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ABSTRACT

The significance of integration of the land use policy and the transport policy has
been emphasized for quite a long time both in the literature of the subject [Stopher and
Stanley 2014] and in numerous strategic documents of the European Union and the
individual EU member states. The development of the infrastructural network and
organization of transport are, on the one hand, an effect of dist'ribution in space of
population and economic activity, and, on the other hand, they can constitute the
instrument of the land use economy, and, consequently, of the shaping of territorial
dimension of development. That is exactly why in the recent years there has been an
increase of significance regarding geographical evaluation of transport policies. This is
confirmed by the studies, carried out in the domains of economics and of socio-
-economic geography. These studies demonstrate, in particular, that the development
of linkages over a broader national and international scale necessitates a new perspec-
tive on the city as a central place [in Christaller’s terms, see Domanski 2022], whose
position depends upon external influences [Castells 2009; Taylor et al. 2010], including
the ones coming from abroad. External linkages are being mostly realized over the
transport networks. On the other hand, transport definitely shapes land use on the
regional as well as local scales. It is the basis for the appropriate accessibility of the
labour markets and the services of general public interests. Organisation of transport
influences the level of threat of social exclusion. Likewise, the influence exerted by
transport on the environment has both the global dimension (emissions of greenhouse
gases, climate change), and the local one (dust emission, smog, fragmentation of
ecosystems). Such considerations unavoidably lead to the question concerning the level
of territorial organisation on which the most effective conduct is possible of the terri-
torially oriented transport policy. The answer is not unambiguous. In the case of the
middle sized European countries (such as Poland) the role of the regional level
(NUTS2) appears to be significant. It allows for the association of the global and local
perspectives. Thereby, the boundaries of the basic units of territorial self-government
are transgressed, these units not always being ready to cooperate, which makes possible
the functional insight (e.g. in the metropolitan areas). This enables integration of the
objectives with respect to the other sectoral policies, and the organizational integration
of public transport with the advantages for its users.
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Along with the proceeding socio-economic changes, the development of infrastruc-
ture to date and the new external conditioning, there is an increasing need for the
precise territorialisation of transport policy, particularly in Poland. An essential element
of this territorialisation is constituted by the regional transport policy, implemented by
the self-governmental authorities of the provincial level. At the same time, the demo-
graphic and the socio-economic processes, shaping the demand for transport, are un-
dergoing acceleration in Poland. There is continuing concentration of population, along
with depopulation and transformation of the demographic structure within numerous
peripheral areas. Suburbanisation progresses, not only around large metropolises, but
also in the neighbourhoods of the middle-sized and even smaller towns. The European
development convergence, taking place at the level of metropolises and regions, brings
in some regions the increase of the intra-regional territorial inequalities. Polish units do
function in an increasing degree in the global space of flows. They are economically
and socially dependent upon other — often geographically distant — regions. Conse-
quently, there is an increase in the significance of the spatial precision in the study of
the processes in question, as well as in the conduct of the investment related and
organisational undertakings regarding transport.

In addition, in the period of 2020-2021, new, largely unexpected external condi-
tions emerged. They include the pandemics of COVID-19, the Russian aggression
against Ukraine, but also the changes in the European policy (the new EU Territorial
Agenda, the change in the objectives of the cohesion policy, the new instruments, such
as the National Recovery Plan and the Just Transition Fund). The pandemics, side
by side with its more short-term impact on demand, may also, over a longer time
horizon, change the directions and the distances of transport of people (teleworking,
e-services) and of goods (changes in the supply chains). War in Ukraine made the
challenges appear that have not been known until now for the setting of international
transport connections in Europe, and hence also in Poland. The new institutional
conditioning at the level of the European Union brought an increase of significance
of climate change and environmental protection as essential aspects in the develop-
ment of transport. The consequences thereof include also an increased — in comparison
with the preceding period — role of transport planning at the regional level. It is
necessary for the financial perspective 2021-2027 to prepare the Regional Transport
Plans for the provinces.

The present book has two complementary objectives — the methodological and the
applied one. The methodological objective is associated with the adaptation and pre-
sentation of the evaluation methods in transport, applied in the scientific studies meant
for the Polish institutions at various levels of territorial governance. The applied ob-
jective, on the other hand, is constituted by the provision to the central and self-
-governmental authorities, as well as other potential users, of a set of methods,
allowing for the assessment of the transport-related programs and investment projects.
The book is also intended to constitute a compendium of knowledge useful for the
correct integration of the cohesion policy, spatial policy and transport policy. We
emphasise here the dual character of the determining factors of the investment under-
takings, expressed through the parallel implementation of the objectives, resulting from

8
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the already existing demand for transport and infrastructure, and from the goals of the
regional policy, aiming at the support for definite territories and towns.

The book contains a survey of the methods for evaluating the spatial effects of
transport-related investment projects, first of all at the regional level. The ways of
identifying the demand for infrastructure and for transport of people and goods are
presented (including the functional-spatial aspect, in relation to job commuting, mig-
rations, and exports). Against this background the methods are considered of evaluating
the networks of road, railway, air and waterway transport, as well as the multimodal
one, in particular — the methods of spatial accessibility assessment. A separate part of
the book concerns the modelling of flows of people and goods. Besides, the approaches
are indicated to the assessment of the degree of contribution from the spatial transport
policy to the achievement of goals in the domain of climate and environmental pro-
tection. Other criteria of evaluation have also been taken into account, such as, for
instance, road safety. The methods are demonstrated of synthetic and comprehensive
assessment of challenges, goals and actions in the framework of the regional transport
policy. Innovative criteria of option generation have been proposed for the ways of
realization of transport-related objectives and selection of investment projects. The
methods and the solution proposals presented are positioned against the background
of the literature from the domains of socio-economic geography, spatial planning, as
well as traffic economy and engineering. The entirety of the considerations has been
illustrated with the results of evaluation analyses, performed for the Polish ministries
and several regions, and also with the results of studies on the national and European
scale (including the investigations, carried out in the framework of ESPON, HORIZON
2020 and Polish nationally funded projects). Use was made of the experiences of the
authors concerning the elaboration of designs for the regional transport plans of Pod-
karpackie, Podlaskie, Lubuskie and Warminsko-Mazurskie provinces.

The conclusions from the material presented confirm that in Polish conditions the
effective transport policy necessitates multi-level actions. From the standpoint of the
branch-related integration, stimulation of modal changes, as well as coordination of
public transport, quite a special role is assigned to the regional level. Transport systems
may be getting closed in the perspective of the regional settings. Besides, it is possible,
from the level of a province, to coordinate the investment projects and other underta-
kings, concerning functional settings (metropolitan areas, urban functional areas, areas
threatened by permanent marginalization, and so on). It can also be expected that the
spatial reach of the zones of integration of transport policy shall rather be increasing in
the consecutive years.

The dynamics of changes in the demand for transport and the increasing polariza-
tion in the economic development and quality of life causes that transport policy has to
be territorially flexible. It ought to be possibly independent of the stiff administrative
boundaries, following, instead, the changing interrelations formed by the functional
linkages in space. In order to make this possible, it is necessary to increase the pool of
data, collected with respect to the settings of the linkages and flows. The current
systems of public statistics (both Polish and international, including also Eurostat)
dispose of such kinds of data in an only very limited degree.



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

.

Founding of investment undertakings and organization of transport on measurable
indicators of relations and on the measures of transport accessibility makes it possible
to perform evaluation not only in the perspective of demand (regarding the current and
forecasted traffic), but also from the point of view of the regional policy (cohesion
policy). This opens the possibility of making evaluation more creative than reactive
with regard to the changing socio-economic reality. In addition, knowledge of data on
flows in the matrix setting allows for a much more precise modelling of traffic than
when it is based on the production-attraction pattern.

Transport ought to be perceived as a general purpose service, and, at the same time,
a common good, which, however, does not mean that this refers solely to the publicly
organized transport. This concerns, instead, the whole of the multimodal transport
system, including the individually realized one. Infrastructure is also a part of this
image. That is why transport policy ought to be as much as possible integrated with
the policy of provision of services of general public interests, since they contribute
together to the quality of life.

The closing of the networks of the basic road and railway connections, registered in
the studies of transport accessibility, shall lead to the termination (in the perspective of
10 years) of the period of almost a quarter of century, in which the transport accessi-
bility of all the local level units in Poland has been systematically increasing. The
changes may get negative over a longer time horizon, which would partly be the effect
of the progressing demographic crisis and the difficulties in the overcoming of the
present concentration in generation of the domestic product. The accessibility of some
depopulating and poorly developed peripheral areas shall start to decline. The response
from the side of transport policy must then be a change in the geographical scale of the
evaluation analyses and application of alternative indicators, like, for instance, measu-
res of accessibility to services of general public interests, which would allow for the
assessment of the investment projects and organizational undertakings from the point of
view of quality of life of the inhabitants.

Summing up the considerations, concerning the content of the territorial documents
relative to transport (such as, e.g., the regional transport plan) it can be assumed that
such documents of the new generation should fulfil the following general principles:

+ clearly defined scope of diagnosis, limited to the issues, related to transport

policy;

» comprehensive approach, encompassing also the elements remaining in the com-

petence of the central authorities and the local self-government bodies;

* horizontal linkages with the documents, valid for the neighbouring units;

* innovative character of the indicators (including the spatial accessibility indica-

tors);

* spatial analysis based on GIS;

» demand analysis based on respective matrices and on traffic generators;

« traffic modelling, performed whenever the models can be fed with reliable data

(including the data on the future planned investment projects and organizational
undertakings);

10
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* clearly defined path to the achievement of well-established goals, planning va-
riants, as well as concrete undertakings and project selection criteria;

* ensuring participation of the local stakeholders in the development of a Plan
(expert panels, questionnaires);

* clearly constructed principles of monitoring.

Keywords: Evaluation, region, traffic modeling, transport accessibility, transport
policy.
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1. WSTEP

Znaczenie integracji polityki zagospodarowania przestrzennego (land use) oraz
polityki transportowej jest podkreslane od dawna zaréwno w literaturze przedmiotu
[Stopher, Stanley 2014], jak tez w wielu dokumentach strategicznych Unii Europejskiej
i poszczegdlnych krajow czlonkowskich. Rozwdj sieci infrastruktury oraz organizacja
transportu sg z jednej strony efektem rozmieszczenia ludnos$ci i dziatalno$ci gospodar-
czej w przestrzeni, z drugiej za§ moga stanowi¢ narzgdzie gospodarki przestrzenne;j,
a w konsekwencji ksztaltowania terytorialnego wymiaru rozwoju. Dlatego wlasnie
w ostatnich dekadach rosnie znaczenie geograficznej ewaluacji polityki transportowe;.
Potwierdzaja to badania realizowane na gruncie ekonomii oraz geografii spoteczno-
-ekonomicznej. Dowodzg one m.in., Ze rozw0j powigzan w szerszej skali krajowej
i migdzynarodowej wymaga nowego spojrzenia na miasto jako na miejsce centralne
[w terminach teorii Christallera; Domanski 2022], ktérego pozycja jest zalezna od
oddzialywan zewnetrznych [Castells 2009; Taylor i in. 2010], w tym zagranicznych.
Powigzania zewnetrzne realizowane sa w ogromnym stopniu za pomocg sieci trans-
portowych. Z drugiej strony transport ksztattuje takze zagospodarowanie przestrzenne
w wymiarze regionalnym i lokalnym. Jest podstawg odpowiedniej dostgpnosci rynkow
pracy oraz ustug pozytku publicznego. Od jego organizacji zalezy poziom zagrozenia
wykluczeniem spotecznym. Réwniez wplyw transportu na §rodowisko ma wymiar
zardwno globalny (emisja gazoéw cieplarnianych, zmiany klimatyczne), jak tez lokalny
(emisja pytow, smog, fragmentacja ekosystemow). Rozwazania takie nieuchronnie
prowadza do pytania, na jakim poziomie organizacji terytorialnej mozliwe jest najbar-
dziej efektywne prowadzenie ukierunkowanej terytorialnie polityki transportowej? Od-
powiedz nie jest jednoznaczna. W przypadku $redniej wielkosci panstw europejskich
(jak Polska) istotna wydaje si¢ rola poziomu regionalnego (NUTS2). Daje on mozli-
wos$¢ polaczenia spojrzenia globalnego z lokalnym. Przekracza granice podstawowych
jednostek samorzadu terytorialnego (nie zawsze gotowych do wspoétpracy), co pozwala
na spojrzenie funkcjonalne (np. w obszarach metropolitalnych). Daje to mozliwos¢
integracji celow wzgledem innych polityk sektorowych, a takze integracji organizacyj-
nej transportu publicznego z korzyscia dla jego uzytkownikow.

Wraz z zachodzacymi zmianami spoteczno-gospodarczymi, dotychczasowym roz-
wojem infrastruktury oraz nowymi uwarunkowaniami zewngtrznymi, wzrasta zatem
takze potrzeba precyzyjnej terytorializacji polityki transportowej w Polsce. Istotnym
elementem tej terytorializacji jest regionalna polityka transportowa realizowana przez
wladze samorzadowe szczebla wojewodzkiego.

13
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Jednoczesnie, procesy demograficzne i spoteczno-gospodarcze ksztattujace zapo-
trzebowanie na transport ulegaja w Polsce przys$pieszeniu. Ma miejsce dalsza koncen-
tracja ludnosci, a takze wyludnianie si¢ i zmiana struktury demograficznej wielu
obszaréw peryferyjnych. Kontynuowana jest suburbanizacja, majaca miejsce nie tylko
woko6t duzych metropolii, ale takze w sgsiedztwie miast srednich a nawet matych.
Europejska konwergencja rozwojowa zachodzaca na poziomie regionéw i metropolii
skutkuje w niektorych wojewodztwach wzrostem wewnatrzregionalnych nieréwnosci
terytorialnych. Jednoczes$nie polskie jednostki w rosngcym stopniu funkcjonuja w glo-
balnej przestrzeni przeptywoéw. Sa uzaleznione gospodarczo i spolecznie od innych,
czesto odlegltych geograficznie, regionéw. Wszystko to powoduje, ze istnieje ryzyko
inercji polityki transportowej wyrazajace si¢ w jej niedostosowaniu do wymienionych
procesow. Zachodzace zmiany maja charakter zarowno strukturalny (motywacje mo-
bilnosci), jak tez terytorialny. Precyzja przestrzenna w ocenie dynamiki wymienionych
zjawisk zwigksza tym samym swoje znaczenie.

Wyniki badan dostepnosci wykazaly takze, ze wraz z przyspieszeniem inwestycyj-
nym, jakie mialo miejsce po akcesji Polski do Unii Europejskiej zwigkszylo si¢ zroz-
nicowanie terytorialne badanych wskaznikow. W sensie dostgpnosci Polska stata si¢
zatem bardziej spolaryzowana. Jest to zjawisko naturalne [Komornicki 2019]. Brak
réznic u progu akcesji byt wynikiem zlego stanu infrastruktury w catym kraju. Obecnie
prawdopodobnie osiggnelismy poziom rozwoju infrastruktury (przynajmniej drogo-
wej), kiedy roznice terytorialne powinny ponownie male¢. Wymaga to jednak dobrego
rozpoznania potrzeb inwestycyjnych. Nie kazda nowa droga lub modernizowana linia
kolejowa w rownym stopniu przyczyni si¢ do poprawy dostepnosci, a posrednio do
szans rozwojowych jednostek przestrzennych. Takze z tego powodu, ro$nie rola ewa-
luacji ex-ante nowych przedsigwzig¢ transportowych.

Dodatkowo w okresie 2020-2021 pojawily si¢ nowe, w znacznym stopniu niespo-
dziewane, uwarunkowania zewnetrzne. Nalezy do nich pandemia COVID-19, agresja
rosyjska na Ukraing, a takze zmiany w polityce europejskiej (nowa Agenda Teryto-
rialna UE, zmiana celow polityki spojnosci, nowe narze¢dzia, jak Krajowy Program
Odbudowy oraz Fundusz Sprawiedliwej Transformacji). Pandemia, poza krotkookre-
sowym wpltywem na popyt, moze takze dlugookresowo zmieni¢ kierunki i odlegto$é
przewozow osoOb (praca on-line, e-ustugi) i towardw (zmiany w tancuchach dostaw).
Wojna w Ukrainie stworzyta nieznane dotad wyzwania dla uktadu migdzynarodowych
powigzan transportowych w Europie, w tym w Polsce. Nowe uwarunkowania instytu-
cjonalne na poziomie Unii Europejskiej spowodowaty wzrost znaczenia zmian klima-
tycznych i ochrony $rodowiska jako istotnych uwarunkowan rozwoju transportu. Ich
efektem jest takze wigksza, niz poprzednio, ranga planowania transportu na poziomie
regionalnym. Dla perspektywy finansowej 2021-2027 niezbgdne jest przygotowanie
w wojewodztwach Regionalnych Planéw Transportowych. Niezaleznie powstawa¢ mu-
sza takze Plany Zrownowazonej Mobilnoséci Miejskiej (tzw. SUMP).

Prezentowane opracowanie ma dwa komplementarne cele: metodyczny i aplikacyj-
ny. Cel metodyczny wigze si¢ z adaptacja i prezentacja metod ewaluacyjnych stosowa-
nych w opracowaniach naukowych do potrzeb polskiego odbiorcy na réznych
poziomach zarzgdzania terytorialnego. Celem aplikacyjnym jest natomiast udostepnie-
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nie wladzom centralnym i samorzagdowym oraz innym podmiotom zestawu metod
pozwalajacych na oceng programdéw i inwestycji transportowych. Opracowanie ma
tez stanowi¢ kompendium wiedzy pomocnej przy poprawnej integracji polityki spoj-
nosci, polityki przestrzennej oraz polityki transportowej. W ksigzce podkreslono dwois-
ty charakter determinant podejmowania inwestycji wyrazajacy si¢ w rownoleglym
realizowaniu celow wynikajacych z juz istniejgcego popytu na przewozy i infrastrukture
oraz z celow polityki regionalnej zmierzajacej do wsparcia okre§lonych terytoriow
1 miast.

Ksiazka jest odpowiedzig na postulat szerszego transferu wiedzy gromadzonej
w jednostkach i organizacjach naukowych (w tym w Komitetach Problemowych
PAN) do odbiorcy ze sfery spoteczno-gospodarczej. Jest gtosem dotyczacym bardziej
holistycznego i zintegrowanego spojrzenia na inwestycje transportowe.

Opracowanie moze takze by¢ pomocne w procesie dydaktycznym na poziomie
studiow wyzszych. Jest potencjalnie zrodlem aktualnej wiedzy metodycznej i empirycz-
nej dla studentéw takich kierunkéw, jak gospodarka przestrzenna, geografia, urbanis-
tyka, ekonomia transportu.

Wymienione wyzej uwarunkowania wskazuja na potrzebg kompleksowej prezenta-
cji metod ewaluacji, szeroko rozumianych efektow przestrzennych inwestycji trans-
portowych. W tej pracy dokonany zostal przeglad metod oceny przestrzennych
efektow inwestycji oraz projektow transportowych przede wszystkim na poziomie
regionalnym. Omowione zostaly sposoby identyfikacji popytu na infrastrukture i prze-
wozy w transporcie osob i towarow (w tym w zakresie powigzan funkcjonalno-
-przestrzennych, jak dojazdy do pracy, migracje, eksport). Na tym tle przedstawiono
metody oceny sieci transportu drogowego, kolejowego, lotniczego, wodnego oraz mul-
timodalnego, w tym metody dostepnosci przestrzennej. Odrgbna czgs¢ dotyczy mode-
lowania potokéw osoéb i towaréw. Ponadto wskazano sposoby oceny stopnia
kontrybucji przestrzennej polityki transportowej do osiagania celow w zakresie ochro-
ny klimatu i srodowiska.

W opracowaniu uwzgledniono takze inne kryteria ewaluacji, takie jak np. bezpie-
czenstwo ruchu drogowego. Zobrazowane zostaty metody syntetycznej i kompleksowe;j
oceny wyzwan, celow oraz dziatah w ramach regionalnej polityki transportowej. Za-
proponowano innowacyjne kryteria wariantowania sposobow realizacji celéw trans-
portowych oraz wyboru projektow inwestycyjnych. Praca zawiera przyktady dobrych
praktyk w zakresie prowadzenia krajowej i regionalnej polityki transportowej. Przed-
stawione metody i propozycje rozwiagzan zostaly umocowane w literaturze z zakresu
geografii spoteczno-ekonomicznej, gospodarki przestrzennej, a takze ekonomii i inzy-
nierii ruchu.

Cato$¢ zostala zilustrowana wynikami analiz ewaluacyjnych wykonywanych dla
polskich resortow centralnych oraz kilku wojewddztw, a takze wynikami badan w skali
krajowej i europejskiej (w tym badan realizowanych w ramach projektow NCN,
ESPON i HORYZONT 2020). Wykorzystano doswiadczenie Autoréw w zakresie przy-
gotowywania projektow regionalnych planéw transportowych wojewddztw podkarpac-
kiego, podlaskiego, lubuskiego i warminsko-mazurskiego.
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2. DOKUMENTY KSZTALTUJACE
POLITYKE TRANSPORTOWA

W warunkach polskich podstawa polityki transportowej o charakterze terytorial-
nym (w tym regionalnej) musi by¢ odwotanie si¢ do aktow prawnych i dokumentéw
strategicznych ksztattujacych:

* rozw0j i organizacje¢ transportu;

* rozwoj regionalny (w tym polityke spdjnosci) i polityke przestrzenna;

» wybrane polityki sektorowe majace wptyw na dzialania transportowe (szczegolnie
polityke klimatyczna i w zakresie ochrony §rodowiska) lub tez posrednio ksztat-
tujgce popyt na przewozy (polityka gospodarcza).

Pod uwagg musza by¢ brane kazdorazowo aktualne zapisy dokumentow strategicz-

nych réznych szczebli:

* europejskiego;

* krajowego;

* regionalnego;

* lokalnego;

+ funkcjonalnego (np. obszary metropolitalne).

Po osiggnieciu celéw zwigzanych z tworzeniem jednolitego rynku transportowego,
w latach 90. XX w. jednym z podstawowych zadan europejskiej polityki transportowe;j
stato si¢ tworzenie transeuropejskich korytarzy transportowych (TEN-T policy).
Korytarze dla Europy Srodkowej i Wschodniej zostaty wstepnie okreslone na konfe-
rencji europejskich Ministrow Transportu na Krecie takze w 1994 r. (w krajach kan-
dydujacych staly si¢ one pdzniej podstawa sieci TINA). Zaproponowane zostaly
dlugie ciagi komunikacyjne nawigzujace do istniejacej infrastruktury. Cele rozwoju
sieci transportowych byly przede wszystkim ekonomiczne. Miala ona stuzy¢ szybszej
integracji nowych krajow cztonkowskich i catej Unii Europejskiej. Z czasem podejscie
to zaczeto ulega¢ modyfikacji. Biala Ksigga (2011) (White Paper) transport drogowy
postrzega juz w znacznej mierze jako podstawowe zrédto emisji CO,. Dokument
zaktada cel wspierania mobilnosci z jednoczesnym obnizeniem emisji o 60% (w per-
spektywie 2050 r.). Dokument wskazuje jednak na potrzebe redukcji réznic pomig-
dzy rozwojem infrastruktury transportowej w starych i nowych krajach czton-
kowskich. Nadrzednymi celami pozostajg integracja sieci kontynentalnej oraz reduk-
cja obcigzen srodowiskowych. W §lad za tymi zapisami, dla perspektywy finansowe;j
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2014-2020 zaproponowany zostal nowy instrument finansowy Connecting Europe
Facility (CEF).

