$ci wewnetrznych.

W drugim podejsciu scenariusze utozsamia si¢ raczej z wyzwaniami (umownym
przetamaniem dotychczasowych trendow), ktorym by¢ moze bedzie musial sprostaé
badany system. Tak rozumiane scenariusze nie sg przewidywaniem przysztosci, ale
raczej wskazaniem réznych mozliwych zmian o charakterze makroekonomicznym,
geopolitycznym i legislacyjnym, ktore moga oddzialtywaé na rozwdj regionu, a tym
samym jego systemu transportowego. Przyktadem drugiego podejscia sg scenariusze
dla Regionu Morza Battyckiego do 2050 r. [ESPON BT2050 2020], a takze scenariusze
rozwazane w opracowywanych w 2022 r. projektach regionalnych planéw transporto-
wych kilku polskich wojewodztw.

W projekcie ESPON dotyczacym rozwoju makroregionu Morza Baltyckiego [ES-
PON BT2050 2020], rozwazano dwa scenariusze (poczatkowo wigksza liczba zostata
w toku warsztatdow eksperckich zredukowana do takiego poziomu). Zatozono, ze ro6z-
nice w przyszlym rozwoju spoteczno-gospodarczym zaleze¢ beda od sposobu, w jaki
kraje tego obszaru poradza sobie z zagrozeniami Srodowiskowymi i klimatycznymi.
Idac tym tropem przyjeto, ze mozliwe sa tylko dwa scenariusze:

* scenariusz wysokiej jakoSci zycia na bazie gospodarki obiegu zamknigtego (Well-

-being in a circular economy);
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» scenariusz skoku technologicznego i dalszej koncentracji produkcji na bazie tech-
nologii przyjaznych §rodowisku (Growing into green-tech giants).

Przedstawiony w takim uktadzie dylemat rozwojowy sprowadza si¢ do podazania
Sciezka zatrzymania globalizacji i dekoncentracji (a zarazem pewnej redukcji popytu na
transport, zwlaszcza dalekobiezny) lub $ciezka dalszej koncentracji i metropolizacji,
gdzie problemy srodowiskowe rozwiaze technologia (mozna wowczas oczekiwaé dal-
szego wzrostu popytu na transport towaré6w oraz wzrostu mobilnosci ludnosci).

W roznych regionalnych planach transportowych opracowywanych w ostatnim
okresie dla wojewodztw Polski Wschodniej brano pod uwage m.in. nastgpujace scena-
riusze:

* Scenariusz przyspieszonej zielonej transformacji i szybkiej realizacji Euro-
pean Green Deal. W takim scenariuszu przyjmuje si¢, ze cele zwiazane z ochrona
klimatu, ograniczeniem emisji, a takze ochrong bioréznorodnosci stang si¢ jeszcze
bardziej ambitne niz obecnie. Polska bedzie tez dazy¢ do szybkiego wypehienia
tych celéw, co bedzie pochodng przestanek ekonomicznych (koszty energii),
a takze rosnacej presji spotecznej (wsparcie dla zmian). Dla systemu transporto-
wego moze to m.in. oznacza¢ wymiang parku samochodowego (potrzeba infras-
truktury dla pojazdow elektrycznych), przyspieszone i czg§ciowo wymuszone
zmiany modalne, ograniczenia ruchu w miastach (wsparcie dla transportu publicz-
nego i mobilnosci aktywnej).

* Scenariusz gospodarki obiegu zamknietego. W przypadku urzeczywistnienia
si¢ tego scenariusza nastapi znaczne skrocenie dystansu przewozu produktow
i potproduktow. Bedzie to mialo miejsce zarbwno w skali globalnej (produkcja
potproduktéw i komponentow w Europie), jak i krajowej oraz regionalnej (np.
poprzez podwyzszenie kosztow dalszego transportu). Ograniczona zostanie trans-
portochtonnosé procesow produkcji oraz zycia spotecznego, w czym pomoze
postepujaca cyfryzacja (rynku pracy oraz ushug publicznych). Jednocze$nie
zwigkszy si¢ poziom wtérnego wykorzystywania odpadéw, co bedzie wynikiem
odpowiednich zmian technologicznych. Polityka europejska i krajowa wspierac¢
beda rozwdj terytorialny oparty na czynnikach endogenicznych (place based
approach). Na znaczeniu zyska regionalne rolnictwo. Upowszechnienie pracy
zdalnej spowoduje zahamowanie szybkiego odptywu migracyjnego, bedzie sprzy-
jac¢ bardziej rownomiernemu rozmieszczeniu ludnosci.

* Scenariusz szybkiego utrwalenia procesow ujawnionych podczas pandemii
COVID-19. Realizacja tego scenariusza oznaczataby dtugi i negatywny wplyw
pandemii COVID-19 na gospodarke. Przejawialby sie on w cyklicznych ograni-
czeniach w poruszaniu si¢, a takze w zaopatrzeniu w polprodukty (tancuchy
dostaw). Z drugiej strony nastepowatoby dalsze przyspieszenie w rozwoju i wdra-
zaniu technologii cyfrowych (e-praca, e-ustugi, e-administracja). Upowszechnie-
nie telepracy i e-uslug zmniejszytoby zapotrzebowanie na czg¢§¢é przewozow
pasazerskich. Jednocze$nie rozw6j e-handlu i1 ustug kurierskich zwigkszylby to
zapotrzebowanie w kategorii lokalnych przewozow towarowych. Ponadto niekto-
re osrodki peryferyjne moglyby ponownie zyskac na atrakcyjno$ci osiedlencze;j,
a cze$¢ potencjalnych migrantéw nie podjetaby decyzji o wyjezdzie. Sprzyjatoby
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to jednak dalszej i bardziej rozleglej terytorialnie suburbanizacji. Dodatkowo
obawa przed pandemia wzmacniataby mobilno$¢ indywidualng (samochodowa,
ale takze aktywna) i utrudniata zwigkszenie roli przewozdw transportem publicz-
nym.

