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14. PODSUMOWANIE. WNIOSKI KONCOWE

W prezentowanej ksigzce dokonany zostat przeglad metod oceny przestrzennych
efektow inwestycji oraz projektow transportowych. Zilustrowano je przyktadami,
przede wszystkim z poziomu regionalnego. Maja one zar6wno warto$¢ ogolng i dydak-
tyczna, jak tez moga stanowi¢ konkretng wskazowke przy opracowywaniu obecnie
powstajacych dokumentow strategicznych w transporcie. Kolejny okres programowa-
nia UE (2021-2027) dopiero si¢ rozpoczyna. Poszczegdlne Programy Operacyjne
(w tym programy regionalne) znajduja si¢ jeszcze w fazie negocjacyjnej. Dlatego
propozycje metodyczne zawarte w tym tomie Studiow moga by¢ pomocne przy pra-
widlowym dopracowaniu tresci nowych dokumentéw (takich jak Regionalne Plany
Transportowe), a z pewnos$cig przy ich obligatoryjnej aktualizacji w potowie okresu
programowania. Z pewnos$ciag moga dostarczy¢ podstaw do formulowania list inwes-
tycyjnych oraz priorytetyzacji konkretnych dziatan.

Niezaleznie od stwierdzen zawartych w poszczegélnych rozdziatach catos¢ zebra-
nego materialu pozwala na sformutowanie kilku komentarzy podsumowujacych. Przed-
stawiono je ponizej w kilku punktach.

W warunkach polskich efektywna polityka transportowa wymaga dziatan wielo-
szczeblowych. Z punktu widzenia integracji gatgziowej, stymulowania zmian modal-
nych, a takze koordynacji transportu publicznego, wydaje si¢, ze szczego6lna rola
przypada poziomowi regionalnemu. Systemy transportowe mogg domykac si¢ w ukla-
dach regionalnych. Ponadto z poziomu wojewddztwa mozliwe jest koordynowanie
inwestycji i innych dziatan w uktadach funkcjonalnych (obszarach metropolitalnych,
miejskich obszarach funkcjonalnych, obszarach zagrozonych trwata marginalizacja
i innych). Mozna tez oczekiwaé, ze zakres przestrzenny stref integrowania polityki
transportowej bedzie si¢ raczej zwigkszat w kolejnych latach.

Dynamika zmian w popycie na przewozy oraz rosngca polaryzacja w rozwoju
gospodarczym 1 jakosci zycia powoduja, ze polityka transportowa musi by¢ terytorial-
nie elastyczna. Powinna by¢ w miar¢ mozliwosci oderwana od sztywnych granic ad-
ministracyjnych, podazajac za zmieniajagcymi si¢ ukladami powigzan funkcjonalnych
w przestrzeni. Aby to bylo mozliwe, zwigkszenia wymaga zaséb danych zbieranych
w ukladach powiazan i przeptywow. Obecne systemy statystyki publicznej (zar6wno
polskiej, jak i migdzynarodowej, w tym Eurostat) w bardzo ograniczonym stopniu
dysponuja takimi danymi.

Oparcie inwestycji i organizacji transportu na mierzalnych wskaznikach relacji oraz
na miarach dostgpnos$ci transportowej pozwala na jej oceng nie tylko przez pryzmat
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popytu (aktualnych lub prognozowanych przewozow), ale takze z punktu widzenia
celow polityki regionalnej (polityki spojnosci). Daje to mozliwos$¢, aby byta ona bar-
dziej kreujaca niz reaktywna wzgledem zmieniajacej si¢ rzeczywistosci spoteczno-
-gospodarczej. Ponadto znajomo$¢ danych o przeptywach w ukladzie macierzowym
pozwala na znacznie precyzyjniejsze modelowanie ruchu, niz wowczas, gdy jest ono
oparte na uktadzie produkcja — atrakcja.

Transport powinien by¢ postrzegany jako ustuga publiczna, a zarazem dobro
wspolne, co jednak nie oznacza, ze pod pojeciem tym kryje si¢c wylgcznie transport
zbiorowy. Dotyczy ono raczej catego multimodalnego systemu transportowego, w tym
indywidualnego. Obejmuje rowniez infrastrukture. Dlatego polityka transportowa po-
winna by¢ maksymalnie zintegrowana z polityka w zakresie dostarczania ustug pu-
blicznych, gdyz wspolnie stanowia one o jakoS$ci zycia.

Zarejestrowane w badaniach dostepnosci domykanie sieci podstawowych powigzan
drogowych i kolejowych bedzie prowadzito do zakonczenia (w perspektywie 10 lat)
dlugiego na blisko ¢wieré¢ wieku okresu, w ktorym dostgpno$¢ transportowa wszyst-
kich jednostek szczebla lokalnego w Polsce wylacznie rosta. W dtuzszej perspektywie
zmiany moga juz by¢ negatywne, co bedzie po czesci efektem postepujacego kryzysu
demograficznego oraz trudno$ci w przelamaniu obecnej koncentracji wytwarzania pro-
duktu krajowego. Dostepnos¢ niektorych depopulacyjnych i stabo rozwinigtych obsza-
row peryferyjnych zacznie male¢. Odpowiedzig ze strony polityki transportowej musi
by¢ wowczas zmiana skali geograficznej analiz ewaluacyjnych oraz zastosowanie al-
ternatywnych wskaznikéw, np. miar dostgpnosci do ustug pozytku publicznego, co
pozwoli na ocen¢ inwestycji 1 dziatan organizacyjnych z punktu widzenia jakos$ci zycia
mieszkancow.

Podsumowujac rozwazania na temat zawartosci terytorialnych dokumentow trans-
portowych (takich, jak np. regionalny plan transportowy) mozna przyjac, ze takie
dokumenty nowej generacji powinny spetniaé¢ nast¢pujace og6lne zasady:

* jasno zdefiniowany zakres diagnozy ograniczonej do zagadnien zwiazanych z po-

lityka transportowa;

* kompleksowos$¢ ujecia, obejmujacg takze elementy pozostajace w gestii wiadz
centralnych oraz samorzadu lokalnego;

* powigzanie horyzontalne z dokumentami obowigzujagcymi w sasiednich jednost-
kach;

* innowacyjnos¢ wskaznikow (w tym wskaznikow dostepnosSci przestrzennej);

» analiz¢ przestrzenng oparta na GIS;

* analize popytowa oparta na badaniach macierzowych oraz generatorach ruchu;

* modelowanie ruchu wykonane jedynie woéwczas, gdy mozna je zasili¢ wiarygod-
nymi danymi (w tym danymi o przysztych, planowanych inwestycjach i dziata-
niach organizacyjnych);

* jasno sprecyzowang $ciezke dojscia do zdefiniowania celéw, wariantow planis-
tycznych oraz konkretnych dziatan i kryteriow wyboru projektow;

+ zapewnienie udziatu lokalnych interesariuszy w tworzeniu Planu (panel eksper-
tow, ankiety);

* jasno skonstruowane zasady monitoringu.
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