W rzeczywisto$ci o rozwoju transportu w znacznym stopniu decyduje unijna poli-
tyka spojnosci, a nie polityka transportowa. To wlasnie w ramach szeroko rozumiane;j
polityki spojnosci (European Regional Development Fund nad Cohesion Fund) reali-
zowana byla zdecydowana wigkszo§¢ wspieranych unijnie inwestycji transportowych,
poczatkowo gléwnie w Europie Poludniowej, a po 2004 r. — w Europie Srodkowo-
-Wschodniej. Srodki przeznaczane bezposrednio na rozwdj sieci TEN-T byly znacznie
mniejsze niz $rodki na transport pochodzace z obu wymienionych funduszy [Nash
2010]. W perspektywie finansowej 2007-2013 og6lny budzet na rozwoj sieci TEN-T
zostat ostatecznie zredukowany do poziomu zaledwie 8 mld euro [Jarzembowski 2007],
podczas gdy w tym samym okresie tylko z ERDF na inwestycje w ciagach zaliczanych
do TEN-T wydano tacznie ok. 38 mld euro [Crescenzi, Rodriguez-Pose 2012]. Unia
Europejska finansowata zatem przez kilka dziesigcioleci rozwdj sieci drogowych wed-
lug ogblnych zasad wsparcia na poziomie regionalnym, za$ doktadna lokalizacja rea-
lizowanych projektow pozostawata w gestii panstw cztonkowskich. Ich zadaniem byto
jedynie wykazanie, ze podejmowane Programy Operacyjne i proponowane szlaki
sprzyjaja zwigkszeniu spojnosci. Nie stanowito to problemu w krajach, takich jak
Polska, gdzie zapdznienia w rozwoju infrastruktury byly ogromne.

W Traktacie Lizbonskim, na réwni ze spdjnoscia ekonomiczng i spoteczna, po raz
pierwszy zapisano rowniez spojnos¢ terytorialng, co oznaczato uwzglednienie elementu
przestrzennego prowadzonych dziataf. Priorytety zwigzane z transportem, w tym od-
niesienia do dostgpnosci przestrzennej znalazly si¢ jednak w Europejskiej Perspektywie
Rozwoju Przestrzennego [1999] (European Spatial Development Perspective), a nastgp-
nie w Agendzie Terytorialnej Unii Europejskiej z 2007 r. [Territorial Agenda 2007]
oraz Agendzie Terytorialnej UE 2020 opracowanej podczas Prezydencji Wegierskiej
w 2011 r. [w tym w szczego6lnoséci w jej dokumencie bazowym: Territorial and State
Perspective — TSP; Territorial Agenda 2011; Damsgaard i in. 2011]. Dostgpnos$¢ trans-
portowa zostala nastepnie zaproponowana jako jeden z ,kluczy terytorialnych” moga-
cych shuzy¢ terytorializacji zapisoéw dokumentu Strategia Europa 2020 [Béhme i in.
2011; Zaucha i in. 2014]. Oznaczato to przesunigcie gtdwnych akcentow polityki
inwestycyjnej w transporcie drogowym z sieci transeuropejskich w kierunku powigzan
wewnatrzkrajowych oraz sieci drugiego rzgdu (w tym sieci regionalnych). Agenda
Terytorialna UE [Territorial Agenda 2030] przyje¢ta podczas Prezydencji Niemieckiej
kolejny raz zmienila perspektywe postrzegania roli transportu w polityce przestrzenne;.
Odpowiedni priorytet nosi obecnie nazwe¢ ,,zrownowazone potaczenia” (Sustainable
Connections) i jest czeScig ogolnego priorytetu Zielonej Europy (a nie drugiego z nich,
jakim jest Sprawiedliwa Europa). W opisie do priorytetu gldéwny nacisk potozono na
polaczenia cyfrowe. Zadaniem samym w sobie dla sektora transportu stalo si¢ mini-
malizowanie jego negatywnego wptywu na klimat i sSrodowisko. Na osi czasu mozemy
wigc obserwowac kierunek zmian europejskiej polityki odnosnie do wptywu transportu
na przestrzen: od sieci stuzacych integracji ekonomicznej, przez cele spoteczne po
prymat celow zwiazanych ze Srodowiskiem.
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Ma to swoje odzwierciedlenie w zalozeniach obecnej perspektywy finansowej UE
(2021-2027). Jednym z formalnych celéw polityki spdjnosci na ten okres jest cel 3 pt.
»Lepiej potaczona Europa dzigki zwigkszeniu mobilnosci”. Przy realizacji zwigzanych
z nim projektow obowigzuje tzw. warunkowos$¢ wstepna. Jednym z warunkoéw pod-
stawowych (z zapisow art. 15 Rozporzqdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady 2021/
1060 [2021] dla perspektywy finansowej 2021-2027, zatacznik 1V) jest warunek 3.1. —
Kompleksowe planowanie transportu na odpowiednim poziomie. Spetnienie warunku
jest konieczne dla umozliwienia wspotfinansowania inwestycji w sektorze transportu
planowanych do objgcia wsparciem. Zgodnie z cytowanym Rozporzadzeniem finan-
sowanie inwestycji transportowych na poziomie regionalnym powinno wynika¢ z od-
powiednich dokumentow planistycznych — Regionalnych Planéw Transportowych.
Kryteria spetnienia tego warunku okre$lono jako istnienie multimodalnego programo-
wania istniejacej i planowanej infrastruktury (z wyjatkiem szczebla lokalnego) do
2030 r., ktore:

» zawiera ocen¢ ekonomiczng planowanych inwestycji, opartg na analizie zapotrze-
bowania i modelach przeptywow transportowych, ktore z kolei powinny uwzgled-
nia¢ spodziewany wplyw otwarcia rynkow ustug kolejowych;

* jest spojne z elementami zintegrowanego krajowego planu w dziedzinie energii
i klimatu dotyczacymi transportu;

* obejmuje inwestycje w korytarze sieci bazowej TEN-T zgodnie z definicjg w roz-
porzadzeniu w sprawie CEF, zgodnie z odpowiednimi planami prac dotyczacymi
korytarzy sieci bazowej TEN-T;

» w przypadku inwestycji poza korytarzami sieci bazowej TEN-T, w tym na od-
cinkach transgranicznych, zapewnia komplementarno$¢ przez zapewnienie wy-
starczajacego rozwoju potaczen sieci miejskich, regionéow i lokalnych
spotecznosci z siecig bazowa TEN-T i jej weztami;

» zapewnia interoperacyjnos$¢ sieci kolejowej oraz, w stosownych przypadkach,
przedstawia sprawozdanie z wdrazania europejskiego systemu zarzadzania ru-
chem kolejowym (ERTMS) zgodnie z rozporzadzeniem wykonawczym Komisji
(UE) 2017/61;

» wspiera multimodalnos$¢, okreslajac potrzeby w zakresie transportu multimodal-
nego lub przetadunkowego oraz terminali pasazerskich;

» obejmuje $rodki istotne z punktu widzenia planowania infrastruktury, majace na
celu promowanie paliw alternatywnych zgodnie z odpowiednimi krajowymi ra-
mami polityki;

* przedstawia rezultaty oceny ryzyk dla bezpieczenstwa ruchu drogowego zgodnie
z istniejgcymi krajowymi strategiami bezpieczenstwa ruchu drogowego, wraz
z mapowaniem drég i odcinkéw narazonych na takie ryzyka oraz ustaleniem
zwigzanych z tym priorytetow inwestycyjnych;

+ dostarcza informacji na temat zasobéw finansowania odpowiadajacych planowa-
nym inwestycjom, koniecznych do pokrycia kosztow operacyjnych i kosztow
utrzymania istniejacej i planowanej infrastruktury.

Wymienione kryteria koresponduja z opisanymi wyzej zmianami zaro6wno euro-

pejskiej polityki transportowej, jak tez zmianami priorytetdw kolejnych edycji Agendy
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Terytorialnej UE. Stawia to przed terytorialng polityka transportowa nowe wyzwania
zwigzane z koniecznoscig poszukiwania kompromisu pomiedzy z jednej strony zaspo-
kojeniem popytu na przewozy i poprawa dostepnos$ci, a z drugiej zmniejszeniem od-
dzialywania transportu na klimat i Srodowisko.

Niezaleznie od wymienionych kryteriéw Regionalny Plan Transportowy powinien
by¢, na ile to mozliwe sporzadzony w zgodzie z zasadami, jakie wskazuja dedykowane
temu opracowania. Dotyczy to w szczegolnos$ci wytycznych inicjatywy Jaspers ,,Naj-
lepsze praktyki w zakresie regionalnych planéw transportowych (Polska)” z 24 kwiet-
nia 2020 r. Ponadto przy sporzadzeniu planu powinny by¢ brane pod uwage tematyczne
warunki podstawowe majace zastosowanie do EFRR, EFS+ i Funduszu Spojnosci (art.
11 ust.1), oraz wnioski i rekomendacje wypetnienia warunku podstawowego dla sek-
tora transportu”.

Gléwnym krajowym dokumentem strategicznym odno$nie do transportu jest Stra-
tegia Zrownowazonego Transportu do 2030 r. [2019]. Zgodnie z jej zapisami gtownym
celem polityki transportowej jest zwigkszenie dostepnosci transportowej kraju oraz
poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnos$ci sektora transportowego
przez utworzenie spojnego, zrOwnowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkow-
nikom systemu transportowego na poziomie krajowym, europejskim i globalnym. Do
2030 r. Strategia zaktada podjecie nastepujacych dziatan:

* budowa zintegrowanej i wzajemnie powigzanej sieci transportowej shuzacej kon-

kurencyjnej gospodarce;

* poprawa sposobu organizacji i zarzadzania systemem transportowym;

» zmiana w indywidualnej i zbiorowej mobilno$ci (zmiany modalne);

* poprawy bezpieczenstwa uczestnikow ruchu oraz przewozonych towarow;

* ograniczania negatywnego wplywu transportu na $rodowisko;

* poprawy efektywnosci wykorzystania publicznych $rodkéw na przedsigwzigcia

transportowe.

Strategia zaktada kontynuacje prowadzonego od 2004 r. (akcesja do UE) systema-
tycznego procesu budowy i modernizacji zardwno sieci drogowej, jak i kolejowe;j.
Ponadto znajdujg si¢ w niej zapisy odnosnie do planéw budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego (hub lotniczy w Baranowie migdzy Warszawa i L.odzig oraz dodat-
kowe komponenty kolejowy i drogowy).

W kontekscie dokumentéw ksztaltujacych polityke regionalng i przestrzenna ko-
nieczne jest wzigcie pod uwage zmian, jakie zachodza obecnie w polskim systemie
prawnym. 15 lipca 2020 r. Sejm RP uchwalil nowelizacj¢ Ustawy o zasadach prowa-
dzenia polityki rozwoju (Dz.U. 2021 poz. 1057) (tekst jednolity Ustawy). Zgodnie
z artykutem 33 nowelizacji, Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowania Kraju
2030 [Korcelli i in. 2010] utracita swojg moc. Likwidacje¢ KPZK skrytykowat Komitet
Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN, w specjalnym stanowisku z lutego
2020'. Nowa Ustawa zaklada integracje dokumentow strategicznych okreslajacych
rozwoj spoteczno-gospodarczy oraz przestrzenny kraju. Jej cele strategiczne nawigzy-
waly bezposrednio do rozwoju sieci transportowej. Po zmianach ustawowych kompo-

! [http://www.kpzk.pan.pl/images/4_luty stanowisko KPZK.pdf].
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nent przestrzenny znajdzie si¢ zarowno w dokumencie dlugookresowym (Koncepcja
Rozwoju Kraju 2050 — dokument okreslajacy wyzwania rozwojowe kraju w wymiarze
spotecznym, gospodarczym i przestrzennym na okres do 30 lat), jak i w $redniookre-
sowym ($redniookresowa strategia rozwoju kraju — SSRK — okre$lajaca cele strategicz-
ne rozwoju w wymiarze spolecznym, gospodarczym i przestrzennym). W chwili
obecnej role SSRK petni Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku
2020 [2017], ktora w swoim tekscie odwotuje si¢ do KPZK 2030, a wi¢c posrednio
utrzymuje znaczenie jej celow. Na zapisach Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju
opiera si¢ takze Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego [2019].

Sposéréd innych dokumentow szczebla krajowego, ktorych zapisy nalezy uwzgled-
nia¢ przy ksztatltowaniu terytorialnej polityki transportowej wymieni¢ trzeba:

* Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020 (2013);

* Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.)

(2015);
* Plan Rozwoju Elektromobilnos$ci ,,Energia do przysztosci” (2017);
» Krajowy Program Kolejowy [Sprawozdanie z wykonania... 2021];
* Program Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej
+ do 2029 r. [Program Uzupetnienia... 2019];

* Rzadowy program budowy lub modernizacji przystankow kolejowych na lata
2021-2025 (2021);

* Kierunki rozwoju transportu intermodalnego do 2030 r, z perspektywa do roku
2040 (2022);

* Umowy Partnerstwa oraz Programy Operacyjne kolejnych perspektyw finanso-

wych Unii Europejskiej;

* Program Inwestycji Dworcowych na lata 2016-2023 (2016).

Przy planowaniu sieci transportowych na poziomie regionalnym (albo kazdym
innym terytorialnym) konieczna jest odpowiednia koordynacja zaréwno wertykalna,
jak 1 horyzontalna. Tym samym muszg by¢ brane pod uwaga zaréwno dokumenty
z innych poziomow zarzadzania terytorialnego, jak tez ksztattujace transport w jedno-
stkach sasiednich tej samej rangi. W przypadku dokumentow regionalnych oprocz
odniesienia do uwarunkowan krajowych (akty prawne, strategie) wazne jest rOwniez
skoordynowanie dziatan z jednostkami lokalnymi (powiaty gminy) oraz strukturami
funkcjonalnymi (obszary metropolitalne).

Na poziomie regionalnym istnieje wiele obligatoryjnych i/lub fakultatywnych do-
kumentow ksztattujacych bezposrednio lub posrednio rozwdj sieci i organizacje¢ trans-
portu. Do pierwszych naleza:

+ Strategia Rozwoju Regionu;

* Plan Zagospodarowania Przestrzennego Wojewodztwa,

* Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego wojewoddztwa;

* Plan rozwoju sieci drogowej drog wojewddzkich.

Zgodnie ze wspomniang nowelizacja Ustawy o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju [Ustawa o zasadach... 2021], od 2025 r. obowiazywaé beda nowe zintegro-
wane strategie wojewoddzkie, ktore potacza w jeden dokument Regionalne Strategie
Rozwoju oraz plany zagospodarowania przestrzennego wojewodztw (PZPW). Dotych-
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czasowe PZPW zachowuja jednak swoja wazno$¢ (w przeciwienstwie do KPZK 2030)
do konca 2025 r.

Posrednio rozwoj transportu ksztaltuja takze takie dokumenty szczebla wojewodz-
kiego, jak:

* Program ochrony $rodowiska przed hatasem dla terenéw poza aglomeracjami;

* Program ochrony $rodowiska w wojewodztwie.

Wraz z poczatkiem nowego okresu programowania Unii Europejskiej (2021-2027)
szczegblnego znaczenia nabral Regionalny Plan Transportowy. W przeciwienstwie do
poprzedniego okresu 2014-2020 stat si¢ on dokumentem obligatoryjnym (wypetniaja-
cym opisang wyzej warunkowos¢ ex-ante), niezbednym przy wykorzystywaniu $rod-
kéw z polityki spdjnosci na cele transportowe. Plan taki w naturalny sposéb spehnia
dwie istotne funkcje: a) wypetnienia warunkowosci; b) zintegrowanego planu pozwa-
lajacego na skoordynowany, wielogateziowy rozwdj infrastruktury i organizacj¢ prze-
wozow w regionie. Funkcje te powinny by¢ komplementarne. W rzeczywistoSci nie
zawsze tak si¢ dzieje. Problemem sg do$¢ ograniczone kompetencje regionalnych wiadz
samorzadowych w kreowaniu polityki transportowej. Kompletny plan musi obejmowac
takze inwestycje i dziatania podejmowane z poziomu centralnego oraz te znajdujace si¢
w gestii samorzadow terytorialnych. W praktyce wladze regionalne nie maja wptywu
na oba te poziomy zarzadzania. Nie zawsze posiadaja takze informacje odno$nie do
planéw inwestycyjnych na innych szczeblach. Utrudnia to znacznie proby modelowa-
nia ruchu oraz modelowania dostgpnosci transportowej, a takze szacowania emisji
gazo6w cieplarnianych. Zalozenia odno$nie do istnienia i szczegdtowego przebiegu
przysztych elementdow sieci nie moga by¢ wystarczajaco precyzyjne. Tym samym
polityka transportowa regionu, pomimo ze jest bardzo istotna z punktu widzenia inte-
gracji, koordynacji oraz zmian modalnych, nie najlepiej poddaje si¢ ewaluacji. Prezen-
towana ksigzka jest probg wskazania sposobow rozwigzywania tego problemu.
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3. OCENA UWARUNKOWAN DEMOGRAFICZNYCH
| SPOLECZNO-GOSPODARCZYCH
DLA ROZWQOJU TRANSPORTU

3.1. Uwarunkowania demograficzne

3.1.1. Sie¢ osadnicza i gestos$¢ zaludnienia

Badanie popytowych, w tym demograficznych uwarunkowan rozwoju sieci trans-
portowej jest punktem wyjscia do okreslenia tendencji wplywajacych na system trans-
portu i uwarunkowania jego rozwoju, a takze diagnozy potrzeb inwestycyjnych
w zakresie transportu. Regionalny Plan Transportowy musi tym samym nawigzywac
do rozkladu przestrzennego sieci osadniczej wojewodztwa, w tym do struktury sieci
osadniczej tworzonej przez miasta i o$rodki wiejskie w specyficznym dla regionu
ukladzie hierarchicznym. Wyrdznienie, poza o$rodkiem wojewodzkim, liczby oraz
lokalizacji osrodkdéw o znaczeniu a) regionalnym; b) subregionalnym; c) ponadlokal-
nym powinno wynika¢ z innych kluczowych dokumentow, takich jak Plan Zagospo-
darowania Przestrzennego Wojewodztwa lub Strategia Wojewodztwa.

Generalnie, konsekwencje dla potrzeb transportowych ma to, czy region ma cha-
rakter mono- czy tez policentryczny, czy odlegtosci migdzy najwazniejszymi osrodka-
mi s3 duze, czy tez kluczowe miasta sa zlokalizowane w réznych czesciach regionu,
przy gltéwnych szlakach transportowych, czy tez w oddaleniu od tych szlakow. Czesto
niektére osrodki regionalne lub subregionalne sg mocno powigzane transportowo
z miastami wojewodzkimi regiondow sasiadujacych (przyktadem moga by¢ silne ciaze-
nia Elblagga do Trdjmiasta). Moga tez z przyczyn historycznych w mniejszym stopniu
cigzy¢ do miasta wojewodzkiego (np. Biata Podlaska w wojewodztwie lubelskim lub
Czgstochowa w wojewddztwie $laskim). Miasta regionalne, subregionalne i te na niz-
szych stopniach hierarchii osadniczej moga tez tworzy¢ uktady bipolarne (jak Kalisz
z Ostrowem Wielkopolskim w Wielkopolsce) lub nawet multipolarne (jak tzw. Czwor-
miasto, tj. Tarnobrzeg, Stalowa Wola, Nisko i Sandomierz) w wojewodztwie podkar-
packim i swietokrzyskim.

W kontekscie lokalnych systemow transportowych kluczowe jest wyrdznienie na
wstepnym etapie tworzenia Regionalnego Planu Transportowego, na bazie wyzej wy-
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mienionych przestanek, przede wszystkim na podstawie Planu Zagospodarowania Prze-
strzennego Wojewodztwa lub Strategii Wojewodztwa, listy oraz zasiggu Miejskich
Obszaréow Funkcjonalnych (MOF). W szerszym kontek$cie w regionach wyznaczane
sa rowniez tzw. obszary strategicznej interwencji, ktore moga pokrywac si¢ w ujeciu
przestrzennym z zasi¢giem MOF-6w, ale mogg tez mie¢ zupetnie inny charakter i do-
tyczy¢ obszaréw peryferyjnych lub mniejszych miast.

Uzupelnieniem obrazu sieci osadniczej regionu powinna by¢ szczegélowa analiza
gestosci zaludnienia oraz analiza wielkoSci miejscowos$ci w regionie jako kluczowych
elementéw determinujgcych potrzeby transportowe. Mapa gestosci zaludnienia np. dla
obwodow spisowych ukazuje w szczegotowym stopniu te obszary, ktore ze wzgledu na
swoja niska gestos¢ zaludnienia z duzym prawdopodobienstwem mogg by¢ narazone na
problemy zwiazane z wykluczeniem transportowym. Przyktadem regionu, dla ktérego
uwarunkowania przyrodnicze skutkuja rozleglymi obszarami o gestosci zaludnienia
ponizej 10 0s6b na 1 km? jest wojewodztwo podlaskie. Sa to przede wszystkim pusz-
cze: Augustowska, Biatlowieska i Knyszynska, a takze Biebrzanski Park Narodowy

(ryc. 3.1).

3.1.2. Ludnos¢ wedtug wieku i prognoza demograficzna

Uzupelnieniem przestrzennego zréznicowania sieci osadniczej sg zmiany demogra-
ficzne zachodzace w przestrzeni regionu. W konteks$cie dynamicznej ewaluacji ex post
1 ex ante efektow inwestycji transportowych wazna jest analiza trendow demograficz-
nych w okresie przynajmniej ostatniej dekady (a najlepiej od momentu akcesji Polski
do Unii Europejskiej, tj. od 2004 r.) a takze prognoz demograficznych, przy czym
racjonalno$¢ w podej$ciu do prognoz réwniez daje przestanki do zasiggu czasowego
ok. jednej dekady, jakkolwiek potrzeby regionéw w tym zakresie moga si¢ znacznie
ro6zni¢ i w niektorych przypadkach perspektywa np. trzech dekad, tj. do 2050 r. moze
by¢ rowniez brana pod uwage.

W ujeciu retrospektywnym, zrédtem danych dotyczacych liczby ludnosci na
poziomie gminnym, rowniez w podziale na wiek przedprodukcyjny, produkcyjny
i poprodukcyjny jest Bank Danych Lokalnych GUS. W przypadku mozliwosci uzys-
kania danych na nizszym poziomie agregacji, zaleca si¢ tez wykonanie bardziej szcze-
gétowych analiz na poziomie poszczegdlnych miejscowosci, co jest szczegdlnie
istotne na obszarach aglomeracji. Analiza kartograficzna pozwala na wizualizacjg
trendow przestrzennych, takich jak zachodzace w wigkszos$ci regionow procesy su-
burbanizacji, zwigkszania si¢ liczby ludnosci w Miejskich Obszarach Funkcjonalnych
(raczej w zewnetrznym pier§cieniu gmin otaczajacych rdzenie MOF-6w, jakkolwiek
od tej reguly sa rowniez wyjatki) oraz starzenie si¢ ludnosci i depopulacja w obszarach
peryferyjnych, w szczegdlnosci na obszarze tzw. wewnetrznych peryferii wojewodztw
(przy granicy z sgsiednimi regionami). Tego typu trendy maja istotne konsekwencje
dla sieci transportowych, w szczegdlnosci na poziomie regionalnym, dla sieci regio-
nalnych potaczen kolejowych oraz autobusowych. Obszary depopulacyjnych i starze-
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Ryc. 3.1. Ggsto$¢ zaludnienia w wojewodztwie podlaskim na poziomie obwodow spisowych

Zrédto: [Regionalny plan transportowy wojewédztwa podlaskiego... 2021].
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jacych si¢ wewnetrznych peryferii wojewodztw sg w szczegolno$ci narazone na wy-
kluczenie transportowe.