* Scenariusz dalszej destabilizacji geopolitycznej w Europie Wschodniej.
W tym przypadku konflikt na Ukrainie nie zostatby trwale rozwigzany. Na pol-
skiej granicy wschodniej (z Rosja i Biatorusig) uksztattowataby si¢ nowa ,,zelazna
kurtyna”. Granica stataby si¢ tym samym bardzo silnie sformalizowang barierg
przestrzenng. Swobodne poruszanie si¢ w strefie przygranicznej mogtoby by¢
ograniczone, co zmniejszytoby atrakcyjnos$¢ turystyczng niektorych obszarow.
Ruch transgraniczny byltby catkowicie zatrzymany albo poddany daleko idgcym
restrykcjom, a tym samym niewielki. Nie dosztoby do realizacji projektow roz-
woju transportu ladowego z Azji do Europy (tzw. Nowy Jedwabny Szlak). Sys-
temy transportowe regionéw przygranicznych, w tym nowe inwestycje, bylby
czgsciowo podporzadkowane celom militarnym. Ruch tranzytowy ograniczyltby
si¢ do relacji z krajami baltyckimi i z Ukraing. Niektore zadania inwestycyjne
w Polsce Wschodniej wymagatyby przedefiniowania. Sytuacja geopolityczna
wplynelaby niekorzystnie na atrakcyjno$¢ inwestycyjna, osiedlencza i turystyczng
regionu, a w konsekwencji na ogolnie nizsze potrzeby transportowe.

* Scenariusz glebokiej zapasci demograficznej. W tym przypadku pod uwage
brana jest intensyfikacja kryzysu demograficznego w Polsce i poddawanym ba-
daniu regionie lub obszarze. Obecne prognozy GUS odnos$nie do liczby i struktury
ludnosci zostatyby woéwcezas przekroczone w sensie negatywnym. Dzietno$¢
utrzymalaby si¢ na bardzo niskim poziomie, nie zapewniajgcym zastgpowalnosci
pokolen. Réwnolegle nastgpowaé w ramach scenariusza bedzie szybki odptyw
migracyjny (krajowy i zagraniczny) z wigkszo$ci obszarow wiejskich, miast su-
bregionalnych, a nawet niektorych regionalnych. W skali kraju nastgpowatby
spadek liczby ludnosci, a jednoczesnie jej koncentracja terytorialna w najwiek-
szych metropoliach. Jedynym rozwigzaniem statoby si¢ szybkie zwigkszenie
imigracji z zagranicy (nie tylko z Europy Wschodniej, ale takze z krajow Azji
1 Afryki). Niezbedni dla gospodarki migranci kierowaliby si¢ prawdopodobnie
gtéwnie do najwigkszych miast, ewentualnie do niektorych osrodkow przemysto-
wych w Polsce Zachodniej. W mniejszych oérodkach i na terenach wiejskich
nastgpitloby wowczas zachwianie struktury demograficzno-spotecznej (nadpropor-
cjonalny udzial: ludnosci w wieku poprodukcyjnym, mezczyzn, ludnosci stabiej
wyksztalconej). Urzeczywistnienie si¢ tego scenariusza oznaczatoby koncentracje
inwestycyjnych i organizacyjnych potrzeb transportowych w gléwnych obszarach
metropolitalnych, a takze w relacjach migdzynarodowych. Jednoczesnie rozlegle
obszary kraju statyby si¢ zagrozone wykluczeniem transportowym. Interwencja
publiczna musiataby zapewni¢ tam dostep transportowy do podstawowych ustug
pozytku publicznego. Transport publiczny byltby deficytowy i wymagalby nieus-
tannego wsparcia.

Jak juz wspomniano, niezaleznie od sposobu zdefiniowania scenariuszy mogg by¢

one konfrontowane z przyjetymi wczesniej celami strategicznymi (opcjonalnie takze
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z celami szczegotowymi). Konfrontacja ta moze oznacza¢ przyznawanie punktow
(np. 0-5) okres$lajacych poziom aktualno$ci (znaczenia) celu w przypadku urzeczywist-
nienia si¢ okreslonego scenariusza. Hipotetyczny uktad przedstawiony w tab. 11.1.
pozwala nam oceni¢ elastyczno$¢ celow (cel 3 okazuje si¢ problematyczny, gdyz po-
zostaje aktualny tylko w $cisle okre§lonych warunkach scenariusza B), a takze dosto-
sowanie zalozen tworzonego dokumentu do mozliwych kierunkéw rozwoju regionu
(uktad celow wydaje si¢ btedny, gdyby urzeczywistnit si¢ Scenariusz C). Konfrontacji
celéw i scenariuszy mozna dokonaé w ramach panelu ekspertow.

Tabela 11.1. Proponowana konfrontacja roboczych celow strategicznych scenariuszami
rozwoju regionu

Ciiiﬁ;;%;iign;;?jﬁgj 4 Scenariusz A Scenariusz B Scenariusz C
Cel 1 4 3 3
Cel 2 3 5 1
Cel 3 2 5 0
Cel...
Celn

Zrodto: opracowanie wlasne.
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