W ujeciu prognostycznym w najblizszych latach oraz dekadach problem starzenia
si¢ ludnosci, zwickszania udzialu ludnosci w wieku poprodukcyjnym, z jednoczesnym
niskim wskaznikiem rozrodczosci i zmniejszajagcym si¢ udzialem ludnosci w wieku
przedprodukcyjnym i produkcyjnym bedzie skutkowaé w wigkszosci regionow gwat-
townymi zmianami w zakresie potrzeb transportowych. Na poziomie regionalnym brak
jest niestety u progu trzeciej dekady XXI w. aktualnych prognoz demograficznych.
Pewnym utrudnieniem jest fakt, ze Glowny Urzad Statystyczny ostatnig prognoze
zmian liczby ludnos$ci na poziomie gminnym opracowat w 2017 r. Wedhug tej prognozy
w 2030 r. w Polsce tyko w nielicznych gminach, skupionych gtownie na Kaszubach,
w potudniowej Matopolsce oraz w aglomeracjach warszawskiej i poznanskiej liczba
0s6b w wieku przedprodukcyjnym bedzie wyzsza niz w wieku poprodukcyjnym, a na
wigkszo$ci obszaru Polski, w tym w prawie wszystkich gminach wojewodztw podla-
skiego, opolskiego lub zachodniopomorskiego liczba ludno$ci w wieku poprodukey;j-
nym bedzie w 2030 r. przekracza¢ 20% (por. ryc. 3.2). Tymczasem w 2016 r. taka
sytuacja ma miejsce jedynie w potudniowo-wschodniej czesci wojewddztwa podlaskie-
go oraz w nielicznych gminach innych wojewddztw, gldwnie na obszarze bylego
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Ryc. 3.2. Gminy o wigkszej liczbie oséb w wieku przedprodukcyjnym, niz poprodukcyjnym (2030 r.)
Zrodto: [Prognoza ludnosci gmin na lata 2017-2030 2017].
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Kroélestwa Kongresowego. Tak gwaltowne zmiany struktury wiekowej ludnos$ci moga
oznacza¢ ogdlne zmniejszenie si¢ mobilno$ci spoleczenstwa (po raz pierwszy od
czasu zmiany systemu w 1989 r. mozemy spodziewaé si¢ w dtuzszej perspektywie
zmnigjszenia ruchu pojazddéw, w szczegolnosci na obszarach depopulacyjnych zloka-
lizowanych poza gtownymi ciggami komunikacyjnymi). Nastapi rowniez wyksztatce-
nie nowych potrzeb i form, czy tez srodkow transportu w kontekscie obshugi seniorow,
np. transportu na zadanie.

Na poziomie poszczegdlnych regiondw przy opracowywaniu Regionalnych Planéw
Transportowych nalezy zwrdci¢ uwage na roéznice wewnatrzregionalne. Jezeli prze-
ksztatcenia struktury demograficznej i osadniczej wojewodztwa sa znaczne to pro-
wadzg do réznicowania si¢ potrzeb transportowych w obrgbie regionu. Jest to
réznicowanie zaréwno skala, jak tez strukturg popytu na przewozy oraz na nowa
infrastrukture. Przykladowo, pod katem potrzeb transportowych wzrost liczby oséb
w wieku produkcyjnym w aglomeracjach moze przetozy¢ si¢ na zwickszone potrzeby
transportowe na tych obszarach. Zrodtem danych moga by¢ pliki zawierajace prognoze
demograficzng na poziomie gminnym (bazujacg na prognozie GUS) zawarte w ramach
Zintegrowanego Modelu Ruchu przekazywanego przez Centrum Unijnych Projektow
Transportowych regionom.

3.1.3. Migracje

Uzupehieniem danych ludno$ciowych w Regionalnych Planach Transportowych
sa migracje, i to zardwno te o charakterze migdzyregionalnym, jak i wewnatrz-
regionalnym. W ujeciu wewnatrzregionalnym analiza kartograficzna daje mozliwo$¢
spojrzenia ogdlnego na saldo migracji na poziomie gminnym (z wykorzystaniem Banku
Danych Lokalnych GUS). Warto réwniez wskaza¢ na ujecie kierunkowe, poniewaz
migracje skutkuja wtorng mobilnoscig fakultatywna na kierunkach pomiedzy starym
1 nowym miejscem zamieszkania (jest to motywacja podrézy okreslana jako odwie-
dziny krewnych i znajomych).

Czestym zjawiskiem na poziomie regionalnym jest naktadanie si¢ procesow ruchu
naturalnego, odptywu migracyjnego poza obszary funkcjonalne oraz suburbanizacji
w ramach tych obszaréw. Czgsto nawet mniejsze miasta charakteryzuja si¢ saldem
zmian ludno$ci bardziej negatywnym od swojego otoczenia. Z punktu widzenia roz-
woju sieci transportowych mozna to ocenia¢ negatywnie, jako réwnolegly spadek
liczby ludnosci oraz jej rozpraszanie w przestrzeni. Ma to bezpos$rednie przetozenie
np. na rentowno$¢ wykonywania transportu zbiorowego. Kluczowe jest takie ksztatto-
wanie procesoOw migracyjnych oraz osadniczych w obrebie MOF-6w, by w najwigk-
szym stopniu wykorzystywac¢ istniejgce linie w transporcie publicznym, w szcze-
g6lnosci w transporcie szynowym. Przyktadowo, nowa zabudowa, gtéwnie zasiedlana
przez mtodych ludzi powinna by¢ lokalizowana w buforze ok. 1 km od stacji kolejo-
wych, tak by mtode rodziny mogly korzysta¢ z dojazdow transportem publicznym do
miejsc pracy, czesto zlokalizowanych w rdzeniu MOF.
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Uzupetieniem opisu ruchéw migracyjnych wewnetrznych w regionie powinna by¢
analiza natezenia i kierunkdéw ruchu migracyjnego do gldwnych osrodkéw absorpcji,
przede wszystkim w kraju (jakkolwiek migracje zagraniczne maja roéwniez przelozenie
na potrzeby transportowe zwigzane glownie z dojazdem do portow lotniczych, a dla
wybranych wojewddztw, np. dla opolskiego, rowniez w podrézach transportem indy-
widualnym).

W Polsce istnieja duze réznice miedzy poszczegodlnymi wojewodztwami w zakresie
ksztattowania si¢ gtdéwnych kierunkéw migracji. W duzych, dobrze rozwinigtych re-
gionach, charakteryzujacych si¢ atrakcyjnym rynkiem pracy, takich jak Wielkopolska,
Dolny Slask, Pomorze lub Matopolska, migracje krajowe poza wojewddztwo nie maja
tak duzego znaczenia, jak w przypadku regionéow peryferyjnych. Dla tych drugich
wazne jest z punktu widzenia transportowego, ukazanie glownych szlakow migracyj-
nych. Przyktadowo dla wojewddztwa lubelskiego takim szlakiem jest droga ekspreso-
wa S17 aczaca Lublin z Warszawa.

W ujeciu kartograficznym potoki migracyjne mozna przedstawiaé tradycyjnie w po-
staci kartodiagramu Iub wykorzysta¢ wskaznik moéwigcy o atrakcyjnosci danego kie-
runku (miasta) dla mieszkancoOw danej gminy, okreslony przez udzial ludnosci
migrujacej w danym kierunku w danym czasie wzglgdem ogoétu ludnosci danej gminy.
Ostatni z wyzej wymienionych wskaznikéw wykorzystano przyktadowo w wojewodz-
twie warminsko-mazurskim w celu prezentacji udziatu ludnosci migrujacej do osrodka
wojewddzkiego (Olsztyn), regionalnego (Elblag) i subregionalnego (Etk), a takze War-

szawy (por. ryc. 3.3).

| Jow
s

Ryc. 3.3. Udzial ludnos$ci migrujacej do Olsztyna, Elblaga, Etku i Warszawy w latach 2014-2019
w ogodle mieszkancow gminy

Zrodto: [Plan transportowy wojewédztwa warmirisko-mazurskiego... 2022]
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Przyktadowe wyniki analizy w wojewodztwie warminsko-mazurskim pokazuja, ze
istnieja w regionie wyrazne granice zlewni migracyjnych Olsztyna, Elblaga i Eiku.
Zlewnia migracyjna Olsztyna rozciaga si¢ ponadproporcjonalnie w kierunku p6inocno-
-wschodnim, a nieco mniejszy zasieg ma w kierunku potudniowo-zachodnim. Oba te
procesy przestrzenne zauwazalne sg réwniez w kontekscie dojazdow do pracy do
stolicy regionu. Jest to zwigzane z uwarunkowaniami przestrzennymi rynku pracy,
lepszg sytuacja w powiatach itawskim i ostrodzkim, a gorsza w powiecie ketrzynskim.
W przypadku migracji do Warszawy, atrakcyjno$¢ stolicy jest szczegolnie wysoka dla
mieszkancow Olsztyna, a takze dla mieszkancow wigkszoSci miast powiatowych, co
potwierdza teze, ze migracje w regionie majg charakter hierarchiczny, a mieszkancy
gmin wiejskich sg bardziej sktonni migrowac na pierwszym etapie do wickszych miast
regionu, a dopiero pozniej do Warszawy.

3.2. Rynek pracy

3.2.1. Podstawowe informacje o rynku pracy

W tradycyjnym ujeciu w wiekszosci dokumentdéw przestrzenne zrdéznicowanie na
rynku pracy w regionie jest okreslane m.in. poprzez analiz¢ wysokosci stopy bezro-
bocia w powiatach. Na poczatku trzeciej dekady XXI w. wraz ze spadkiem stopy
bezrobocia w Polsce problem ten w skali calego kraju zostat w ujeciu makroekono-
micznym przestoniety przez np. wysoka inflacj¢ oraz wzrost cen nieruchomosci. Oczy-
wiscie, nadal punktowo niektdre obszary kraju zmagaja si¢ z bezrobociem. Sg to przede
wszystkim: potudniowe Mazowsze, obszar przy granicy z obwodem kaliningradzkim
w wojewodztwie warminsko-mazurskim, a takze wybrane powiaty w wojewodztwie
zachodniopomorskim. Nie mozna jednak wykluczy¢, ze w najblizszej przysztosci be-
dziemy mieli do czynienia, podobnie jak w latach 70. i 80. z tzw. stagflacja, czyli
jednoczesnie wystepujacym wysokim bezrobociem i wysoka inflacja. Jednak jak dotad
(w polowie 2022 r.) sytuacja na rynku pracy jest stabilna i z wyjatkiem paru wymie-
nionych obszaréw kraju, wigkszym problemem jest tzw. brak rgk do pracy niz bez-
robocie.

W aktualnej sytuacji z punktu widzenia powigzan transportowych istotnym gene-
ratorem ruchu na poziomie regionu jest lokalizacja najwiekszych przedsiebiorstw,
najwigkszych pracodawcow. Informacje na ten temat nie sg tatwe do zdobycia, jakkol-
wiek niektére Urzgdy Marszatkowskie zbieraja tego typu dane. Wazne jest, by zwracaé
uwage na fakt, czy dane te dotycza lokalizacji poszczegodlnych zaktadow (doktadna
liczba pracownikow wedlug lokalizacji zaktadu), czy tez liczba pracownikéw we
wszystkich zakladach jest zsumowana w jednej lokalizacji. W tym drugim przypadku,
z punktu widzenia powigzan transportowych informacja wydaje si¢ by¢ mato wartos-
ciowa dla Regionalnego Planu Transportowego. W przypadku mozliwosci uzyskania
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bardziej szczegdtowych danych, np. od Urzedu Marszatkowskiego, zaleca si¢, aby
uwzgledni¢ mozliwie najwieksza liczbe przedsigbiorstw, rowniez tych $rednich lub
matych.

Generalnie, podejmowanie tematyki, zwigzanej z funkcjonowaniem 0sob na rynku
pracy, wigze si¢ z wieloma trudno$ciami metodycznymi. Pomiar liczby oraz identyfi-
kacja rozmieszczenia pracujacych w szczegdtowej skali przestrzennej w okreslonym
przekroju czasowym jest zadaniem praktycznie niewykonalnym. Wynika to z przyczyn
zardbwno obiektywnych, jak i metodycznych. Po pierwsze, tylko cze$¢ pracujacych
w czasie godzin pracy pozostaje w jednym miejscu, np. w zakladzie pracy. Dotyczy
to przede wszystkim transportu i tych dzialdéw gospodarki, w ktorych zatrudnienie
wigze si¢ z przemieszczaniem z miejsca na miejsce ze wzgledu na specyfike wykony-
wanej dziatalnoéci. Odrgbnym zagadnieniem sa zaklady osob fizycznych, czyli pod-
mioty rejestrujagce dzialalno$¢ gospodarcza, zwykle w miejscu statego zamieszkania.
Rozbieznosci migdzy miejscem rejestracji a miejscem faktycznie wykonywanej dzia-
falnosci sg, w ich wypadku, najwicksze [Komornicki i in. 2013a].

3.2.2. Dojazdy do pracy

Dla potrzeb transportowych w regionie kluczowy jest natomiast zasigg oraz kie-
runki dojazdow do pracy. Wedlug badan, w tym tzw. kompleksowych badan ruchu,
dotyczacych udzialu poszczegolnych motywacji podrézy w ruchu ogédtem, dojazdy do
pracy stanowig nawet do 50% pracy przewozowej, co oznacza, ze analiza tej motywacji
podrézy powinna by¢ traktowana priorytetowo w ramach Regionalnych Planow Trans-
portowych.

Na wstegpie warto przypomnie¢, ze na dane GUS dotyczace liczby miejsc pracy,
przede wszystkim w regionach o najwigkszych rynkach pracy, nalezy patrze¢ z pewnym
dystansem. Przyktadowo w wojewodztwie mazowieckim z szacunkowych obliczen
wynika, ze dominacja Warszawy jest znacznie wigksza, niz wynika to z rejestracji
GUS. Stolica koncentruje blisko 1,3 mln miejsc pracy, a jej strefy podmiejska i przed-
miejska — kolejnych 400 tys. Obszary peryferyjne wojewodztwa sg miejscem wiekszej
i postepujacej koncentracji niemobilnej czesci ludnosci produkceyjnej [Komornicki i in.
2013a; ryc. 3.4].

Osrodek warszawski, a w mniejszym stopniu aglomeracja poznanska lub Trdjmias-
to, majg duzy wptyw na dojazdy do pracy z innych wojewodztw, przy czym w przy-
padku Warszawy jest to w zasadzie cata Polska Wschodnia (z wyjatkiem podkar-
packiego), czyli wojewodztwa podlaskie, lubelskie i §wigtokrzyskie i, cho¢ w mniej-
szym stopniu, warminsko-mazurskie, a takze wojewodztwo todzkie.

Z punktu widzenia migdzyregionalnych dojazdéw do pracy interesujace sg potoki
ruchu migdzy zachodnia czescia Matopolski a konurbacja katowicka, dojazdy z Elblaga
do Trojmiasta lub dojazdy z potudniowej czgsci wojewodztwa Swietokrzyskiego do
aglomeracji krakowskiej. W Polsce jednak w wigkszo$ci wojewodztw najwigksze po-
toki codziennych dojazdéw do pracy koncentrujg si¢ wokot Miejskich Obszaréw Funk-
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Ryc. 3.4. Wielko$¢ powiatowych rynkow a liczba ludno$ci aktywnej zawodowo przypadajacej
na jedno miejsce pracy

Zrédto: [Komornicki i in. 2013a].

cjonalnych, a takze najwigkszych zaktadow pracy w regionie. Z punktu widzenia ob-
tozenia sieci transportowych, zazwyczaj kierunek wigkszych potokéw w szczycie ran-
nym jest do rdzenia MOF, a w szczycie popotudniowym z rdzenia na obszary go
okalajace. Sa tez wyjatki od tej reguty. Przyktadowo liczba dojezdzajacych z Poznania
do Tarnowa Podgornego przewyzsza liczbe dojezdzajacych z Tarnowa Podgoérnego do
Poznania.

W kontekscie dojazdow do pracy do osrodkéw na rdéznym poziomie hierarchicz-
nym potoki ruchu dojazdowego mozna odnie$¢ do wskaznika atrakcyjnosci rynku
pracy rozumianego jako relacje miedzy liczba 0so6b dojezdzajacych do pracy z gminy
x do gminy y (np. o$rodek subregionalny) a liczbg ludno$ci w wieku produkcyjnym
w gminie X (przyktad dla Zielonej Gory i Gorzowa Wlkp. w wojewodztwie lubuskim
na ryc. 3.5). Gléwny Urzad Statystyczny publikuje co 5 lat dane o migdzygminnych
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Ryc. 3.5. Atrakcyjno$¢ zielonogorskiego i gorzowskiego rynku pracy dla mieszkancow gmin
wojewodztwa lubuskiego (relacja migdzy liczba oséb dojezdzajacych do pracy z gminy x do os$rodka
wojewodzkiego a liczba ludnosci w wieku produkcyjnym w gminie x)

Zrédto: [Rosik i in. 2015].

dojazdach do pracy. Ostatnia publikacja jest z 2019 r. i dotyczy dojazdéw do pracy
realizowanych w 2016 r. [Przeplywy ludnosci... 2019].

Uzupehieniem danych GUS, na potrzeby Regionalnych Planéw Transportowych
mogg by¢ réwniez dane zaczerpnicte z Kompleksowych Badan Ruchu, jesli takie byly
wykonywane w wybranym wojewddztwie lub najwigkszych aglomeracjach regionu.
W opisie tego kluczowego zjawiska dla potrzeb transportowych, jakimi s dojazdy
do pracy, warto syntetycznie podchodzi¢ do wszystkich zrodet informacji. W ujeciu
prognostycznym nalezy uwzglednia¢ rowniez nowe duze inwestycje w regionie, ktore
w najblizszej dekadzie beda generowa¢ nowe miejsca pracy, a co si¢ z tym wigze —
generowac rowniez zwigkszone potrzeby transportowe w dojazdach do nich.

3.3. Rynek usiug

3.3.1. Ustugi edukacyjne (w tym dojazdy do szkot)

Drugg pod wzglgdem pracy przewozowej motywacjg podrozy, po dojazdach do
pracy sa dojazdy do szkot. Jest to motywacja podrozy w szczegolnosci istotna w trans-
porcie publicznym. Agregacja danych dotyczacych dojazdéw do pracy i do szkét do
osrodka wojewddzkiego ukazuje skale dojazdow w obu motywacjach na poszczegol-
nych kierunkach (przyktad dla stolicy Podkarpacia na ryc. 3.6).
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Ryc. 3.6. Laczne dojazdy do pracy i do szkdt (wszystkich typow) do Rzeszowa w 2018 r.

Zrodto: [Rozwdj transportu w wojewédztwie podkarpackim... 2020].

W 2022 r. Osrodek Statystyki Miast w Urzedzie Statystycznym w Poznaniu opu-
blikowat notatk¢ z pracy metodologicznej Dojazdy uczniow do szkot w Polsce. W do-
kumencie wskazuje si¢, ze: znajomosc skali i kierunkoéw migracji wahadtowych
zwigzanych z edukacjg szkolng dzieci i miodziezy jest niezbedna administracji samo-
rzgdowej roznego szczebla (wojewddzkiej, powiatowej i gminnej) do zidentyfikowania
powiqgzan przestrzenno-funkcjonalnych. Z tego wzgledu GUS podjat si¢ w 2018 r. pracy
eksperymentalnej pt. Dojazdy uczniow do szkot zlokalizowanych w miastach wojewodz-
kich [2018], przeprowadzonej w ramach projektu Statystyka dla polityki spojnosci,
a nastgpnie Urzad Statystyczny w Poznaniu podjat si¢ realizacji pracy metodologicznej
majacej na celu weryfikacj¢ wypracowanej juz wcze$niej metodologii w ramach
wspomnianej pracy eksperymentalnej oraz rozszerzenia zakresu terytorialnego o pozos-
tate gminy w Polsce (petna macierz migdzygminna). Badaniem objeto uczniow szkot
rozpatrywanych pod katem ich miejsca zamieszkania i miejsca pobierania nauki w roku
szkolnym 2019/2020. W klasyfikacji szkot uwzgledniono podziat na szkoty dla dzieci
i mlodziezy (podstawowe i ponadpodstawowe) oraz szkoty dla dorostych (ryc. 3.7).
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Ryc. 3.7. Przyjezdzajacy do szkot ponadpodstawowych w miastach wojewddzkich w roku szkolnym
2019/2020 wedtug gltownego kierunku przyjazdu

Zrodto: [Dojazdy uczniéw do szkél w Polsce 2022].

Z punktu widzenia poréwnania zasiegdw dojazdéw miast wojewodzkich jest dos¢
zaskakujace, ze zasiegi duzych o$rodkéw edukacyjnych, takich jak Warszawa, Poznan
lub Trojmiasto sg mniej rozlegle przestrzennie od zasiggdw osrodkow, takich jak Bia-
lystok, Szczecin lub miasta wojewddzkie w lubuskim. Przyczyna tak rozleglych prze-
strzennie zasiggdw moze by¢ relatywnie uboga oferta szkél ponadpodstawowych
w regionach peryferyjnych (poza osrodkiem/ami wojewodzkim/i) lub tez brak wigk-
szych zattoczen na dojazdach w godzinach szczytu umozliwiajacy codzienng podroz na
wigksze odlegtosci. Powyzsza analiza wskazuje na potrzebe szerszego spojrzenia na
potrzeby transportowe regionéw z punktu widzenia policentrycznosci nie tylko rynkoéw
pracy, ale rowniez rynku edukacyjnego. Dodatkowym elementem dla ushug edukacyj-
nych sg dojazdy do szko6t wyzszych, realizowane gtownie do o$rodkéw wojewddzkich,
czegsto w trybie zaocznym, weekendowym, na duze odlegltosci (jakkolwiek w duzo
mniejszym stopniu niz w okresie boomu edukacyjnego sprzed dekady).
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3.3.2. Pozostate ustugi

Dojazdy do pracy i dojazdy do szkot to z pewnoscig dwie najwazniejsze motywacje
podrozy. Z punktu widzenia Regionalnych Planéow Transportowych uwzglednia si¢
rowniez i inne generatory ruchu, takie jak np. hipermarkety (wyjazdy na zakupy),
miejsca noclegowe (podroze turystyczne), a takze szpitale lub oddziaty ratunkowe
(podréze zdrowotne) (por. tab. 3.1).

W zalezno$ci od dostepnosci danych zakres analizy dla poszczegélnych typow
ustug moze by¢ odpowiednio zwigkszany. Przyktadowo dla szpitali mozna rozrézniaé
szpitale I, II lub III stopnia, szpitale pulmonologiczne lub onkologiczne, pediatryczne
i ogblnopolskie. Warto mie¢ jednak na uwadze stopien hierarchiczny ustug. W wiek-
szosci przypadkow lokalizacja uczelni wyzszych lub najwigkszych szpitali ma miejsce

Tabela 3.1. Wielokryterialna klasyfikacja motywacji podrézy a atrakcyjno$é celu podrozy
(generatory ruchu)

Motywacja Fakult? tywnqsc Czgstotliwoscé Dh}gOSC P f)d_ Atrakcyjnos¢ celu podrozy
odroz a obligatoryj- odréz r6zy/ opr (potencjat atrakcji ruchu)
P y no$¢ podrozy P Y przestrzeni P J J
Czynnik Czynnik
ilosciowy jakosciowy
Glowne motywacje podrézy
. . .. | Wysokos¢ wy-
Dojazdy Obligatoryjne Codzienne Krotkie Liczba migjsc nagrodzenia
do pracy pracy  inne
Liczba hiper- . .
Wyjazd Sporadyczne marketow, su- Powierzchnia
yjazcy Fakultatywne poracy Krotkie . sklepow; wy-
na zakupy lub regularne permarketow i
. sokos¢ cen
itd.
Doiazd Codzienne lub Liczba miejsc Jakodé svstemu
Jazcy Obligatoryjne | regularne (stu- | Krotkie/dtugie | na uczelni/w VS
do szkoly - edukacji
dia zaoczne) szkole
. I.‘IC,Zba Pod- 1 o rakter po-
Podrodze . . Sporadyczne . miotdw gospo-| . .
. Obligatoryjne Dtugie .| wiazan bizne-
biznesowe lub regularne darczych/spo- sowvch
ek Y
s Miejsca za- o
Odwiedziny . . Intensywnos¢
. . mieszkania ro- 7
znajomych | Fakultatywne | Sporadyczne Dhugie . . relacji migdzy-
. dziny/znajo- .
i krewnych mych ludzkich
Podroéze . Liczba miejsc | Jako$¢ ustug
turystyczne Fakultatywne | Sporadyczne Dlugie noclegowych | turystycznych
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Motywacja Fakultg Lywnosc Czestotliwosc¢ D%l}gosc p f)d- Atrakecyjnos¢ celu podrozy
. a obligatoryj- . r6zy/ opor . .
podrozy noéé podrozy podrozy przestrzeni (potencjat atrakcji ruchu)
Pozostale motywacje podrozy
Liczba mozli- Jakodé micisc
Rekreacyjne | Fakultatywne | Sporadyczne Krotkie wych miejsc rekreaci 1J
rekreacji J
Zwiazane
z ushugami
pozytku pu-
blicznego np. | Obligatoryjne/ s . Lokalizacja x
ushugi stuzby | Fakultatywne Sporadyczne | Krotkie/dtugie ushug Jakos$¢ ustug
zdrowia, wi-
zyty w urze-
dzie itd.
P:;?cc;/ ::;_ag::- Dostepnos¢ Wysokosé
wakacyjna/ Obligatoryjne | Sporadyczne Dlugie i liczba miejsc wyngg_rodzema
pracy i inne
sezonowa

Zrédto: [Rosik 2021].

w miescie wojewodzkim. Z drugiej strony nawet na poziomie powiatowym zdarzaja si¢
wyjatki. Przyktadem moze by¢ lokalizacja Lotniczej Akademii Wojskowej w Deblinie
w wojewodztwie lubelskim, w powiecie ryckim.

W przypadku wyjazdéw na zakupy w ramach Regionalnych Planéw Transporto-
wych mozna wykorzysta¢ bazg BDL GUS, gdzie na poziomie gminnym mozna zna-
lez¢ dane dotyczace liczby hipermarketow, supermarketow, domow towarowych
i doméw handlowych. Gléwnymi obiektami generujacymi ruch sa najwigksze obiek-
ty handlowe, tj. hipermarkety, czyli sklepy o powierzchni sprzedazowej od 2500 m?
prowadzace sprzedaz gldwnie w systemie samoobstugowym, oferujace szeroki asorty-
ment artykutéw zywnosciowych i niezywno$ciowych czestego zakupu, zwykle z par-
kingiem samochodowym. Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze liczba sklepow jest
w coraz wickszym stopniu skorelowana z rozmieszczeniem ludno$ci. W ostatnich la-
tach przybywa galerii handlowych oraz dyskontow w matych miastach, a nawet wsiach.
Epidemia COVID-19 spowodowata pewne zmiany w podejsciu do zakupdéw. Ludnosé
w mniejszym stopniu jest sktonna odwiedzac¢ galerie handlowe, a w wiekszym stopniu
korzysta z tzw. sklepikéw osiedlowych. Bardzo szybko rozwija si¢ tez handel interne-
towy, ktory dos¢ trudno jest uwzgledni¢ w prognozie ruchu i dotyczy gtownie ruchu
lekkich samochoddw ciezarowych (bardzo szybki wzrost udzialu w ruchu samochodow
dostawczych).

36



www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
X
AN _—

3.4. Dziatalnos¢ produkcyjna

Zréznicowanie przestrzenne dziatalnosci produkcyjne;j istotne jest zarowno w trans-
porcie oséb (dojazdy do pracy), jak i w transporcie towarow. Modelowanie potokdéw
ruchu cigzarowego nie nalezy do tatwych zadan. Brakuje w Polsce modeli ruchu
analizujacych to zagadnienie na poziomie regionalnym [por. Rosik i in. 2021b; Kulpa
2013].

W Regionalnych Planach Transportowych najczesciej stosuje sie¢ pewien sposob
generalizacji dotyczacy np. ukazania réznic w PKB na mieszkanca miedzy poszcze-
g6lnymi podregionami wchodzacymi w sklad wojewddztwa (podregion jest najnizsza
jednostka przestrzenna, dla ktorej GUS podaje dane dotyczace PKB) albo analiza moze
dotyczy¢ opisowej analizy na poziomie mezo (w postaci wymienienia najwigkszych
zaktadow w poszczegolnych branzach w kontekscie ich lokalizacji oraz zakresu gene-
rowania potokoéw ruchu), budzetow gmin (kondycja finansowa jednostek JST, dochody
wlasne, wydatki majatkowe inwestycyjne itd.) lub produkcji sprzedanej przemystu.
W tym ostatnim przypadku istnieje mozliwo$¢, na podstawie danych uzyskanych
w Banku Danych Lokalnych GUS, zaprezentowa¢ zar6wno wielko$é, jak i dynamike
produkcji sprzedanej przemystu w regionie dla podmiotéw pow. 9 pracujacych na
poziomie poszczegdlnych powiatow. Odpowiedni przyktad dla wojewodztwa
warminsko-mazurskiego przedstawiono na ryc. 3.8.

Produkcja
sprzedana
przemystu
Dynamika 2015-2019 2019
20152100 [%] min 21

¢ 1
I e <
B 150 - 160
[ 140 - 150
[ 130. - 140
[1120-130 Ll

[]10-120
[J100-110
50 100 km
L 1 1 1 ]

Ryc. 3.8. Wielko$¢ i dynamika produkcji sprzedanej przemystu w wojewddztwie warminsko-mazurskim
w 2019 r. (podmioty pow. 9 pracujacych)

Zrédto: [Plan transportowy wojewédztwa warminsko-mazurskiego ... 2022].
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3.9. Wymiana handlowa (dziatalno$¢ eksportowa)

Wspolczesna przestrzen wyznaczana jest przez uktad powiazan i przeptywow. Na-
ktada si¢ on na uwarunkowany historycznie rozktad cech spoleczno-gospodarczych
jednostek terytorialnych. Jest od nich uzalezniony, a jednoczes$nie je modyfikuje [Ko-
mornicki 2021]. W ostatnich dekadach bardzo szybko zwigksza si¢ takze dynamika
proceséw globalnych skutkujacych przeptywami (delokalizacja, niestabilnos¢é geopoli-
tyczna, nieréwnosci ekonomiczne, zmiany klimatu). Tworza si¢ przy tym nowe formy
przeplywow [por. np. Verwiebe i in. 2014], czemu sprzyja integracja terytorialna
i gospodarcza np. w ramach UE i strefy Schengen [np. Davis, Gift 2014]. Bez analizy
przeptywow niemozliwe staje si¢ poprawne opisanie struktur funkcjonalno-
-przestrzennych nie tylko na poziomie panstw, ale takze regionéw i miast. Tym samym
staja si¢ one kluczowym uwarunkowaniem dla oceny szeroko rozumianego popytu na
przewozy, a w konsekwencji takze na infrastrukture¢ transportowa.

W ocenie potrzeb transportowych najczesciej stosowang miarg powiazan ekono-
micznych jest warto§¢ (albo tonaz) eksportu. Dane regionalne o handlu zagranicznym
zbierane sg metodg przedsigbiorstw (wedlug siedziby firmy). Powoduje to pewne
znieksztatcenie obrazu przestrzennego. Dotyczy ono jednak przede wszystkim importu
(ogromna rola firm posredniczacych), a w mniejszym stopniu eksportu. Co wigcej dla
oceny relacji faktycznych powigzan gospodarczych, istotne sg powigzania instytucjo-
nalne, a nie sam fizyczny przeptyw towardw). Interakcje instytucjonalne (w tym np.
podréze stuzbowe, kontakty miedzyludzkie) realizowane sa przede wszystkim przez
zarzady firm, a zatem wigzg si¢ z miastami/regionami, w ktorych znajduje si¢ formalna
siedziba podmiotu. W tym kontek$cie powiazania eksportowe sg istotnym uwarunko-
waniem nie tylko dla transportu towarowego, ale takze pasazerskiego.

W Polsce od wielu lat utrzymuje si¢ silne zréznicowanie przestrzenne eksportu
[Szejgiec, Komornicki 2015]. Proces transformacji systemowej, a pozniej akcesja do
Unii Europejskiej sprzyjaty jednak stopniowej deglomeracji wywozu. Nastapito takze
przesuniecie $rodka ciezkosci produkeji eksportowej w kierunku poinocno-zachodnim
(ze Slaska w strone Wielkopolski). Ponadto mialy miejsce zmiany strukturalne o cha-
rakterze zardwno branzowym, jak i geograficznym. Niemcy pozostaja gtéwnym part-
nerem handlowym Polski i tym samym eksport do tego kraju determinuje ogo6lny uktad
przestrzenny wywozu. Bardzo rdzny jest poziom dywersyfikacji kierunkowej eksportu
w jednostkach terytorialnych [Komornicki i in. 2015b]. Rola Niemiec jest nadal do-
minujaca w powigzaniach handlowych lubuskiego i opolskiego, ale maleje w niektorych
innych regionach. Ogoélny rozktad przestrzenny wywozu nawiazuje do szesciokata,
ktorego wierzchotkami sg Trdjmiasto, Warszawa, Krakéw, konurbacja gornoslaska,
Wroctaw i Poznan. Jest to szesciokat identyfikowany podczas prac nad KPZK2030,
jako tzw. metropolia sieciowa [Korcelli i in. 2010; Koncepcja Przestrzennego Zagos-
podarowania Kraju 2030, 2011].

W wymiarze regionalnym eksport pokazuje nam lokalizacj¢ podmiotow i o$rodkow
o okreslonych, duzych potrzebach w zakresie transportu towaré6w. Znaczenie ma przy
tym nie tylko wielko$¢, ale takze dynamika wywozu. Jego szybkie przyrosty mozna
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utozsamiac z oczekiwanym wyczerpaniem si¢ mozliwosci obecnego systemu transpor-
towego. Na ryc. 3.9 przedstawiono przyktad analizy wykonanej w wojewodztwie pod-
laskim. Dowodzi ona, ze zardwno rozktad przestrzenny eksportu ogoétem, jak
i dynamika jego zmian stanowig przestanke do silniejszego powigzania kilku powiatow
(bielskiego, wysokomazowieckiego i suwalskiego) z uktadem sieci drog krajowych.
Mozna to takze interpretowac jako wskazanie do modernizacji sieci kolejowej, a tym
samym dla potencjatlu w zakresie zmian modalnych.

Dynamika eksportu i dostaw
wewnatrzwspolnotowych
w wojewodziwie podlaskim
w latach 2015-2019 [%]

[ ] -12-0

0-42

B
| ] 42-50
[]
[]

50-74
74 -88

Ryc. 3.9. Dynamika eksportu w wojewodztwie podlaskim w latach 2015-2019 oraz przestrzenne
rozmieszczenie eksporterow w 2016 .

Zrodto: [Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego... 2021].
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Odrebnym zagadnieniem jest struktura kierunkowa (geograficzna) wymiany hand-
lowej. Daje ona doktadniejsze wskazowki dla polityki transportowej wzmacniajac role
korytarzy transportowych prowadzacych w stron¢ najwazniejszych rynkow zbytu. Na
ryc. 3.10 przedstawiono wielkoSci i strukturg eksportu na poziomie powiatowym w wo-
jewddztwie podkarpackim. Obserwujemy, ze w regionie relatywnie duze znaczenie
maja rynki pozaunijne (amerykanski i kanadyjski w Rzeszowie i Mielcu oraz panstw
Europy Wschodniej w powiatach wschodnich, a takze w Rzeszowie). Eksport do
panstw Unii Europejskiej (w tym do Niemiec) dominuje w Tarnobrzegu, Stalowej
Woli, Ropczycach, Dgbicy i Sanoku. Taka struktura geograficzna eksportu moze by¢
wskazowka dla dalszego rozwoju powigzan transportowych wschod — zachdd. Z drugiej
strony staba pozycja Stowacji moze dowodzi¢ istnienia bariery transportowej na kie-
runku péinoc — potudnie. Silna i ukierunkowana na zachdd pozycja eksportowa nie-
ktérych osrodkéw potozonych poza istniejgcg lub budowang nowoczesng infrastruktura
(autostrada A4, droga ekspresowa S19, linia kolejowa E30) jest przestanka dla lepszej
obstugi takich miast, jak Mielec, Krosno lub Sanok. W tym konteks$cie struktura geo-

Niemcy

Wielka Brytania
Stowacja
Ukraina

B UE bez Niemiec Stowacji
Pozostate

~——1,77 mld USD
. i

S~ \) / 0,5 0 50 km

Ryc. 3.10. Wielkos$¢ i struktura eksportu z powiatow wojewodztwa podkarpackiego w 2019 r.

Zrodlo: opracowanie wilasne.
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graficzna eksportu moze by¢ np. wskazaniem do lokalizacji wezlow na autostradach
i drogach ekspresowych, a takze do lokalizacji terminali intermodalnych przy liniach
kolejowych (w przyktadowym wojewodztwie podkarpackim np. w sasiedztwie szero-
kotorowej linii LHS przecinajacej powiaty stalowowolski i tarnobrzeski).

3.6. Turystyka

Jednym z miernikdéw obrazujacych powigzania i przeptywy, waznym z punktu
widzenia popytu na transport jest turystyka, w tym szczegodlnie zagraniczna turystyka
przyjazdowa. Dostepne dane obrazuja najczesciej liczbe noclegow udzielonych osobom
korzystajacym z obiektow noclegowych prowadzacych rejestracje gosci. W tym zna-
czeniu turystyka moze by¢ rozumiana jako wtdrny miernik interakcji zardéwno natury
spotecznej (klasyczna turystyka), jak i ekonomicznej i politycznej (podréze stuzbowe).
Liczba cudzoziemcoéw odwiedzajacych Polske wzrosta bardzo szybko juz na poczatku
transformacji. Bylo to jednak zwigzane z otwarciem granic, drobnym handlem oraz
dokonywaniem w Polsce codziennych zakupéw przez obywateli Niemiec mieszkaja-
cych w miastach przygranicznych. Jednocze$nie relatywnie niewielu sposrod przyjez-
dzajacych korzystalo z obiektéw noclegowych (podlegato formalnej rejestracji jako
turysci). Sytuacja ta zaczeta si¢ zmieniac¢ po 2000 r. oraz w efekcie cztonkostwa w UE.
Obecnie w Polsce najwigksza koncentracja ruchu turystycznego wystepuje w dwoch
osrodkach metropolitalnych, Warszawie i Krakowie. W uktadzie dynamicznym
charakterystyczna jest rosnaca liczba cudzoziemcdéw odwiedzajacych inne metropolie,
w tym szczegdlnie Wroctaw, Szczecin i Trdjmiasto.

Dane macierzowe o ruchu turystycznym w Europie dostepne sa tylko w ograniczo-
nym zakresie. W Polsce dysponujemy danymi o noclegach udzielonych cudzoziemcom
wwdlg ich krajéw pochodzenia. Znacznie stabiej rozpoznane sg kierunki powigzan
krajowych, nawet na poziomie mi¢edzywojewodzkim. Tymczasem ruch turystyczny
stanowi istotne uwarunkowanie rozwoju sieci transportowych, szczegolnie w regionach,
gdzie turystyka jest wazng galezig gospodarki. Probe modelowania ruchu turystycznego
na poziomie macierzy NUTS2 podjeto w ramach projektu ESPON IRiE [www.espon.
eu]. Na rycinie 3.11 i 3.12 pokazano kierunki naptywu i odplywu turystycznego z wo-
jewoddztwa podkarpackiego.

Zgodnie z zaprezentowanymi wynikami naptyw turystow do regionu podkarpac-
kiego miat miejsce (2018 r.) przede wszystkim z o$rodkéw polskich (Warszawa, ma-
zowieckie, matopolskie, lubelskie), a w drugiej kolejnosci ze Stowacji oraz z jednostek
NUTS2 niemieckich (Bawaria) i brytyjskich. W przypadku turystyki wyjazdowej
(z podkarpackiego) w Polsce duze znaczenie majg regiony nadbattyckie, Warszawa,
a takze wielkopolskie i dolnoslaskie. Wsrod destynacji zagranicznych zdecydowanie
przoduje chorwacka Dalmacja. Widoczne sg ponownie kierunki brytyjskie i niemieckie.
Uzyskane rozktady w pewnym stopniu nawigzuja do wczesniejszych ruchow migracyj-
nych. Mimo to mozna je traktowa¢ jako wskazoéwke dla kierunkow inwestycji krajo-
wych, a takze regionalnych.
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Interregional Tourism to Podkarpackie (PL82), 2018

Flow volume (persons)
to Podkarpackie (PLE2)
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— 83471125204
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©ESPON, 2022 500 km

Regional level: NUTS 2 (2016)
Source: ESPON IRE (created vith SSW FlowMapper), 2022
Origin of data: 1GSQ PAS based on Eurostat, WTO, 2022

'© EuroGeographics for the administrative boundaries

Ryc. 3.11. Naptyw turystow do regionu podkarpackiego w 2018 r.

Zrodlo: ESPON IRIE, [www.espon.eu]; wykonano z wykorzystaniem oprogramowania
FlowMapper 2.3 (2021) opracowanego przez S&W Urban and Regional Research.

Interregional Tourism from Podkarpackie (PL82), 2018
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Ryc. 3.12. Odptyw turystéw z regionu podkarpackiego w 2018 r.

Zrédto: ESPON IRIE, [www.espon.eu]; wykonano z wykorzystaniem oprogramowania
FlowMapper 2.3 (2021) opracowanego przez S&W Urban and Regional Research.
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Przestankg do rozwoju transportu na poziomie wewnatrzregionalnym jest rozktad
terytorialny ruchu turystycznego, jego dynamika, a takze struktura kierunkowa (w tym
zwlaszcza udziat przyjezdnych z zagranicy). Na ryc. 3.13 pokazano rozmieszczenie
przestrzenne noclegdéw udzielonych cudzoziemcom w wojewodztwie warminsko-
-mazurskim. Dominuja w nim turysci krajowi, co jest ogolna przestanka do powiazania
powiatow o najwigkszym natezeniu ruchu (miasto Olsztyn, mragowski, gizycki,
ostrodzki) z gldownymi pobliskimi generatorami ruchu, jakimi sag Warszawa, Trojmiasto
oraz aglomeracja bydgosko-torunska. Jest to tym samym element wzmacniajacy po-
trzebe budowy drogi ekspresowej S16, a takze modernizacj¢ mazurskich tras kolejo-
wych. W ruchu zagranicznym do wojewddztwa dominujg obywatele Niemiec, co
podnosi rangg tych samych potencjalnych inwestycji. Ogdlnie niewielki udziat i liczba
turystow zagranicznych jest czynnikiem, ktéry powinien by¢ brany pod uwage przy
planach rozwoju lotniska w Szymanach. Na uwagg zastuguja takze powiaty, gdzie ruch
turystyczny jest znikomy. Taka sytuacje, zwlaszcza wowczas gdy jest to obszar atrak-
cyjny turystycznie mozna analizowa¢ w kontekscie istnienia bariery transportowej dla
rozwoju turystyki. W przytoczonym przyktadzie wojewddztwa warminsko-
-mazurskiego wystepuje ona np. w powiatach wegorzewskim lub gotdapskim.

‘
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Ryc. 3.13. Noclegi udzielone turystom w wojewodztwie warminsko-mazurskim w 2019 r.

Zrodto: [Plan transportowy wojewédztwa warminsko-mazurskiego... 2022].
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4. OCENA UWARUNKOWAN POPYTOWYCH
W TRANSPORCIE

4.1. Ruch drogowy

4.1.1. OgdIne uwarunkowania rozktadu ruchu

W Polsce zréodtem 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 pandemi¢

COVID-19 mial miejsce wyjatkowo w latach 2020-2021.

wiono na ryc. 4.1.

st o
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Wyniki pomiaru przedsta-

GENERALNY POMIAR RUCHU 2020/21

SREDNI DOBOWY RUCH ROCZNY PQJAZDOW SILNIKOWYCH
WYCH

NA DROGACH KRAJOWYCH

—-: R
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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);

» statly 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 rozbudowywane;j sieci drog
ekspresowych i autostrad na poziomie regionalnym mozna spodziewac¢ si¢ najwick-
szych zmian w rozktadzie ruchu drogowego wlasnie w tych wojewodztwach, gdzie
planowane sa oddawane kolejne odcinki sieci drog wyzszych klas, w szczegdlnosci
tam, gdzie beda powstawac nowe ciagi drogowe zastgpujace dotychczasowe ciagi drog
jednojezdniowych. Na poziomie poszczegdlnych regionow zauwazalne sg istotne zmia-
ny wynikajace z oddawania kolejnych odcinkow sieci, ktore bgeda miaty miejsce
w szczegolnoscei:

* 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 towardow
miedzy Rosja i krajami battyckimi a Polska i Europg 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 droga ekspresowa S16 (mie-
dzy Olsztynem a Elkiem), a takze drogg ekspresowa S5 na odcinku migdzy
Grudzigdzem a Ostrdda; z kolei w wojewddztwie podlaskim w latach 2024-2025
czeka region duzo inwestycji zwigzanych z oddawaniem kolejnych odcinkow
drogi ekspresowej S19 (Via Carpatia);

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

* 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 Tréjmiasto—Poznan—Wroc-
taw/Berlin; po 2025 r. mozna spodziewa¢ si¢ rowniez oddania do uzytkowania
kluczowego odcinka drogi ekspresowej S10 taczacej 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 oczekiwa¢ rowniez przyspieszenia prac nad pozostatymi odcinkami drog
ekspresowych S10 i S11 przecinajgcych wojewddztwo;

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

* w wojewodztwie wielkopolskim w zasadzie brak jest wigkszych planowanych
inwestycji w najblizszych latach mogacych w istotny sposob wptynaé na rozktad
ruchu drogowego; pojedyncze, raczej krotkie odcinki drogi ekspresowej S11 sa
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 gardio
systemu drogowego centralnej Polski, przenoszaca bardzo duzy ruch tzw. gier-
kowka, 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 16dzkiego (droga ekspresowa S14);

* w wojewddztwie $laskim kluczowa inwestycja beda w najblizszych latach prace
na drodze ekspresowej S1 migdzy konurbacja gornoslaska a Bielsko-Biata;
w diluzszej perspektywie czasu waznym polgczeniem, 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 migdzy Plonskiem a Zakroczymiem (na
potnoc od Warszawy), a takze migdzy drogg ekspresowg 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 diuzszej perspektywie czasu realizowana
bedzie droga ekspresowa S74 (poszczegbélne fragmenty beda oddawane juz
w 2025 r., ale nie wplyna 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 pétnoc-potudnie, tj. przeniesienia duzej czeSci
ruchu miedzy Warszawag 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 terminéw 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 potaczenie Lubartowa z Lublinem; kluczowa
inwestycja, w zasadzie ukonczong w potowie 2022 r. jest trasa S19 migdzy
Rzeszowem a Lublinem, ktéra znacznie skrocita podréz migdzy Warszawa a sto-
lica 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 znajduja 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 bgdg mialy wpltyw na zmiany przestrzennego rozktadu ruchu tylko w niektorych
regionach. Na tym etapie rozwoju sieci nie beda to jednak spektakularne zmiany, moze
z wyjatkiem trasy S61, ktéra w znaczny sposob wplynie 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 $redniodobowy ruch
przekracza 15 tys. pojazdéw. Z punktu widzenia wladz wojewodztwa moze to by¢
warto$¢, przy ktorej warto lobbowaé za zwigkszeniem przepustowosci tych odcinkow,
np. do standardu 2x2. Warto réwniez obserwowac 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 umkng¢ 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 miedzy granicg panstwa a Bartoszycami (ryc. 4.2), co bylo
zwigzane z konsekwencjami aneksji Krymu i wojny w Donbasie w postaci zawieszenia
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(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
si¢ od ok. 2011 r., po 2016 r. drastycznie przyspieszyl. W ciggu catej dekady dtugosc
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 znaczgcg 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”). Rownolegle do redukcji polaczen nastepowal sukcesywny
odptyw pasazerow. Jeszcze w 2010 r. tgczny przewoz 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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Zrédlo: [Plan transportowy wojewddztwa warmirisko-mazurskiego... 2022].

Dodatkowym zrddtem informacji umozliwiajacym analiz¢ kartograficzng sg listy
zezwolen wydane przez marszalka wojewodztwa tym przewoznikom, ktorych trasy
przekraczajg granicg 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
gldownym weztem jest Bialystok, majacy najsilniejsze powigzania z sgsiednimi powia-
tami (Sokodtka, Monki, Bielsk Podlaski, Hajnéwka) oraz péinocno-zachodniag, wzdhuz
osi Suwatki — Augustow — Grajewo — Lomza — Warszawa. Podzial ten podkreslaja
silniejsze powigzania Grajewa i Lomzy z miastami sgsiednich wojewodztw (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 wnioskowac¢, 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 thumaczy¢ zmniej-
szeniem si¢ mobilnosci ogodlnej. Jednak w okresie poprzedzajacym pandemice,
a czeSciowo, rowniez w ostatnich latach, duza cz¢s$¢ odptywu pasazerdw z transportu
publicznego wynika z przesunigcia modalnego w kierunku transportu indywidualnego.
Kolejne dokumenty beda powstawaé juz w rzeczywistosci postpandemicznej. Dlatego
tak wazna w Regionalnych Planach Transportowych jest aktualno$¢ danych, dzigki
ktoérej mozna obserwowaé zmiany, czesto wynikajace z szokow zewngetrznych, tzw.
czarnych tabedzi, do ktorych z pewnoscig 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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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
wptyngto 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 mi¢dzynarodowego (w kierunku potludnia i cen-
tralnej czgsci 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 potudnie od Piotrkowa Trybunal-
skiego DK1/A1 i na autostradzie A4 migdzy Gornym Slaskiem a Wroctawiem. Tam
réwniez nastepowat bardzo powolny wzrost ruchu samochodéw cigzarowych (A4) lub
nawet jego spadek (DK1) zwigzany gldwnie z przeniesieniem ruchu na nowg droge
ekspresowa S8 w kierunku Wroctawia.

Na uwage zashuguje rowniez wysoki ruch pojazdow ciezarowych na dwoch dro-
gach krajowych prowadzacych do przejscia granicznego w Budzisku (DKS8 i DK61),
przy czym o ile w okresie 2005-2010 wzrost ruchu dotyczyt gldwnie ciggu drogi
krajowej DK61, o tyle, po otwarciu odcinka drogi ekspresowej DK8 pod Biatymsto-
kiem wzrosty ruchu widoczne sg rowniez na ,,6semce” mi¢dzy Augustowem a Biatym-
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 udziat samochod6w cigzarowych w ruchu
ogoblem.

Innym waznym dla ruchu samochodéw cigzarowych uktadem drogowym jest uktad
DKS50/DK62, czyli tzw. duza obwodnica Warszawy, gdzie charakterystyczny jest wy-
soki udzial ruchu samochodow cig¢zarowych, szczego6lnie w jej potudniowej i wschod-
niej czesci, tj. miedzy Zyrardowem a Ostrowig Mazowiecka. Ruch ciezarowy na DK50/
DK62 rést przede wszystkim w okresie 2005-2010, podczas gdy po oddaniu autostrady
A2 migdzy Lodzia i Warszawg, a takze przej$cia przez Warszawe w ciagu drogi
ekspresowej S8 ruch pojazdow przeniost si¢ na przejscie przez stolice i jednoczesnie
spadt w polnocnej czgsci duzej obwodnicy Warszawy (DK62).

Otwarcie nowych odcinkéw autostrad i drog ekspresowych skutkuje przesunig-
ciem ruchu samochodow ci¢zarowych z rownoleglych jednojezdniowych drég krajo-
wych na odcinki droég 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 pojazdow cigzarowych jest widoczne na DK7/S7 na potudnie od Warszawy,
przede wszystkim na odcinku do Kielc. Zaznacza si¢ rdéwniez mocno uktad réwno-
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 wysungé w rela-
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cji do drogi krajowej nr 19 na péinoc 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 zwigkszenia réznic w jakosci poszczegdlnych
tras. W warunkach gdy duza cze$¢ docelowego uktadu drogowego zostata juz zbudo-
wana, ponownie wickszg role zaczelty odgrywacd tradycyjne czynniki ekonomiczne.
Jednoczes$nie sam ruch ulegt intensyfikacji (m.in. na skutek ruchu wzbudzonego).
Sekwencja okazata si¢ podobna do znanej z analiz dostgpnosci (wzrost, a nastgpnie
spadek polaryzacji ruchu w skali calej sieci drogowej). Ruch tranzytowy zakltocat te
prawidlowosci, ze wzgledu na wystepowanie czynnika geopolitycznego. Zrodlem za-
ktécen byty takze optaty drogowe.

Biorgc powyzsze pod uwage mozna sformulowac pigcioetapowy sekwencyjny mo-
del zmian zachodzacych 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 przewozow tadunkow
(z zaktdceniami w uktadzie migdzynarodowym).

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

» Etap 3. W odpowiedzi na rozw6j gospodarczy, zwigkszone mozliwosci budzeto-
we, a takze poprawe zdolnosci organizacyjnych rozpoczyna si¢ proces inwesty-
cyjny (budowa autostrad i drog ekspresowych oraz obwodnic). Wprowadzane sg
réwniez oplaty. Wraz z postgpem prac inwestycyjnych nastgpuje polaryzacja do-
stepnosci oraz dalsze rozpraszanie ruchu ciezkiego poszukujacego najdogodnie;j-
szych (najszybszych i/lub najtanszych) szlakow.

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

» Etap 5. Zdecydowana poprawa dostgpnosci niektorych osrodkoéw (zwtlaszcza os-
rodkow 1II rzedu) skutkuje ich rozwojem gospodarczym i generowaniem nowego
ruchu. Infrastruktura moze okazac 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 osiggni¢gcia 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 regiondéw trudno jest o pelne dane w zakresie liczby
pasazerow w ruchu kolejowym. Wigze si¢ to z faktem duzej liczby przewoznikoéw
kolejowych operujacych na obszarze wojewodztwa, zardwno tych realizujacych pola-
czenia migdzyaglomeracyjne (gtéwnie PKP InterCity, ale réwniez 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
wojewddztwa, np. Koleje Wielkopolskie ,,dojezdzaja” do Kutna w wojewodztwie t6dz-
kim, Mogilna w wojewddztwie kujawsko-pomorskim oraz Zbaszynka w wojewodztwie
lubuskim, a Koleje Mazowieckie obstugujg trasy z Dzialdowa (wojewodztwo war-
minsko-mazurskie), Czeremchy (wojewodztwo podlaskie), Lukowa i Deblina (woje-
wodztwo lubelskie), Skarzyska-Kamiennej (wojewodztwo $swigtokrzyskie, Drzewicy,
Skierniewic, Kutna i Lowicza (wojewodztwo todzkie). Tym samym trudno jest uzyskaé
doktadne dane od wszystkich przewoznikow dziatajacych na obszarze regionu. Co
wigcej sytuacja jest bardzo dynamiczna w warunkach przekazywania czgéci linii po-
miedzy 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 wojewodztwa, szczegbdlnie w zakresie pozyskania danych od przewozni-
kow regionalnych. Sa to nie tylko dane o liczbie pasazerow (badania przewoznikoéw
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, bedgce tajemnicag przewoznika i z powyzszych wzgledéw 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 todzkiego 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/dobge w obu kierunkach (ogétem, pasazerskich oraz
towarowych z podzialem na kategorie pociagéw) na wszystkich odcinkach linii kole-
jowych (wedtg nr linii i nr odcinka).
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4.2.2. Ruch pociggdw pasazerskich

Rola kolei i kolejowych przewozoéw pasazerskich, przede wszystkim z przyczyn
historycznych, jest rozna w poszczegdlnych wojewddztwach. Z oczywistych wzgledow
jest rowniez nizsza w nisko zaludnionych regionach. Fakt ten nalezy mie¢ na wzgledzie
w kontek$cie opisywania mozliwosci potencjalnego przesunigcia 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 (polaczen 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-
ciaggdw na linii $Srednicowej w Warszawie), a takze na liniach taczacych gtowne osrod-
ki. Ruch migdzy poéinocnymi a potudniowymi rejonami kraju skupia si¢ wzdluz
ciggdw: Szczecin — Poznan — Wroctaw — Katowice — Krakow oraz Gdansk — Byd-
goszcez/ltawa — Warszawa — Katowice/Krakdéw/Lublin. Zasadnicza cze$¢ ruchu miedzy
centralng Polska i Warszawa, a Slaskiem i Matopolska rozktada si¢ na trzech liniach:
nr 1 (przez Cze¢stochowe), nr 4 (CMK) oraz nr 8 (przez Kielce). Najwigcej pociggdw
pasazerskich na kierunku wschod — zachod porusza si¢ wzdluz magistrali E-20 (War-
szawa — Poznan) oraz E-30 (Przemys$l — Krakéw — Katowice — Wroctaw) (ryc. 4.9).
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—-— 125
a— 100 - 125
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- > 25000
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Ryc. 4.9. Zrdznicowanie przestrzenne nat¢zenia ruchu pociggéw 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, ktore
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 porownaniu z analogicznym miesigcem 2019 r. (w skali catego kraju,
trzeba pamietaé, ze w niektorych regionach straty w liczbie pasazerdéw siggaty prawie
100%). Przyczyny takiego stanu rzeczy byty zréznicowane. Nalezaty do nich przede
wszystkim ograniczenia prawne w postaci: zamknigcia szkot 1 uniwersytetow, ograni-
czen w zajetosci 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-
kow. Przyktadowo, jeszcze w 2022 r. (do 12 marca 2022 r.) £odzka 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-
noscig 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 polgczen sprzed marca 2020 r. Tym samym, o ile nie bgdziemy
swiadkami kolejnej fali wirusa i obostrzen w okresie jesienno-zimowym na przetomie
lat 2022 i 2023, warto do przysztych 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. wlacznie.

4.2.3. Ruch pociggow towarowych

Ruch pociggdéw towarowych jest duzo mocniej skoncentrowany przestrzennie niz
inne rodzaje ruchu w transporcie drogowym i kolejowym. Najwigksze nat¢zenie ruchu
pociagéw towarowych ma miejsce w rejonie Slaska i Zaglgbia Dabrowskiego oraz
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w ciaggu 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 potludnie — 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-
rownaniu do ogromnych zmian, jakie miaty miejsce w transporcie osdb. Duzo wigksze
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 czg¢sto bardzo duze znaczenie dla wielko$ci przewozow,
szczegllnie we wschodniej Polsce. Przykltadem moga by¢ plany wojewddztwa podla-
skiego w zakresie rozbudowy potaczen ze wschodem. W Sokotce zlokalizowany jest
terminal firmy Barter S.A., przystosowany zarowno do przetadunku wegla, nawozow
i paliw ptynnych oraz terminal firmy AM&HP Sp. z o0.0., 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 dotyczyly elektrowni w Ostrotece. 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, ktérych tagczna 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$ci catego potencjalu wszystkich tego typu obiektoéw. Tym samym
w Polsce ruch pociggéow intermodalnych jest jeszcze mocniej skoncentrowany na wy-
branych potaczeniach niz ruch towar6w masowych. Najbardziej popularne trasy prze-
wozow intermodalnych to te ciggnace si¢ z portdow morskich w Gdansku i Gdyni na
Dolny Slask (Brzeg Dolny, Katy Wroctawskie) lub do Polski centralnej (Kutno, £6dz,
Radomsko i aglomeracja warszawska) oraz w kierunku przej$¢ granicznych z Niemcami
(przez aglomeracj¢ poznansky) 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 udziatlu trans-
portu kontenerowego w ogélnych przewozach tadunkow. To obecnie najwigksze
zadanie inwestycyjne realizowane przez PKP CARGO TERMINALE, spétke z Grupy
PKP CARGO, zwigzane z przewidywanym podniesieniem konkurencyjnosci na tzw.
Nowym Jedwabnym Szlaku. Jednak inwazja Rosji na Ukraing ma i moze mie¢ w przy-
sztosci duzy dlugoterminowy wpltyw na rozwdj 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) rolg 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 Graniczne;j,
a po czesci takze w ramach statystyki publicznej. Obejmuja liczbe przekraczajacych
granicg osob (w podziale na Polakow i cudzoziemcow oraz kierunek przekroczenia)
i pojazdow (odrebnie 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 Polakéw za granica [Ruch graniczny... 2022].
Elementem tego badania sg pytania o odleglo$¢, na jaka przemieszczajg si¢ osoby
przekraczajace granicg. Daje to potencjalnie dodatkowa informacj¢ o znaczeniu po-
szczegolnych odcinkdéw infrastruktury transportowej dla ruchu miedzynarodowego roz-
prowadzanego z przej$¢ 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 taczna wielko$¢ ruchu osobowego pozostawala na
bardzo niskim poziomie, to kolej byta gatezia kluczowa. Przemiany spoteczno-
-gospodarcze poczatku lat 90. wplynely na zwickszenie mobilnosci transgraniczne;.
Kolejne lata charakteryzowaly si¢ coraz wigkszg rolg transportu drogowego i stabnaca
pozycja kolei. Oba przeciwstawne trendy nie miaty jednak charakteru stalego. Wyste-
powaly krétkotrwate momenty odwrdcenia tendencji.

Obecnie szczegoélnie istotny wydaje si¢ przyktad granicy polsko-ukrainskiej. No-
towany od 2009 r. szybki wzrost ruchu os6b na granicy z Ukraing byt 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 0os6b w 2018 r.). Mozna to wigzaé z faktem, ze
byt to jedyny punkt, w ktorym dopuszczone byto 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-
neta nie tyle na interakcje spoteczne migdzy obydwoma krajami, co na ruch wahadtowy
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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 wzrostowg. Zatamania zwigzane byly raczej
z kryzysami ekonomicznymi (1999, 2009). W 2014 r., po pierwszej agresji Rosji na
Ukraine, nastgpit spadek do poziomu 1,85 min (o ok. 8%). Najwigksze zatamanie
nastapito juz woéwczas na granicy z Ukraing, gdzie liczba samochodéw notowanych
na przej$ciach granicznych zmniejszyta si¢ z 748 do 611 tysiecy. Okres 2018-2021
odznaczat si¢ jednak ponownym szybkim wzrostem ruchu cig¢zkich pojazdéw na prze-
jéciach dopuszczajacych ich ruch. Powigzania handlowe Ukrainy jeszcze przed agresja
rosyjskg 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 wielkoSci 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$¢ granicznych. Na ryc. 4.13 przedsta-
wiono takze modelowy rozktad zewnetrznego ruchu pojazdéw cigzarowych (handel
zagraniczny 1 tranzyt) na drogach krajowych i wojewodzkich w Polsce. Rozktad ruchu
zewnetrznego w analizowanych wowczas latach 2005-2015 byt stabilny i zalezat od
zmian na sieci drogowej w Polsce, a takze od zmian kierunkéw w handlu zagranicznym
wykonywanych z wykorzystaniem transportu ci¢zarowego. W konteks$cie nowych kie-
runkéw w handlu w 2015 r. wida¢ intensyfikacje 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), ktore 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 Europg” (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 byt to glowny szlak
tranzytowy z Europy Wschodniej do rdzenia Unii Europejskiej. Przerwanie wigkszos$ci
kontaktéw ekonomicznych z Rosja w wyniku agresji na Ukraing w 2022 r. z cala
pewnoscia zaktoci dynamike tych przewozow. Nadal pozostang one jednak glownym
szlakiem powigzan migdzynarodowych dla Litwy, Lotwy, Estonii, a po czgéci takze
Finlandii. Badanie ruchu granicznego, a nastgpnie jego rozktadu na drogi krajowe
pozwala na podzial budowanych tras na odcinki, gdzie istotne jest znaczenie réznych
rodzajéw popytu na przewozy. Przykltadem moze by¢, znajdujaca si¢ w realizacji,
droga Via Carpatia (S19). Jesli analizie ruchu poddamy jej potudniowa czes$¢ (na
potudnie od Lublina), to mozemy umownie dokona¢ nastgpujacego podziatu:

a) Odcinek Lublin — Rzeszow. Istotny popyt mig¢dzynarodowy (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 migdzynarodowy (Skandynawia —
Warszawa — Europa Poludniowo-Wschodnia) i regionalny (powigzanie oderwa-
nej transportowo potudniowej czgsci wojewodztwa podkarpackiego);

¢) Odcinek Krosno — granica ze Stowacja. Istotny tylko popyt miedzynarodowy.

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 ogoétem 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 majg one duzego znaczenia
w ruchu ogéltem). 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 r.
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 mozliwos$ci uzyskania dofinansowania unijnego na inwestycje
w transporcie, transport lotniczy w okresach programowania 2014-2020 i 2021-2027
wydaje si¢ by¢ marginalizowany. Jest to zwigzane z relatywnie duzym ,.$§ladem weg-
lowym” w sektorze lotniczym. Niemniej jednak poczynione, gléwnie w okresie pro-
gramowania 2007-2013 inwestycje skutkowaly znaczacym rozwojem portow
regionalnych. Odpowiednie statystyki w zakresie liczby obstugiwanych pasazeréw oraz
wykonywanych operacji w ruchu krajowym i mi¢dzynarodowym dostarcza Urzad Lot-
nictwa Cywilnego. Na podstawie danych za 2021 r. mozna stwierdzié, 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 konkurencj¢ migdzy galgziami transportu. W przypadku Rzeszowa czynni-
kiem utrudniajagcym przetamanie zatamania pandemicznego moze by¢ poprawa infras-
truktury drogowej na kierunku Warszawy (loty do stolicy stanowity znacza 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 gwaltowny 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.
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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
(Krakoéw, 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-$rodladowy ma najwicksze znaczenie w wojewodztwach Polski Za-
chodniej potozonych wzdluz Odrzanskiej Drogi Wodnej (gtownie zachodniopomor-
skie, lubuskie, dolno$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 (zespo6t 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 min t co stanowito 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 szczegdtowe 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 szkoly. 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¢ uleglta zdecydowanemu ograniczeniu
niemal we wszystkich rodzajach transportu. Na gwaltowny wzrost ruchu rowerowego
w miastach duzy wplyw mialy inwestycje infrastrukturalne, jakie mialy miejsce w os-
tatnich latach z wykorzystaniem $rodkéw unijnych w wickszo$ci miast w Polsce. In-
tensywnie rozwija si¢ rowniez infrastruktura rowerowa wzdtuz drog i duza czgsé¢
inwestycji np. na drogach wojewodzkich przewiduje powstanie réwnolegltej do drogi
Sciezki rowerowe;j.

Z punktu widzenia ograniczenia emisyjno$ci 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 zapomina¢ o innych formach mobilnos$ci aktywnej, obejmujacych
przemieszczanie si¢ zaré6wno 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 wigkszych miastach oraz w miejscowosciach turystycznych (w tych ostatnich
uzytkowane sg gléwnie 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
ustgpowania pierwszenstwa pieszym i nieutrudniania im ruchu.

4.4.4. Ruch w transporcie miejskim

Dla poziomu emisyjno$ci w transporcie publicznym kluczowa kwestig sg standardy
operatorow i przewoznikéw w kontek$cie uzytkowanego taboru oraz polityka prowa-
dzona na réznych szczeblach administracji samorzadowej w zakresie dziatan prowa-
dzacych do przesunigcia modalnego. Temat ten w ramach Regionalnych Planow
Transportowych moze zosta¢ opracowany na bazie informacji zebranych z poszczeg6l-
nych miast powiatowych, w ktorych funkcjonuje transport miejski (glownie wicksze
miasta powiatowe) przewozow pasazerskich w komunikacji miejskiej w przeliczeniu
na 1 mieszk. i zastosowaé analiz¢ porownawczg 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 wojewddztwach 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 wojewoddztwach
Polski Wschodniej w latach 2010-2020

Zrodo: 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 kontek$cie transportu towarowego
zostaty okreslone w nastepujacy sposob: Multimodalnosc oznacza istnienie alternatyw-
nych srodkow transportu na tej samej trasie przewozu, podczas gdy intermodalnosé
polega na wykorzystywaniu kilku srodkow transportu w jednym zintegrowanym tancu-
chu przewozowym na danej trasie. Multimodalnos¢ sugeruje mozliwos¢ wykorzystania
wigcej niz jednej galezi transportu (wiele systemow transportowych), a intermodalnosé
oznacza wybor najbardziej efektywnej §ciezki podrozy/przewozu z wykorzystaniem
mozliwosci przesiadek migdzy §rodkami transportu na trasie w zintegrowanym syste-
mie transportowym. Mozna sugerowac, ze intermodalnos$¢ jest swoistego rodzaju po-
dzbiorem multimodalnos$ci. W transporcie pasazerskim termin intermodalno$¢ 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 umozliwiajgce dogodng zmiane srodka transportu wyposa-
zone w niezbedng dla obstugi podroznych infrastrukture, w szczegolnosci: miejsca
postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy biletow, systemy informacyjne
umozliwiajqgce 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 polaczen kolejowych i autobusowych
w ruchu miedzypowiatowym (przyktad dla wojewoddztwa podlaskiego na
ryc. 4.18),

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

odleglo$ci miedzy dworcami kolejowymi a autobusowymi w miejscowosciach.
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Ryc. 4.18. Schemat potaczen kolejowych i autobusowych w ruchu migdzypowiatowym (liczba
autobusow i pociggdéw pasazerskich na poszczegdlnych odcinkach sieci drogowej i kolejowej)
w wojewodztwie podlaskim

Zrédto: [Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego... 2021].
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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
i powinny podlega¢ mozliwie czgstej weryfikacji wzglgdem informacji obserwowanych
(analiza popytowa).

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

W najblizszej przysztosci wigkszo§¢ wojewddztw zapewne bedzie udoskonalato
wlasne regionalne plany transportowe o model ruchu. Jaspers zaktada, ze narzedzia
takie mogq przybierac¢ rézng 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 wojewddztw, 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 rozwazyc¢ 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 mobilnosciowych (wywiady w gospodarstwach
domowych), pomiar6w potokow pasazerskich i natezenia ruchu drogowego oraz prac
analitycznych, wigzacych pozyskane dane ze sobg. Poniewaz Centrum Unijnych Pro-
jektow Transportowych (CUPT) od kilku lat prowadzi prace nad budowa wiasnego
narzedzia o zasiggu krajowym (KMR), wydaje si¢ celowym wykorzystanie zaleznosci
tam zawartych do budowy regionalnych modeli, ktéra nie wymaga przeprowadzenia
kosztownych badah. Zintegrowany Model Ruchu (ZMR) — nazywany tez Krajo-
wym Modelem Transportowym (KMT) — jest modelem opracowywanym przez
CUPT i wktadem do planowania oraz oceny projektow inwestycyjnych na poziomie
krajowym.

Model CUPT jest klasycznym modelem czterostadiowym. Zaktada si¢, ze w petni
dziatajacy model begdzie uwzglednial 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 regionéw 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 wickowe
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 poszczegolnych srodkow
transportu; Szarata, Rosik 2020). Model uwzglednia sie¢ drogowa (drogi krajowe,
wojewodzkie i niektdre inne, szczegdlnie w miastach), linie kolejowe, lotniska, drogi
wodne i uktad transportu publicznego w skali krajowej, regionalnej i metropolitalne;j.
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¢ transportowa. Jest to klasyczna
sekwencja ujecia czterostadiowego, pozwalajaca na wyznaczenie liczby samochodow
1 pasazerdw na poszczegoélnych odcinkach sieci [Szarata, Rosik 2020]. Kluczowa war-
toscig dodang wykorzystania ZMR w pracach nad planami transportowymi regiondw
do 2030 r. jest mozliwo$¢ prognozowania ruchu pasazerskiego w podziale na transport
indywidualny i zbiorowy.

Nalezy zaznaczy¢, ze pelna aplikowalno$¢ modelu CUPT na potrzeby regionalne
wymaga od wladz wojewodztwa podjecia wspotpracy z firma wykonujaca analizy zwia-
zane z prognozowaniem ruchu. Istnieje przy tym potrzeba wprowadzenia pewnych ,,ubo-
gacen” modelu zwigzanych m.in. ze zwigkszeniem szczegdlowosci modelu na obszarach
aglomeracji, dezagregacja rejonéw w zalezno$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 nast¢pujace 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-
gétowienia 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, zarowno 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 przykltadem modelu zdezagregowanego
jest Model Systemu Logistycznego Polski [Jacyna 2010; Ambroziak, Jacyna 2011].
Ponadto dla potrzeb modelowania ruchu samochodow cigzarowych istnieje w Polsce
kilka modeli o znaczeniu lokalnym. Przewaznie sa one tworzone dla potrzeb opracowan
studialnych nowych drég i najczesciej obejmujg obszar mniejszy niz wojewodztwo,
zwykle kilka lub kilkanascie powiatow. Z kolei w ruchu pojazdéow osobowych, inne
podejscie zastosowano w projekcie NCN KOMAR [Rosik i in. 2018], gdzie podjeto
probe modelowania ruchu na wszystkich drogach krajowych i wojewddzkich, na pod-
stawie zwigkszonego (wzglgdem Krajowego Modelu Ruchu z 2007 r.) zbioru motywacji
podrézy 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,
podroze 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. zespoly pracujace nad
regionalnymi planami transportowymi uzyskaty tym samym dostgp 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] bylto przetlomem w tym zakresie. Stworzyto
mozliwo$¢ 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$¢ regionu. Dowodzi takze, ze fak-
tyczna konkurencja migdzy transportem indywidualnym a zbiorowym ma miejsce
przede wszystkim w relacjach z Rzeszowem. W mniejszym stopniu obserwujemy ja
tez na zapleczu Stalowej Woli, Krosna, Mielca i Przemys$la. W relacjach miedzy
gléwnymi miastami wojewodztwa transport zbiorowy odgrywa wazna role w uktadzie
rownoleznikowym (linia kolejowa Krakow—Rzeszow—Przemysl), a w mniejszym stop-
niu takze w uktadzie Rzeszow—Krosno. Pozostale czg$ci wojewddztwa pozostajg oder-
wane od ogolnoregionalnego systemu transportu zbiorowego. Wygenerowane mapy
potwierdzaja tez, diagnozowany wczesniej zakres potencjalnych stref zagrozenia wy-
kluczeniem transportowym, a ich rozlegto$¢ 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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5. OCENA UWARUNKOWAN PODAZOWYCH
W TRANSPORCIE
(DOSTEPNOSC TRANSPORTOWA)

5.1. Stan infrastruktury

5.1.1. Infrastruktura drogowa

Do podstawowych parametrow sieci drogowej na poziomie regionalnym naleza
m.in. dotyczace tacznej dlugosci catej sieci drogowej, dlugosci sieci drog krajowych,
wojewodzkich, powiatowych i gminnych, udziatu droég posiadajacych nawierzchnie¢
twardg, twardg ulepszona, tj. nawierzchni¢ bitumiczna, betonowa, z kostki granitowe;j
lub z elementéw prefabrykowanych, itd. Dane te sa ogdlnie dostepne na poziomie
wojewddzkim w ramach bazy GUS. Warto odnie$§¢ dane dotyczace danego regionu
w ujeciu gestosei sieci do $redniej krajowej lub do $redniej dla makroregionu. Specy-
fika poszczego6lnych wojewodztw wskazuje rowniez na znaczenie obiektow mosto-
wych (mosty i wiadukty), a takze tuneli. Jest to szczegbélnie wazne w tych regionach,
dla ktorych istnieja przeszkody naturalne w postaci gor (np. wojewodztwa matopolskie,
podkarpackie, $laskie i dolnoslaskie) lub ciekow wodnych (wigkszo$¢ regiondw, szcze-
gblnie te potozone na pojezierzach).

Opis infrastruktury drogowej w Regionalnym Planie Transportowym, oprocz pod-
stawowych jej parametréw wskazanych powyzej, powinien w szczegdlnosci dotyczy¢
kregostupa drogowego systemu transportowego wojewoddztwa, przenoszacego ruch
o zasiegu regionalnym, krajowym i migdzynarodowym, rzutujacego na mozliwosci
rozwojowe regionu, jakim jest podstawowa sie¢ drog krajowych, w tym w szczegodl-
nosci odcinki nalezace do sieci TEN-T, w rozréznieniu na sie¢ bazowa i kompleksowa,
jak 1 uzupehiajgcych jg drog wojewodzkich.

Uzupetnieniem opisu tabelarycznego i kartograficznego stanu ilo$ciowego sieci
drogowej jest wskazanie, najlepiej rowniez w formie zar6wno tabelarycznej, jak i kar-
tograficznej, stanu jakos$ciowego tej sieci. W Polsce na sieci drog krajowych przepro-
wadza si¢ coroczne badania stanu nawierzchni drog krajowych w ramach Systemu
Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN). Ocena stanu nawierzchni polega na ocenie para-
metrow techniczno-eksploatacyjnych, takich jak: nosno$¢, stan spekan, rownos¢ pod-
tuzna, koleiny, stan powierzchni, wlasciwosci przeciwposlizgowe. W pierwszym
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kwartale kazdego roku, GDDKiA publikuje raport o stanie technicznym nawierzchni
zamiejskiej sieci drog krajowych. Dane zbierane sg dzigki prowadzonym systematycz-
nie pomiarom cech eksploatacyjnych nawierzchni w ramach tzw. Systemu Oceny Stanu
Nawierzchni ,,SOSN”. Kolejne edycje raportow zawierajg z reguly rozdzialty po§wie-
cone: ocenie jakosci nawierzchni drog krajowych w ostatnim roku, analizie zmian stanu
technicznego nawierzchni bitumicznych w ostatnich latach, szacowaniu potrzeb finan-
sowych niezbednych do przywrécenia ciggdw drog krajowych do stanu pierwotnego,
a takze dzialaniom GDDKIiA prowadzacych do poprawy stanu technicznego na-
wierzchni drog krajowych.

W 2020 r. GDDKIA wskazuje, ze w polowie wojewodztw wskazniki natychmiasto-
wych potrzeb (odcinki w zlym stanie technicznym) przekraczajq wartos¢ sredniego
wskaznika potrzeb w kraju. Najwieksze natychmiastowe potrzeby, podobnie jak w roku
ubieglym, notowane sq w wojewodztwach: lubuskim oraz kujawsko-pomorskim, nastep-
nie lubelskim i dolnoslgskim. Ponadto w wigkszosci wojewddztw dominujg problemy
z odcinkami wymagajgcymi natychmiastowego wykonania zabiegdw modernizujgcych
i powierzchniowych. Potrzeby lgczne znacznie ponizej sredniej krajowej odnotowa-
no m.in. w wojewodztwach: podlaskim, zachodniopomorskim, swietokrzyskim, todzkim.
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Ryc. 5.1. Wskazniki potrzeb natychmiastowych (wskaznik d) oraz tacznych potrzeb (wskaznik cd)
remontowych w Oddzialach GDDKiA w odniesieniu do $rednich wskaznikéw w kraju

Zrodlo: [Raport o stanie technicznym... 2021]; [https://www.archiwum.gddkia.gov.pl/frontend/web/
userfiles/articles/r/raporty 18751/2020/Raport%20stan%20na%:20koniec%202020.pdf].

W Regionalnym Planie Transportowym w celu kompleksowej wiedzy na temat
stanu jakosciowego zamiejskiej sieci drog krajowych nalezy porownac sytuacje
w tym zakresie w wojewodztwie w przekroju kilku lat. Ponadto poszczegolne oddziaty
GDDKIA udostgpniaja odpowiednie mapy obrazujace rozktad przestrzenny stanu ja-
ko$ci nawierzchni na poszczegdlnych odcinkach sieci drog krajowych w regionie.
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Na poziomie drog wojewodzkich brak jest ujednolicenia w skali kraju metod ana-
lizy stanu nawierzchni. Kazdy z Zarzadow Drog Wojewodzkich stosuje w tym przy-
padku inng metode analizy. O jako$ci danych w Regionalnym Planie Transportowym
decyduje zaréwno sposob zbierania danych przez lokalny ZDW, jak i umozliwienie
prezentacji tych danych np. w formie kartograficznej. Warto odnies¢ si¢ do informacji
o niezadowalajacym, ztym lub krytycznym stanie nawierzchni w kontekscie planowa-
nych do realizacji inwestycji np. w nadchodzacym okresie programowania.

5.1.2. Inwestycje drogowe

W Regionalnym Planie Transportowym nalezy wskazaé, jak wyglada na obszarze
regionu docelowo gtéwny system sieci drogowej w kontekscie poszczegdlnych drog,
m.in. zgodnie z Rozporzgdzeniem Rady Ministrow z 24 wrzesnia 2019 r. (Dz.U. 2019
poz. 1819).

Generalnie Polska znajduje si¢ w 2022 r. juz na jednym z koncowych etapoéw
zamykania podstawowego szkieletu sieci drég ekspresowych i autostrad. W maju
2022 r. istniato 4689 km drog szybkiego ruchu, w budowie byto dalszych 1137 km,
na etapie przetargu — 264 km, co daje razem ok. 6 tys. km drég szybkich klas. Do-
celowo plan obejmuje ok. 8200 km, w tym ok. 2100 km autostrad i ok. 6100 km drog
ekspresowych.

Pomimo ostatniego etapu zamykania sieci, jaki prawdopodobnie wystapi gldwnie
w okresie programowania 2021-2027, wcigz istnieja w Polsce miejsca, gdzie przyszte
inwestycje drogowe beda istotnie wplywaé na zmiany w zakresie prognozowania roz-
ktadu ruchu, poprawe bezpieczenstwa lub emisji gazéw cieplarnianych.

Z punktu widzenia celéw wiadz wojewoddztwa interesujacy moze by¢ podzial in-
westycji drogowych w zalezno$ci od okresu ich realizacji (np. w podziale na okresy
programowania), kategorii drogi (np. krajowe i wojewddzkie) oraz zrodta finansowa-
nia. Przyktad dla wojewodztwa podkarpackiego zaprezentowano ponizej (ryc. 5.2).

W kontekscie najnowszych inwestycji nalezy w Regionalnym Planie Transporto-
wym odnie$¢ si¢ na poziomie dréog krajowych do ogloszonego w sierpniu 2021 r.
Rzadowego Programu Budowy Drog Krajowych do 2030 r. (z perspektywa do
2033 r.) (2021) oraz do Programu budowy obwodnic na lata 2020-2030 (Uchwata
nr 46/2021). Z kolei na poziomie drog wojewodzkich zrodlem danych zawsze powi-
nien by¢ odpowiedni dla regionu Zarzad Droég Wojewddzkich. Warto nadmienié, ze
w zakresie inwestycji na drogach wojewddzkich, Ustawa z 19 listopada 2020 r.
o zmianie Ustawy o Funduszu Drog Samorzgdowych oraz niektorych innych ustaw
wprowadza zmiany m.in. w art. 7, zgodnie z ktorym z Rzadowego Funduszu Rozwoju
Drog obok zadan powiatowych, gminnych, mostowych, obronnych jest mozliwos¢
finansowania zadan obwodnicowych, réwniez w ciggach drég wojewodzkich, i miej-
skich.

W Regionalnych Planach Transportowych informacja na temat planowanych in-
westycji na drogach moze by¢ prezentowana cato$ciowo (patrz przykladowa mapa
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Ryc. 5.2. Inwestycje drogowe w wojewddztwie podkarpackim w podziale na okres programowania
i kategori¢ drogi (ryc. z lewej) oraz w podziale na zrédlo finansowania (ryc. z prawej)

Zrodto: [Program strategiczny rozwoju transportu... 2022].

z wojewddztwa lubuskiego, gdzie zgodnie z przestanymi informacjami zaznaczono
bardzo duzo inwestycji w wersji maksymalnej, w podziale na inwestycje priorytetowe
i reszte; ryc. 5.3) lub w wersji ograniczone;.

W przypadku niektoérych plandw transportowych wojewodztwa podejmuja si¢ spo-
rzadzenia swoistego rodzaju ,,rankingu” inwestycji, wedlug zaproponowanej przez
wladze wojewddztwa lub wykonawce Regionalnego Planu Transportowego listy kry-
teriow, a czasem takiego rankingu brakuje, poniewaz witadze chcg mie¢ mozliwosé
wickszej elastyczno$ci w doborze priorytetowych, realizowanych w pierwszej kolej-
nosci projektow.

5.1.3. Infrastruktura kolejowa

Analogicznie jak w przypadku transportu drogowego, punktem wyjscia w ocenie
stanu infrastruktury kolejowej w regionie sa jej podstawowa charakterystyka dotyczaca
dhugosci linii, w ewentualnym podziale na Zaktady Linii Kolejowych PKP PLK S.A.,
ktorych obszar dziatania nie pokrywa si¢ w Polsce z granicami administracyjnymi
wojewodztw. Kolejnym istotnym rozréznieniem jest podanie informacji o dlugosci linii
dwutorowych i jednotorowych, w tym ewentualnie, jezeli takie wystepuja, rowniez
waskotorowych i, dotyczy to gldéwnie wojewoddztw Polski Wschodniej, szerokotoro-
wych. W nastepnej kolejnosci nalezy rozrézni¢ dtugos¢ linii magistralnych, pierwszo-
rzednych, drugorzednych oraz znaczenia miejscowego — kazdorazowo z podaniem linii.
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Planowane inwestycje na drogach
wojewddzkich na lata 2014-2020

===== Priorytetowe
Obwodnice
= Kompleks weglowo-energetyczny

EWT

Autostrada

Droga ekspresowa jednojezdniowa
=== Droga ekspresowa dwujezdniowa

—— Droga krajowa

=== Droga krajowa dwujezdniowa

Droga wojewédzka i inne

Ryc. 5.3. Ciagi, na ktorych planowane sg inwestycje na drogach wojewodzkich w wojewodztwie
lubuskim wedtug Planu inwestycji priorytetowych planowanych do realizacji na drogach wojewodzkich
w ramach perspektywy finansowej na lata 2014-2020 (stan na 2015 r.)

Zrodto: [Rosik i in. 2015].

Uzupehieniem statystyk moze by¢ podanie liczby bocznic kolejowych na obszarze
wojewddztwa, a takze rozmieszczenie stacji kolejowych oraz toréw odstawczych, co
bardzo wptywa na przepustowos¢ linii. W przypadku wojewodztw potozonych wzdtuz
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Ryc. 5.4. Przyktad kartograficznego ujecia zréznicowania liczby toréw i elektryfikacji linii kolejowych
wzdhiz planowanego korytarza kolejowego Rail Carpatia (wariant 1)

Zrédto: [Rosik i in. 2022].

granicy wschodniej nalezy rdwniez opisa¢ istniejgce przej$cia graniczne. Kolejna
charakterystyka jest elektryfikacja linii, mozna tez poda¢ udziat linii zelektryfikowa-
nych w regionie.

Kolejnym elementem analizy, rowniez analogicznie jak przy transporcie drogo-
wym, jest wyrdznienie tych szlakow kolejowych, ktore nalezg do sieci bazowej i kom-
pleksowej TEN-T. Nalezy zwroci¢ szczegotowa uwage na zmiany w tym zakresie,
jakie przyniosta rewizja sieci TEN-T w grudniu 2021 r. Przykladowo w wojewodztwie
warminsko-mazurskim uzupetniono system sieci TEN-T o planowang lini¢ kolejowa
nr 29 Lomza — Pisz — Orzysz — Gizycko.

W odréznieniu od transportu drogowego istotnym elementem jako$ciowym sieci
kolejowej sg mozliwe do uzyskania predkosci na tej sieci. O ile w przypadku drog
ekspresowych i autostrad o maksymalnych predkosciach decyduje kodeks drogowy
(z wyjatkiem lokalnych uwarunkowan), o tyle linie kolejowe s mocno zréznicowane
w konteks$cie maksymalnych predkosci technicznych dla pociggdéw pasazerskich i po-
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ciggdw towarowych na poszczeg6lnych odcinkach sieci. Informacje na temat predkosci
sa ogolnodostgpne i mozliwe do uzyskania na podstawie aktualnego Regulaminu sieci
PKP PLK. Mapa maksymalnych predkosci technicznych jest dobrym uzupelnieniem
analizy stanu infrastruktury kolejowej w Regionalnym Planie Transportowym

(ryc. 5.5).

S
;

)

Predkosci techniczne
>100 75 50 25<

D przejécie osobowe i towarowe

- przejécis towarowe

(SHSHR erecécs ovaronenicoyme

Ryc. 5.5. Maksymalne predkosci techniczne w ruchu pociagéw pasazerskich
w wojewodztwie warminsko-mazurskim

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

9.1.4. Inwestycje kolejowe

Inwestycje kolejowe nalezy, analogicznie jak inwestycje drogowe, analizowac
w kontek$cie okresow programowania, przy czym najwigkszg wage powinny mieé
te, ktore zostaty zrealizowane w ostatnim okresie (2014-2020) albo te, ktore sa plano-
wane do realizacji w kolejnym okresie programowania 2021-2027. Doswiadczenia
poprzednich okresow programowania dowodzg, ze wiele inwestycji kolejowych jest
fazowanych, i czg¢sciowo moga by¢ realizowane w jednym, a konczone w kolejnym
okresie programowania. Pewnym utrudnieniem w kontekscie planowanych inwestycji
kolejowych jest fakt, ze brakuje wcigz oficjalnych dokumentéw, na podstawie ktorych
mozna oceni¢, ktore inwestycje beda realizowane w najblizszej przysztosci, tj. do
2030 r. Na poziomie regionalnym waznym programem jest Program Uzupelnienia
Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej (Kolej+) do 2028 r. Pierwszy kompo-
nent programu to komponent inwestycyjny, ktéry ma charakter podstawowy, pozostate
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komponenty, tj. organizacji przewozow pasazerskich i ochrony infrastruktury kolejo-
wej przed likwidacja maja charakter uzupetiajacy. Liczba projektow w poszczegolnych
wojewodztwach w ramach drugiego etapu jest dos¢ zréznicowana. Przyktadowo w wo-
jewodztwie lubelskim znalazto si¢ 5 projektow liniowych na taczng kwote 3,5 mld zi,
a w wojewodztwie podkarpackim — 1 projekt liniowy na kwote jedynie 9 min zt.
Laczna szacowana warto$¢ netto wszystkich projektow to prawie 16 mld zt. Jednak
jak wskazano w Uchwale NR 112/2022 Rady Ministrow z 24 maja 2022 r. w sprawie
przyjecia sprawozdania z wykonania planu realizacji Programu Uzupelniania Lokalnej
i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej + do 2028 r. za rok 2021 w zwigzku
z COVID-19 powstalo takze ryzyko wzrostu wartosci poszczegolnych projektow, ktore
zostang zakwalifikowane do Programu, z uwagi na zmiane/wzrost cen rynkowych. (...)
Z uwagi na powyzisze wartosci projektow szacowane w ramach WSPP powigkszono
o wskaznik uwzgledniajgcy ryzyko inflacji i waloryzacji (...). Dodatkowo w zakresie
infrastruktury punktowej funkcjonuje Rzgdowy program budowy lub modernizacji
przystankow kolejowych na lata 2021-2025 (uchwata nr 63/2021 Rady Ministrow
z 19 maja 2021 r.).

Dokument, jakim jest Regionalny Plan Transportowy powinien jednak uwzgledniaé
nie tylko lokalne inwestycje o znaczeniu regionalnym, ale rdwniez duze inwestycje na
liniach magistralnych realizowane centralnie. W 2021 r. powstat dokument prezentu-
jacy najwazniejsze plany inwestycyjne PKP [PKP POLSKIE LINIE KOLEJOWE S.A. —
zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywg do 2040 r. 2021]. W do-
kumencie tym inwestycje kolejowe w Polsce mozna podzieli¢ na: projekty ponadre-
gionalne, projekty zwigzane z tzw. szprychami CPK, projekty multilokalizacyjne oraz
projekty regionalne (ryc. 5.6). Rok 2040 zostat podany nieprzypadkowo, poniewaz lista
inwestycji jest bardzo ambitna i mozna o nich realnie mysle¢ jedynie w odpowiednio
dlugim czasie. Jednak z punktu widzenia horyzontu 2030 r., dokument nie precyzuje
priorytetow inwestycyjnych dla trzeciej dekady XXI w., przez co jego zastosowanie do
celow Regionalnych Planéw Transportowych w takim horyzoncie czasowym jest prob-
lematyczne. Nalezy zatem ewentualne wykorzystanie dokumentu, jako zreszta jedyne-
go funkcjonujacego, traktowac jako pewne tto wskazujace na potrzeby inwestycyjne
w diugim czasie.

Sytuacj¢ komplikuje wydzielenie tych inwestycji, ktore maja by¢ realizowane w ra-
mach Programu Kolejowego CPK (Centralny Port Komunikacyjny). Na Program Ko-
lejowy CPK sktada si¢ w sumie 12 tras kolejowych, w tym 10 tzw. szprych
prowadzacych z roznych regionéw Polski do Warszawy i CPK. Lacznie to 30 zadan
inwestycyjnych i 1981 km nowych linii kolejowych, ktoérych inwestorem jest Centralny
Port Komunikacyjny Sp. z 0.0., a calo$¢ programu w $wietle obietnic spotki ma by¢é
zrealizowana do 2034 r. Przyktadowo w wojewodztwie warminsko-mazurskim na liscie
planowanych inwestycji przez PKP PLK, wsrdod projektow zwigzanych z inwestycjami
CPK nie ma jednego z odgalezien, tj. tzw. szprychy nr 3 (Podlaskie, Mazury), ktora
przechodzi przez wschodnig czg$¢ wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Chodzi o od-
cinek: Thiszcz — Ostrotgka — Lomza — Pisz — Orzysz —Gizycko. Odcinek ten jest
natomiast w planach zwigzanych z budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego
CPK. Jest to kluczowy fragment tzw. szprychy nr 3 — jednej z 12 tras kolejowych,
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Ryc. 5.6. Zamierzenia inwestycyjne PKP PLK do 2040 r. w podziale na projekty ponadregionalne,
projekty zwiazane ze szprychami CPK oraz projekty regionalne

Zrédto: PKP PLK; [https://www.plk-sa.pl/files/public/user_upload/pdf/Konsultacje_spoleczne/Mar-
zec_2021/Zamierzenia_Inwestycyjne PKP_PLK_S.A._-_mapa.pdf].

w ktore inwestuje Centralny Port Komunikacyjny Sp. z 0.0. Wedlug planéw do sieci
polaczen dalekobieznych maja zosta¢ wiaczone m.in. Pisz i Orzysz, a linia nr 29 ma
skroci¢ przejazd z Warszawy do Pisza do 1 godz. 45 min, do Orzysza do 2 godz. i do
Gizycka do 2 godz. 15 min.

5.1.5. Stan infrastruktury oraz inwestycje
w pozostatych gateziach transportu

Do infrastruktury pozostatych gatezi transportu nalezg przede wszystkim porty
lotnicze, porty morskie oraz porty wodne-$rédlagdowe. Warto nadmienié, ze roOwniez
szeroko rozumiana infrastruktura rowerowa oraz infrastruktura transportu miejskiego
moga uzupetnia¢ stan infrastruktury transportu opisany w Regionalnych Planach Trans-
portowych.
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W przypadku infrastruktury lotniczej, zazwyczaj jest jeden gtdéwny port lotniczy na
obszarze regionu, z wyjatkiem wojewddztwa mazowieckiego, gdzie oprocz lotniska
Chopina w Warszawie funkcjonuje port lotniczy Warszawa—Modlin, nastgpuje rozbudo-
wa lotniska w Radomiu, a w planach jest budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego
w Baranowie. W Regionalnym Planie Transportowym nalezy przedstawi¢ krotko naj-
wazniejsze parametry lotniska, okresli¢ do obshugi, jakich statkow powietrznych jest
dostosowany, przedstawi¢ cechy drogi startowej, a takze mozna wspomnie¢ na temat
inwestycji, zrealizowanych i planowanych, ktére majg na celu np. zwigkszenie przepus-
towosci lotnisk. Jakkolwiek w przypadku przepustowosci trudno o jednoznaczne dane
i nawet Urzad Lotnictwa Cywilnego tego typu zestawien dla polskich portéw lotniczych
nie prezentuje. W obliczu gwattownego spadku ruchu w transporcie lotniczym w wyniku
pandemii COVID-19 mozna prognozowa¢, ze z wyjatkiem pojedynczych lotnisk, inwes-
tycje zrealizowane w poprzednich okresach programowania w celu zwickszenia prze-
pustowosci lotnisk mozna uzna¢ w wigkszosci za wystarczajgce. Ponadto w transporcie
lotniczym, oprdocz najwigkszych lotnisk na obszarze regionu mogg funkcjonowac roéw-
niez i inne, zgodnie z rejestrem lotnisk cywilnych. Przyktadowo w wojewddztwie pod-
karpackim zgodnie z wykazem ladowisk cywilnych wpisanych do ewidencji ULC na
21.09.2018, w wojewddztwie podkarpackim funkcjonuje 6 lotnisk (lotnisko Iwonicz
niedaleko Krosna zostalo wykreslone z rejestru w sierpniu 2018 r.) (tab. 5.1).

Na infrastrukture morska sktada si¢ infrastruktura portow morskich w wojewodz-
twach zachodniopomorskim, pomorskim oraz warminsko-mazurskim. Wazna jest row-

Tabela 5.1. Lotniska w wojewodztwie podkarpackim

. Nazwa |Nr rejes- . Dostepnos¢ dla | Rodzaj na- Rok
Lp. lotniska | tracyjny Zarzadzajacy uzytkownikéw | wierzchni Kod ICAO wpisu
Rzeszow Port Lotni-
1. |- Jasion- 48 czy Rzeszow—Ja- publiczne sztuczna EPRZ 2000
ka sionka Sp. z 0.0.
. . publiczne o ogra-
2. | Mielec 12 Lotnisko Miclec niczonej certyfi- | sztuczna EPML 1969
Sp. z o.0. "
kacji
3. | Krosno 22 Gmina Krosno wylaczne sztuczna EPKR 1969
Osrodek Ksztat-
. cenia Lotnicze-
4. |Rzeszow 53 g0 Politechniki wylaczne sztuczna EPRJ 2002
Rzeszowskiej
Turbia k. 29 publiczne bez na-
5. | Stalowej Aeroklub Polski [ niepodlegajace | wierzchni EPST 1970
Woli certyfikacji sztucznej
Sanok — Lotnicze Pogoto-
6. Baza 68 wie Ratunkowe wylaczne sztuczna EPSA 2017

Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego. Rejestr Lotnisk Cywilnych w wojewodztwie podkarpackim
(stan na 21.09.2018).
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niez infrastruktura dojazdowa do portow, zardowno drogowa, jak i kolejowa. Rosngce
problemy z przepustowos$cia w tym zakresie ma przede wszystkim Tréjmiasto. Odcinki
dojazdowe wzdhuz korytarzy sieci TEN-T sg rowniez nazywane odcinkami ostatniej
mili. Przykltadowo w zakresie sieci kolejowej inwestycje ujete na liscie projektow
korytarzy sieci bazowej TEN-T w wezle miejskim Gdansk i Gdynia maja na celu
w szczegblnosci poprawe dostepnosci kolejowej portdow morskich. Pierwszy etap dzia-
fan inwestycyjnych, w ramach perspektywy 2007-2013 objal modernizacje linii E-65
oraz zwigkszenie przepustowosci linii nr 226 prowadzacej do Portu Pétnocnego oraz
terminala DCT, poprzez budowe¢ dodatkowego toru. W perspektywie finansowej 2014-
-2020 zatozono poprawe dostepnosci zachodniej czgéci portu w Gdansku oraz portu
gdynskiego, w ramach mechanizmu CEF (ryc. 5.7).

Inwestycje 2004-2006

Inwestycje 2007-2013

Inwestycje 2014-2020 (zgloszone w 2014 r.)
I Inwestycje ujete na liscie projektow

Sie¢ kompleksowa korytarzy sieci bazowej TEN-T

Korytarz TEN-T Baltyk-Adriatyk

- Sie¢ bazowa

Ryc. 5.7. Inwestycje na kolejowej sieci TEN-T w Trojmiescie (stan na 2014 r.)

Zrodto: [Rosik i in. 2016].
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Infrastruktura wodno-Srédladowa dotyczy przede wszystkim Odrzanskiej Drogi
Wodnej i regionalnych zarzadéw gospodarki wodnej (przede wszystkim zarzadoéw
w Szczecinie 1 we Wroctawiu, por. tab. 5.2). Niemniej w innych wojewodztwach
w tej kategorii inwestycji transportowych wladze wojewodztw rozumiejg rowniez in-
westycje na innych drogach wodnych. Przyktadowo w wojewddztwie warminsko-
-mazurskim w Regionalnym Planie Transportowym mowa jest o czterech tego typu
szlakach o znaczeniu regionalnym. Do nich naleza: 1) Kanat Elblaski wraz z jeziorami
na jego trasie oraz jeziorami: Druzno, Jeziorak, Maly Jeziorak, Szelag Maty i1 Szelag
Wielki; 2) Kanat Jagiellonski od polaczenia z rzeka Nogat do granicy z morskimi
wodami wewnetrznymi; 3) rzeka Elblag od Jeziora Druzno do granicy z morskimi
wodami wewngtrznymi; (4) rzeka Pisa od jeziora Ro$ do potudniowej granicy woje-
wodztwa; a takze system Wielkich Jezior Mazurskich (pi¢¢ szlakow zeglownych oraz
planowana tzw. Pe¢tla Mazurska).

Tabela 5.2. Lista wybranych inwestycji wodnych $§rédladowych o charakterze transportowym
(poprawiajacych klase drogi wodnej) realizowanych w okresie programowania 2014-2020
przez regionalne zarzady gospodarki wodnej

Lp. Nazwa inwestycji Jednostka realizujaca

Prace modernizacyjne na Odrze granicznej w celu zapew-

1 Lo .
nienia zimowego lodotamania

RZGW w Szczecinie

2 | Modernizacja zabudowy regulacyjnej na Odrze granicznej |RZGW w Szczecinie

Budowa Stopnia Wodnego Malczyce RZGW we Wroctawiu

Odbudowa i modernizacja zabudowy regulacyjnej rzeki
4 | Odry. Przywrocenie warunkow zeglownosci drogi wodnej. | RZGW we Wroctawiu
Odcinek od Stopnia Malczyce do ujscia Nysy Luzyckiej

Modernizacja 3 dlugich $luz pociagowych z ich awanporta-
mi i sterowniami na stopniach wodnych: Januszkowice,

5 [Krapkowice i Opole, oraz rewitalizacja §luz krotkich dla | RZGW we Wroctawiu
ciggtosci zeglugi $rodladowej — przystosowanie Odry do III
klasy drogi wodnej

Ochrona przed powodzia doliny Odry w km 283,1 do 297
wraz z obiektami pozwalajacymi na zapewnienie wiasci-
wych warunkow odbudowy siedlisk rozrodczych flory

i fauny wodnej — budowa stopnia wodnego Malczyce etap 11

RZGW we Wroclawiu

Remont i przebudowa §luzy na stopniu wodnym Ratowice na
7 |rz. Odrze w km 227+400, gm. Czernica wraz z dostosowa- | RZGW we Wroctawiu
niem §luzy do min. IV klasy drogi wodnej

Zrodlo: opracowanie wlasne.

Do opisania infrastruktury rowerowej mozna siggna¢ po dane statystyczne GUS.
Poszczegblne wojewddztwa majg swoja specyfike w tym zakresie. W wojewodztwach
Polski Wschodniej przebiega Wschodni Szlak Rowerowy Green Velo. Jest to najdiuz-
sza trasa rowerowa w Polsce, ktora jest przykladowo w wojewodztwie podlaskim
jednym z wielu dlugich szlakéw rowerowych przebiegajacych przez region (ryc. 5.8).
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Sciezki rowerowe
turystyczne

Szlak
Wschodnioeuropejski

= Szlak Stolic

mmm Sz|ak Green Velo
Pozostate turystyczne
szlaki rowerowe

Sciezki rowerowe

pozostate

Miejskie i inne

Ryc. 5.8. Szlaki rowerowe w wojewodztwie podlaskim

Zrédto: [Regionalny plan transportowy wojewddztwa podlaskiego... 2021].
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5.2. Analiza dostepnosci w kontekScie klasyfikaciji
efektow inwestycji transportowych

W literaturze przedmiotu opisano rézne podejscia do klasyfikacji efektow rozwoju
infrastruktury transportu, w tym infrastruktury kolejowej. Jedng z mozliwosci jest
podziat na: (1) bezposrednie efekty ekonomiczne i efekty w zakresie bezpieczenstwa,
(2) oddziatywanie na §rodowisko i klimat oraz zdrowie, (3) oddziatywanie na obrong
kraju, turystyke i dziedzictwo narodowe, (4) przestrzenne efekty dalekiego zasiggu
(wider spatial impacts; WSIs), (5) ekonomiczne efekty dalekiego zasiggu (wider eco-
nomic impacts; WEIs) (por. tab. 5.3).

Jednym z przestrzennych efektow dalekiego zasiggu inwestycji infrastrukturalnych
w transporcie sa zmiany dostepno$ci transportowej regionu, zardowno w zakresie jej

Tabela 5.3. Efekty inwestycji infrastrukturalnych w transporcie

Kategoria efektow Specyfikacja

Koszty budowy, utrzymania eksploatacji i remontow
Przeptywy infrastruktury

finansowe .
Przychody z oplat za korzystanie z infrastruktury
Skrocenie czasu podrozy door-to-door (warto$¢ czasu)
Bezpos$rednie Bezposrednie | Skrocenie czasu przewozu (warto§é czasu)

_ korzysci dla
:iefztzee}((e)?:kty uzytkownikow Zmniejszenie kosztow eksploatacji srodkow transportowych

w zakresie bez- Wplyw na bezpieczenstwo ruchu
pieczenstwa

Transport wzbudzony: nowe przewozy (podroze), zmiany

. . |celu i czasu wyjazdu oraz miejsca przeznaczenia
Bezposrednie

efekty siecio- |Miedzygalgziowe przesunigcia popytu
we

Zmiana jakosci ustug transportowych (komfort i wygoda
podrézy)

Zmiana klimatu (jednostkowe koszty emisji CO,)

Emisja gazow cieplarnianych (jednostkowe koszty zewnetrzne emisji gazow

Oddziatywanic na cieplarnianych wedtug galezi transportu)

srodowisko i kli- |Hatas (jednostkowe koszty zewnetrzne)
mat oraz zdrowie

Pozostate oddziatywania §rodowiskowe (np. wptyw na Natura 2000,
r6znorodno$¢ biologiczna)

Zdrowie

Oddzialywanie na | Wplyw na poprawg mobilnosci i dostgpnosci transportoéw wojskowych
obrong kraju, tu- o o ]
rystyke i dziedzic- Wplyw na turystyke i dziedzictwo narodowe, tzn. miejsca szczegolnie
two narodowe atrakcyjne o znaczeniu historycznym lub archeologicznym
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Kategoria efektow Specyfikacja

Zmiany dostegpnos$ci transportowej rejonu transportowego/miasta/regionu/

kraju
Przestrzenne J

efekty dalekiego [Efekty dystrybucyjne zmian dostgpnosci (poziom dyspersji dostgpnosci;
zasiggu (WSIs) |konwergencja dostgpnosci)

Planowanie przestrzenne i planowanie miejskie

Zmiany produktywnosci czynnikow produkcji

Rynek pracy (krotko- i dtugookresowe zmiany zatrudnienia)

Efekty aglomeracyjne

Przestrzenne efekty zewngtrzne redystrybucji zatrudnienia i dochodu migdzy

Ekonomiczne . .. . . .
regionami i grupami spoleczno-ekonomicznymi

efekty dalekiego
zasiegu (WEIs) [Intra- i interregionalne migracje czynnikéw produkcji (m.in. migracje, zmiany
w mobilnosci oraz delokalizacja przedsigbiorstw)

Zmiany warto$ci nieruchomosci

Wplyw na handel, przeptywy miedzyregionalne i migdzysektorowe, rowno-
waga ogolna

Zrodto: opracowanie wlasne.

poziomu, jak i dyspersji, tj. zréznicowania poziomu dostgpnosci na obszarze badania.
W literaturze panuje duza réznorodno$¢ w klasyfikacji i konceptualizacji metod bada-
nia dostepnosci [Rosik 2012]. Bruinsma i Rietveld [1998] wyrdzniaja az jedenascie
alternatywnych sposobow mierzenia dostgpnosci. Baradaran i Ramjerdi [2001] pisza
o pigciu podejsciach teoretycznych. Geurs i van Wee (2004) wymieniajg cztery pod-
stawowe grupy metod, a Geurs i van Eck [2001] opisali trzy grupy metod (w tym kilka
podgrup). Trzy podejécia zostaty wyodrebnione przez Gutiérreza [2001] oraz (przy
wskaznikach ztozonych) przez Spiekermanna i Neubauera [2002]. Pewnym nadrzed-
nym podziatem jest ten na:

— dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym (infrastructure-
-based),

— dostepnos¢ bazujaca na lokalizacji (location-based), w tym wiele metod
analizy dostgpno$ci, m.in. dostgpno$é mierzona odlegloscig, dostgpnos$é ku-
mulatywna i dostepnos¢ potencjatowa,

— dostepnos¢ spersonalizowana (person-based),

— dostepnosé bazujaca na uzytecznosci (utility-based) — modele maksymali-
zacji uzytecznosci z wyboru réznych rozwiazan transportowych.

Do celow analizy zmian dostgpnosci w Regionalnych Planach Transportowych nie
ma potrzeby stosowa¢ wyrafinowanych metod badawczych, takich jak dostgpnosé
spersonalizowana lub bazujaca na uzyteczno$ci. Tym samym w dalszej kolejnosci
opisano przyktady zastosowania metod z dwoch pierwszych grup, tj. dostepnos¢ mie-
rzong wyposazeniem infrastrukturalnym oraz dostgpno$¢ bazujaca na lokalizacji.

91



www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
X
S _—

5.2.1. Dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym

Dostepno$¢ mierzona wyposazeniem infrastrukturalnym to dostgpnos$é szaco-
wana z wykorzystaniem wskaznikow wyposazenia infrastrukturalnego regionu. Ten
rodzaj dostepnosci mozna inaczej okresla¢ jako dostgpnos¢ liczong za pomoca wskaz-
nikow prostych, do ktorych zalicza sig:

* liczba skladnikow infrastruktury, np. dlugos$¢ drog lub linii kolejowych, liczba
stacji lub przystankoéw, parkingéw P&R, istnienie portu lotniczego, wodnego-
-$rédladowego, morskiego itd.,

+ jakos¢ skladnikéw infrastruktury, np. dlugos$¢ drog wyzszych klas, tj. autostrad
i drog ekspresowych (por. ryc. 5.9) lub kolei duzej predkosci, srednia predkosé
galezi transportu wynikajaca z modelu ruchu na danym obszarze, wskaznik po-
trzeb remontowych, przepustowos¢ portow lotniczych,

* poziom kongestii, np. prawdopodobienstwo zatloczenia na okre§lonym procencie
odcinkow sieci, réznica w predkosci i czasie podrézy miedzy ruchem swobodnym
a godzina szczytu, ktora to roznica wynika z natezenia ruchu oraz jakosci infras-
truktury (przepustowos$¢, liczba paséw ruchu, torow itd.

6000
m w budowie

B w eksploatacji

5000
4000
3000
2000
1000
il
QJ p;\z 0\9 (J

.3 P P ol ] "J \eJ
@@ & %@@ & & ’\/ X ’\a "v
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Ryc. 5.9. Dlugosé¢ drog wyzszych klas, tj. autostrad i drog ekspresowych w Polsce w latach 2000-2022
jako przyktad poprawy wskaznikow jakosciowych wyposazenia w infrastrukture drogowa

Zrodto: [https://www.skyscrapercity.com/threads/statystyka-autostrady-i-drogi-ekspresowe.345003/page-329].

Zaletami wskaznikoéw prostych sg: bardzo duze mozliwo$ci w zakresie uzyskania
danych statystycznych oraz wysoka tatwo$¢ interpretacji wynikdéw przez decydentow
politycznych, w tym decydentéw samorzadowych. Wskazniki wyposazenia infrastruk-
turalnego dostarczaja istotne informacje o stanie wewnatrzregionalnej infrastruktury,
réwniez w ujeciu dynamicznym, umozliwiaja tez analiz¢ poréwnawcza z innymi wo-
jewodztwami (np. w przeliczeniu na liczb¢ mieszkancow).
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5.2.2. Dostepnos¢ mierzona odlegtoscig

Dostepnos$¢ mierzona odlegloscia jest czesto w literaturze przedmiotu okreslana
alternatywnie, w zaleznosci od przyjetej miary oporu przestrzeni, jako podej$cie bazu-
jace na koszcie lub czasie podrézy. Odleglo$¢ mozna zatem definiowa¢ szeroko jako:
odlegtos$¢ fizyczng (euklidesowa), fizyczng rzeczywista (np. drogowa), czasowa lub
ekonomiczna do celu lub zbioru celow podrdzy [Warakomska 1992], a pod pojeciem
dostepnosci mierzonej odlegtoscia mozna rozumie¢: dostepnosé fizyczng (odlegtosé
fizyczna), dostgpno$¢ czasowa (czas przejazdu) oraz dostepnos¢ ekonomiczng (koszt
przejazdu) [Guzik 2003; Guzik i in. 2022]. Dostepno$¢é mierzong odleglosciag mozna
podzieli¢ na dostgpnos$¢ mierzong odlegtoscig do jednego celu podrozy lub do zbioru
celow podrozy.

Dostepnos$¢ mierzona odlegloscia do jednego celu podrézy, okreslana w literatu-
rze rowniez jako dostepnos¢ wzgledng i definiowang jako stopien powigzania dwoch
miejsc/punktow/lokalizacji w przestrzeni; najprostszg miarg jest tutaj odleglosc¢ fizycz-
na, czyli prosta poprowadzona migdzy zrodtem podrdzy i celem podrézy; np. odlegtosé
fizyczna rzeczywista (odleglo$¢ drogowa), odlegto$¢ czasowa (np. czas podrozy mig-
dzy danym punktem adresowym a najblizszym wezlem autostradowym, najblizszym
portem lotniczym, najblizszym szpitalem lub teatrem w regionie; por. ryc. 5.10) oraz
odlegtos¢ ekonomiczna (koszt podrozy; np. koszt biletu autobusowego lub kolejowego
do miasta wojewodzkiego).

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
Polska Akadernia Nouk

Typ miasta

@ s
OIckE:

* Lokalizacja ustugi

Sredni czas dojazdu (min)
5 10 15 20 25 30 40

Ryc. 5.10. Sredni czas przejazdu do najblizszego teatru (w min) w wojewédztwie kujawsko-pomorskim

Zrodto: Stepniak i in. [2017]; [RepOD.http://dx.doi.org/10.18150/repod.3374192];
Sleszynski i in. [2019].
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Dostepno$é mierzona odlegloscia do zbioru celéw podrozy; jezeli przyjmuje si¢
wiecej niz jeden cel podrdzy, wowcezas mowi si¢ o tzw. dostepno$ci integralnej lub
calkowitej; miarg dostgpnosci mierzonej odlegloscig do zbioru celow podrézy jest
zatem odleglo$¢ catkowita (suma odlegtosci) lub odleglo$¢ $rednia, tj. $rednia odleg-
los¢ fizyczna, drogowa, czasowa lub ekonomiczna migdzy zrédtem podroézy a pozos-
tatymi interesujagcymi dla uzytkownika sieci celami podrézy (np. $redni koszt podrozy
do miast powiatowych na obszarze wojewddztwa, catkowity czas podrozy do gale-
rii handlowych na obszarze miasta itd). Dostepno$¢ mierzona odlegtoscia (podobnie jak
dostgpno$¢ mierzona czasem i obrazowana z wykorzystaniem izochron) jest czegsto
stosowana dla ukazania maksymalnych, dopuszczalnych z punktu widzenia celow
polityki transportowej, czaséw przejazdu do danych lokalizacji w regionie (ujecie
normatywne). Przyktadowo zaklada si¢, ze celem polityki transportowej jest zagwa-
rantowanie 90% mieszkancow regionu mozliwosci dojazdu transportem publicznym do
najblizszego szpitala w ciggu do 1 godziny od miejsca zamieszkania stanowigcego
zrodto podrozy.

Zaletami wskaznikow dostepnosci mierzonej odlegloscia sa: wzgledna tatwosc¢
dostepu do danych oraz tatwos¢ w odbiorze wynikow przez decydentdw politycznych.

5.2.3. Dostepnos¢ kumulatywna

Dostepnos¢ kumulatywna to metoda zwana rowniez dostepnoscia kumulatywna
do mozliwosci, dostepnoscia konturowg lub dostepnos$cia obliczana z wykorzysta-
niem izochron. Okre$lana jest tez niekiedy alternatywnie jako dostepnos¢ dzienna
w przypadku, gdy powro6t do zrodia podrozy jest mozliwy tego samego dnia. Dostegp-
no$¢ kumulatywna jest mierzona przez oszacowanie zbioru celow podrézy dostepnych
w zakladanym okreslonym/maksymalnym czasie, przy okre§lonym/maksymalnym
koszcie lub wysitku podrézy; np. liczba stacji kolejowych w zasiggu 50 km, liczba
mieszkancéw dostepna w czasie 15 min, liczba miejsc na studiach oferowana przy
koszcie biletu kolejowego do 30 zt w jedng strong itd. Najczg$ciej metoda ta jest
wykorzystywana przy ocenie dostgpnosci do rynku pracy (liczba miejsc pracy w czasie
podrézy do np. 45 minut) lub ustug (np. liczba szpitali dostgpna w czasie 1 godziny,
liczba szkét srednich dostepna transportem publicznym w czasie 30 minut itd.). Metoda
kumulatywna moze by¢ jednak z powodzeniem stosowana do wielu celow podrozy
w kontek$cie ich zasiggu rynkowego, np. liczba ludno$ci zamieszkatej wokot cen-
tréw handlowych lub stacji kolejowych na obszarze wojewddztwa (ryc. 5.11).

Zaletg dostepnosci kumulatywnej, analogiczne jak przy dostgpno$ci mierzonej od-
legloscig, jest zawezenie obszaru badania do konkretnej odleglosci fizycznej, czasowe;j
lub ekonomicznej, co powala unikng¢ uchybien zwigzanych ze zbyt szerokim zasig-
giem obszaru badawczego. Wyniki sg klarowne i1 tatwe w interpretacji przez decy-
dentow politycznych, rowniez tych szczebla regionalnego.
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Ryc. 5.11. Liczba mieszkancow zamieszkata w buforze do 750 m i 1500 m wokot stacji kolejowych

w wojewodztwie wielkopolskim

Zrodto: [Rosik 2019].

9.2.4. Dostepnosc¢ potencjatowa

Dostepnos¢ potencjalowa to dostgpnos¢ mierzona mozliwoscig zaj$cia interakcji
migdzy zrédlem podrézy a zbiorem celow podrozy, z uwzglednieniem dwoch kompo-
nentdow determinujgcych dostepnos$¢ — transportowego oraz uzytkowania przestrzeni —
ktore w modelu potencjatu sg ze soba $cisle powigzane. Wskazniki dostepnosci poten-
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cjatowej bazuja na zatozeniu, ze atrakcyjnos¢ celu podrdzy wzrasta wraz z jego roz-
miarem (komponent uzytkowania przestrzeni) i maleje w miar¢ wydhuzania si¢ odleg-
losci fizycznej, czasowej lub ekonomicznej (komponent transportowy). Charakter
spadku atrakcyjnosci celu podrézy wraz z wydtuzaniem si¢ odlegtoéci obrazuje tzw.
funkcja oporu przestrzeni. Powigzanie mi¢dzy komponentami na poziomie regional-
nym mozna przedstawi¢ za pomoca ogolnego wzoru dostgpnosci potencjalne;j:

A= Zfl f2 Cz]

gdzie: 4; — dostgpnos¢ rejonu transportowego i, funkcja f;(M;) — komponent uzytko-
wania przestrzeni, czyli funkcja atrakcyjnosci masy, M; — masy (atrakcje) dostepne
w regionie j, funkcja f5(c;;) — komponent transportowy, czyh funkcja oporu przestrzeni,

— taczna odleglos¢ fizyczna, czasowa (czas) lub ekonomiczna (koszt) zwiazana
z podr6za z rejonu transportowego i do rejonu transportowego J.

Dostepno$¢ potencjatowa ma wiele zalet. W odrdznieniu od dostgpnosci mierzonej
odlegloscia i dostgpnosci kumulatywnej, dostgpno$¢ potencjatowa uwzglednia zalez-
nosci migdzy komponentem uzytkowania przestrzeni a komponentem transportowym.
Tym samym ukazuje réznice w dostepnosci wynikajgce zard6wno ze zréznicowania
gestosci 1 jakosci sieci transportowych w regionie, jak i w wyniku np. réznic w ggstosci
populacji.

Odpowiedzia na zapotrzebowanie na poziomie krajowym i regionalnym na diag-
noze (okreslenie stanu dostepnosci; por. tab. 5.4), dynamike (okreslenie zmian dostep-
nosci w czasie, np. w danym okresie programowania lub dekadzie; por tab. 5.5 i ryc.
5.12) oraz symulacje (okreslenie, w jakim stopniu i dla jakiego obszaru dana inwes-
tycja przynosi zmiany dostepnosci; por. ryc. 5.13) jest wskaznik WMDT (wskaznik
mig¢dzygaleziowej dostepnos$ci transportowej) oraz wskazniki czastkowe (WDDT,
WKDT, WLDT i WMDT; por. tab. 5.4).

Prace nad dostepnoscig prowadzone sg w IGiPZ PAN, a prace nad kolejnymi
wersjami wskaznika WMDT sg wypadkowg rozwijanych od wielu lat badan nau-
kowych w zakresie szeroko rozumianej geografii transportu (w tym dostgpnosci prze-
strzennej) oraz zapotrzebowania na nowoczesne narzedzia ewaluacyjne, ktore pojawity
si¢ wraz z intensyfikacja proceséw inwestycyjnych w transporcie polskim. Wskaznik
miedzygaleziowej dostepnosci transportowej WMDT w jego pierwszej wersji zostat
opracowany w 2008 r. przez zespot badawczy pracownikéw IGIPZ PAN [Komornicki
11in. 2010]. Wskaznik WMDT byt w Polsce pierwsza proba obliczenia zmian dostep-
nos$ci w wyniku realizacji inwestycji infrastrukturalnych na poziomie powiatowym
w kontekscie miedzygateziowym (transport drogowy, kolejowy oraz lotniczy w trans-
porcie pasazerskim oraz transport drogowy, kolejowy oraz wodny-§rodladowy w trans-
porcie towarowym). Wszystkie opisane etapy rozwoju metodologii obliczania
wskaznika dostepnosci potencjatlowej w Polsce nawigzywaly do zasad opisanych w li-
teraturze przedmiotu oraz stosowanych rownolegle na poziomie europejskim. Analo-
giczne prace dla terytorium Unii Europejskiej (pdzniej dla tzw. przestrzeni ESPON)
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Tabela 5.4. Wskazniki mi¢dzygaleziowe i galeziowe (wskazniki gateziowe; wskazniki
syntetyczne na poziomie typu transportu; wskaznik syntetyczny migdzygaleziowy; brak
obliczania wskaznikow)

2 Transport osobo- Transport Wskaznik synte- Wskazmk‘ synte-

Galaz transportu /pasazerski towarow tyczny galeziow tyczny miedzy-
wy/p y y gaie y galeziowy
Drogowy WDDT osobowy | WDDT towarowy WDDT
Kolejowy WKDT . WKDT towarowy WKDT
pasazerski

Lotniczy WLDT
Zegluga :
srodladowa WZDT
Wskaznik WMDT WMDT WMDT
syntetyczny pasazerski towarowy syntetyczny

Skroty wykorzystywane to:
WDDT — Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej,
WKDT - Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej,
WLDT - Wskaznik Lotniczej Dostgpnosci Transportowe;j,
WZDT — Wskaznik Wodnej-Srodladowej Dostepnosei Transportowej,
WMDT - Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowe;.
Zrédto: [Rosik i in. 2021a].

prowadzone byly m.in. w ramach projektow ESPON 1.2.1., ESPON TRACC [Spie-
kermann i in. 2013] i ESPON SeGI. Realizowaty je migdzynarodowe konsorcja bada-
wcze, ktorych uczestnikiem byt IGiPZ PAN oraz czlonkowie zespolu opracowujacego
metodyke obliczania wskaznika WMDT. Zapewnito to kompatybilno$¢ wynikow
wzgledem rezultatow badan mi¢dzynarodowych. Tym samym wykorzystanie wskazni-
ka w Regionalnych Planach Transportowych ma swoja duza zalet¢ w kontekscie me-
todycznym w poréwnaniu do innych prac prowadzonych w tej dziedzinie w Unii
Europejskie;j.

Wskazuje si¢, ze w najblizszej dekadzie niezaleznie od opisanych zmian obraz
przestrzenny dostepnosci multimodalnej, zard6wno pasazerskiej, jak tez towarowe;j i syn-
tetycznej, zachowa uktad notowany w latach wczesniejszych. Sie¢ metropolii ulegnie
dalszemu wyraznemu wzmocnieniu. Swoja pozycj¢ poprawig metropolia bydgosko-
-torunska i Kielce, a ponadto Radom. Obszar silnych powigzan w uktadzie Warszawa —
Lodz — Krakow — Rzeszow — Lublin — Warszawa stanie si¢ wielokierunkowy. Wzmoc-
nienie uktadow sieciowych nastgpi takze w wieloboku Warszawa — Krakow — Wroc-
taw — Poznan. Przyczynia si¢ do tego inwestycje drogowe (m.in. takie trasy, jak S12,
S74 1 S11), a takze inwestycje kolejowe (np. w ciggu Warszawa — Krakow). Jedno-
cze$nie powickszenie metropolii sieciowej nie nastgpi w Polsce Potnocnej, gdzie in-
westycje nie zrownowaza oddalenia geograficznego oraz nizszego potencjalu tak
demograficznego, jak i ekonomicznego. W wielu miejscach czynnikiem bilansujacym
negatywnie nowe inwestycje bedzie depopulacja. Poprawa dostgpnosci wigkszosci
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Tabela 5.5. Oszacowanie wielkosci Wskaznika Miedzygateziowej Dostgpnosci Transportowej
WMDT syntetycznego w latach 2013, 2020, 2023, 2025 i 2030

2013 2020 2023 2025 2030
Dolnoslaskie 27,14 32,30 34,22 35,03 38,74
Kujawsko-Pomorskie 26,56 30,58 32,54 33,60 37,34
Lubelskie 17,78 20,86 23,53 2491 27,90
Lubuskie 16,47 19,29 20,13 20,48 21,73
Lodzkie 40,33 46,99 51,26 52,44 56,77
Matopolskie 39,45 44,50 49,85 51,38 55,45
Mazowieckie 52,15 61,43 67,58 70,52 79,24
Opolskie 33,52 36,90 39,49 40,08 43,36
Podkarpackie 18,83 22,58 24,87 25,40 28,20
Podlaskie 12,40 14,73 16,48 17,38 19,49
Pomorskie 22,47 25,20 26,84 27,91 30,19
Slaskie 54,46 59,87 65,25 66,36 70,02
Swigtokrzyskie 26,55 30,47 33,72 35,25 40,29
Warminsko-Mazurskie 13,49 15,54 17,32 17,76 19,31
Wielkopolskie 28,99 34,31 36,25 37,06 41,56
Zachodniopomorskie 11,79 13,15 13,79 14,30 16,02
Polska 33,40 38,66 42,26 43,67 48,26

Zrédlo: [Rosik i in. 2021a].

osrodkow regionalnych bedzie jednoczesnie oznaczata wewngtrzng polaryzacje w tym
zakresie w obrebie regiondw peryferyjnych. Bedzie to widoczne w takich wojewddz-
twach, jak lubelskie, podlaskie, podkarpackie, warminsko-mazurskie, ale takze dolno-
Slaskie i lubuskie (ryc. 5.12).

W przypadku prezentacji zmian dostepnosci wynikajacych z realizacji wszystkich
inwestycji transportowych, np. dla danej galezi, w danym okresie czasu, np. w ciagu
dekady lub dwoch. Przy takim ujgciu kluczowa role ma fakt, czy jest to ujeciu pro-
centowe (wzgledne lub relatywne), czyli iloraz, czy tez jest to ujecie bezwzgledne
(absolutne) w postaci r6éznicy miedzy stanem koncowym a poczatkowym (ryc. 5.12).
Ze struktury modelu potencjatu wynika, ze zmiany wzgledne sg znacznie wyzsze od
bezwzglednych na peryferiach obszaru badania ze wzgledu na tzw. efekt niskiej bazy
(niskiego wyjsciowego poziomu dostepnosci). Obszary charakteryzujace si¢ niskim
stanem poczatkowym dostepnosci w ujeciu procentowym zyskujg znacznie wiecej
niz te potozone centralnie i majace wyzszg ,,baze”. Z kolei w regionach centralnych
zmiany dostepnosci w ujeciu bezwzglednym sg czesto wyzsze niz na obszarach pery-
feryjnych (szczeg6lnie w podrozach krotkich).
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Ryc. 5.12. Bezwzgledna zmiana wskaznika WMDT (Wskaznik Multimodalnej Dostepnosci
Transportowej; osobowy, towarowy i syntetyczny) w latach 2020-2030

Zrodto: [Rosik i in. 2021a.

99



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

.

Ujecie dynamiczne jest niezbedne w badaniach oceny efektow zmian dostgpnosci
w wyniku realizacji inwestycji infrastrukturalnych. Model dostgpnosci potencjalowe;
daje ogromne mozliwosci wykorzystania wskaznika potencjatu do priorytetyzowania
projektéw i etapowania inwestycji infrastrukturalnych w zaleznosci od efektow tych
inwestycji na zmiany dostepnosci (np. w przeliczeniu na sum¢ naktadéw inwestycyj-
nych lub dlugos$¢ inwestycji), zarbwno na poziomie poszczegolnych projektow, a takze
dziatan inwestycyjnych na poziomie regionalnym i makroregionalnym. W ujeciu kar-
tograficznym poprawa dostgpnosci w wyniku realizacji pojedynczych inwestycji in-
frastrukturalnych przyjmuje posta¢ charakterystycznego wachlarza zmian dostepnosci
na obu koncach inwestycji. Jest on szczeg6élnie widoczny przy inwestycjach duzych,
takich jak koleje duzej predkosSci, autostrady lub drogi ekspresowe, niemniej jednak
réwniez efekt ten jest widoczny przy symulacjach efektow zmian dostgpnosci w wyniku
realizacji inwestycji na drogach wojewddzkich. Najmniejsze efekty poprawy dostep-
nosci sg w osi prostopadlej do $§rodka analizowanego odcinka/segmentu trasy. Najwigk-
sze zmiany sg przy weztach, szczegolnie poczatkowym i koncowym (ryc. 5.13).
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Ryc. 5.13. Przestrzenny uktad procentowych zmian regionalnej dostepnosci w wyniku realizacji
inwestycji na drogach wojewddzkich w wojewoddztwie podlaskim. Inwestycje: Lomza — Mgzenin —
przebudowa drogi wojewodzkiej Nr 679, Jezewo Stare — Sokoty — przebudowa drogi wojewodzkiej

Nr 671 oraz Roszki Wodzki — Wysokie Mazowieckie — przebudowa drogi wojewddzkiej Nr 678.

Zrédto: [Komornicki i in. 2021].
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6. OCENA UWARUNKOWAN SRODOWISKOWYCH

6.1. Konflikty Srodowiskowe a przebieg inwestycii

Ocena uwarunkowan $rodowiskowych jest szczegolnie istotna z punktu widzenia
celow klimatycznych. Wydaje sig¢, ze taka ocena powinna zosta¢ w Regionalnym Planie
Transportowym przeprowadzona etapami. Najpierw nalezy przedstawi¢ uwarunkowa-
nia ogdlne, unikalno$¢ regionu z punktu widzenia konfliktoéw srodowiskowych.

Obszary chronione sg niezwykle istotne i stanowig wazne uwarunkowanie rozwoju
regionu, jednak moga tez powodowaé konflikty, generowac utrudnienia i dodatkowe
koszty na etapie realizacji inwestycji (np. z powodu koniecznos$ci wytyczania dtuzszych
tras omijajacych obszary chronione oraz zbiorniki wodne). Antropopresja na srodowi-
sko przyrodnicze oraz fragmentacja siedlisk jest uwazana za jedng z gléwnych i naj-
grozniejszych konsekwencji rozbudowy sieci transportowej. Z tego wzgledu dobrym
wstepem jest tu powotanie si¢ na struktur¢ uzytkowania gruntdbw w regionie w kon-
tek$cie potencjatu przyrodniczego (udziat gruntéw lesnych oraz zadrzewionych i za-
krzewionych, a takze gruntdow pod wodami powierzchniowymi i wodami morskimi
wewnetrznymi) oraz uzytkow ekologicznych, by w dalszej kolejnosci przedsta-
wi¢, najlepiej w formie kartograficznej, lokalizacj¢ korytarzy ekologicznych (por.
ryc. 6.1), parkéw narodowych, parkow krajobrazowych, rezerwatow przyrody, obsza-
row chronionego krajobrazu, zespolow przyrodniczo-krajobrazowych oraz obszaréw
Natura 2000 (obszary ptasie i obszary siedliskowe) i opisa¢ lokalizacje¢ tych obszaréw
wzgledem zrealizowanych i planowanych inwestycji transportowych, przede wszyst-
kim drogowych.

W przypadku poszczegdlnych inwestycji mozna positkowaé si¢ raportami oceny
oddziatywania na $rodowisko (ROS) opracowanymi w ramach studiéw techniczno-
-ekonomiczno-§rodowiskowych, gdzie czesto wykazuje si¢, ze dla danej inwestycji,
z zachowaniem odpowiednich obostrzen mozliwa jest realizacja inwestycji w wybra-
nym wariancie zgtoszonym do RDOS o decyzje $rodowiskowa, w ktorej to znajda sie
szczegotowe wskazania dla ochrony $rodowiska.

Wiele duzych inwestycji, w tym drogi szybkiego ruchu, przyczyniaja si¢ do zwiek-
szenia przepustowosci, dzigki czemu skroceniu ulega czas podrozy i uzyskana zostaje
wigksza ptynnos¢ ruchu, a w konsekwencji nastgpuje ograniczenie zuzycia paliwa
przez pojazdy. Oznacza to w konsekwencji zmniejszenie zanieczyszczenia srodowiska
generowane przez ruch samochodowy (zaktadajac, ze nie ulega on zwigkszeniu). Po-
nadto dzigki odsunieciu drogi od zwartej zabudowy zmniejszaja si¢ halas i wibracje
odczuwane przez mieszkancow.
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Ryc. 6.1. Korytarze ekologiczne a projektowane drogi ekspresowe
w wojewodztwie warminsko-mazurskim

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

6.2. Zagrozenia klimatyczne i wrazliwos¢
regionalnego systemu transportowego

W swietle ucigzliwo$ci czynnikéw klimatycznych oddziatujacych negatywnie na
funkcjonowanie transportu drogowego i kolejowego do najbardziej ucigzliwych, obok
ulewy i powodzi, nalezg rowniez m.in. upaty, mréz, mgta lub obfite opady $niegu
i oblodzenia (ten ostatni czynnik wskazywany jest jako najbardziej negatywnie oddzia-
hujacy na transport kolejowy, por. tab. 6.1). W Polsce za biegun zimna uwazane sg obok
Podhala i innych obszarow gorskich, okolice Suwatk i Olecka (styk wojewddztw
warminsko-mazurskiego i podlaskiego). Na tym obszarze pokrywa $niezna utrzymuje
si¢ w Polsce przez najdtuzsza liczbe dni w roku. Ocieplenie klimatu begdzie z pewnoScia
skutkowa¢ zmniejszaniem si¢ dlugo$ci utrzymywania pokrywy $nieznej i trudnych
warunkow na drogach i liniach kolejowych w regionie.

W kazdym z wojewodztw mozna dos¢ tatwo zdefiniowaé obszary szczegdlnego
zagrozenia powodzig. Odpowiednie szczegdlowe opracowania kartograficzne sg do-
stepne pod adresem internetowym: [https://www.powodz.gov.pl/pl/mapy oraz https://
dane.gov.pl/pl/dataset/2178,mapa-zagrozenia-powodziowego-mzp|.

W przypadku analizy uwarunkowan $rodowiskowych w konteksécie prognostycz-
nym w Regionalnym Planie Transportowym mozna sugerowac nastgpujace tematy:
(1) Zmiany sposobu zasilania pojazdow na przykladzie samochodéw elektrycznych
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Tabela 6.1. Usredniona warto$¢ stopnia ucigzliwosci czynnikéw klimatycznych
oddziatujacych negatywnie na funkcjonowanie sektora transportu

L.p. Czynnik klimatyczny Drogowy | Kolejowy | Lotniczy ér%:;lg;gﬁjva Srednia
1 2 3 4 5 6 7
Bardzo silny wiatr (sztorm) 1,75 1,83 - 2,06 1,88
Silny wiatr z porywami - - 1,83 - 1,83
1. 3;:)1;}; \sttf;a;:z‘:;v;;:jqcy prostopadle do ) ) 1,50 1,50
Uskok wiatru (ponizej 1500 stop) - - 1,00 - 1,00
. |Obfite opady $niegu + oblodzenie 1,85 2,17 1,63 2,00 1,91
3. |Gradobicie 1,00 - - - 1,00
Ulewy + powodz 2,11 2,10 1,00 1,50 1,68
Wyladowania atmosferyczne + burze| 1,40 2,00 - 2,33 1,91
5. |Wytadowania atmosferyczne + roz-
legte fronty burzowe ) ) L7 ) L7
Upaty 1,86 1,17 - 1,33 1,45
6. Zgﬂi; intensywna inwersja przy- ) ) 1.50 ) 1.50
Mroz 1,71 1,86 1,05 1,50 1,64
Mgta 1,61 1,00 1,00 2,00 1,87
. |Traby powietrzne 1,00 - 1,75 - 1,38
10. |Niska podstawa chmur - - 2,00 - 2,00
1. Dkugotrwale oblodzenia i turbulen- ) ) 1,50 ) 1,50
cja
12. | Pyt wulkaniczny - - 1,50 - 1,50
Srednia dla danego rodzaju transportu| 1,59 2,02 1,45 1,82 -

Zrédlo: [Opracowanie wskaznikéw ... 2010].

do 2050 r.; (2) Zmiany mobilnosci ogétem; (3) Mozliwosci w zakresie przesunigcia
modalnego w kierunku kolei do 2050 r. Liczba samochodow elektrycznych dynamicz-
nie wzrasta. Jak wynika z prowadzonego przez Polskie Stowarzyszenie Paliw Alterna-
tywnych i1 Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego ,,Licznika elektromobilno$ci”
[https://pspa.com.pl/tag/licznik-elektromobilnosci/], pod koniec 2021 r. w Polsce byto
zarejestrowanych tacznie 40 tys. osobowych i uzytkowych samochodéw z napedem
elektrycznym (a pod koniec 2022 r. — juz prawie 55 tys.). W stosunku do 2020 r.
przybylo w samym 2021 r. 19,5 tys. takich aut. Wladze miast przygotowujac si¢ do
wyzej opisanej zmiany technologicznej podjety si¢ juz pierwszych dziatan. Przyktado-
wo do 2021 r. w Olsztynie i w Elblagu stan¢to juz 140 stacji fadowania samochodéw
elektrycznych. Konieczno$¢ budowy tego typu urzadzen wynika z przepisow Ustawy
o elektromobilnosci.
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W polowie 2022 r. mozna optymistycznie patrze¢ na prognozy epidemiologow,
ktérzy w wigkszosdci zwracaja uwage¢ na prognozowane zmniejszanie uciazliwosci
pandemicznych i przechodzenie z pandemii do endemii. Zmniejszanie obostrzen w wie-
lu krajach Europy Zachodniej réwniez stanowi dobry prognostyk w tym zakresie.
Problematyczne staje si¢ jednak pytanie, czy w miar¢ zmniejszania ucigzliwosci pan-
demicznych nastapi powrdt do zachowan transportowych w kontekscie zaréwno ogdl-
nej mobilnosci, jak i wyboru $rodka transportu. Zapewne cze$ciowo mobilnosé
w niektorych motywacjach, np. wyjazdy do pracy, przynajmniej w okresie przejscio-
wym bedzie realizowana w uktadzie hybrydowym. Z kolei w innych motywacjach, np.
w zakresie wyjazdow na zakupy, mozna zatozy¢, ze nie bedzie powrotu do sytuacji
przedpandemicznej ze wzgledu na szybkie rozpowszechnienie zakupoéw on-line.
Z punktu widzenia sytuacji transportowej juz w latach 2015-2020 nastapit gwaltowny
wzrost liczby samochodéw dostawczych i ten trend z pewnoscig bedzie trwaty. Mozna
oczekiwaé, ze przejSciowy okres popandemiczny bedzie trwaé do ok. 2024-2025 r., a w
kolejnych latach mobilno$¢ bedzie ksztattowana przez procesy, ktore rozpoczety si¢ juz
w pierwszych dekadach XXI w., takie jak np. zmiana mentalno$ci mtodych ludzi,
bardziej sklonnych do uwzgledniania probleméw $§rodowiska naturalnego i klimatu
w swoich decyzjach dotyczacych podrézy (np. mniej tzw. city breakow, tj. krétkich
wyjazdow, najczesciej transportem lotniczym do miast w Europie).

W kontek$cie mozliwego przesunigcia modalnego w okresie przedpandemicznym
nastgpowat stopniowy powrét pasazerow do kolei zarowno w przewozach miedzy-, jak
i wewnatrzaglomeracyjnych. Trend ten zahamowala pandemia. Mozna bylo oczekiwaé
kilkuletniego okresu dostosowawczego popandemicznego, podczas ktérego trudno be-
dzie nadrobi¢ straty w pracy przewozowej w transporcie publicznym, jednak doniesie-
nia medidw z konca 2022 r. [rynek-kolejowy.pl] $wiadcza o tym, ze juz w tym roku
praca przewozowa na kolei moze by¢ najwyzsza od dekady. Dalszemu wzrostowi pracy
przewozowej bedzie sprzyjata: (1) zmiana mentalnosci mtodego pokolenia w kierunku
rozwigzan przyjaznych §rodowisku i neutralnych klimatycznie; (2) wzrost koncentracji
ludno$ci w miastach i obszarach metropolitalnych oraz rozbudowa infrastruktury trans-
portu kolejowego np. w postaci kolei aglomeracyjnej; (3) wzrost znaczenia nowych
rozwigzan organizacyjnych w wielu miejscowosciach, jak np. oferta darmowego trans-
portu publicznego; (4) wzrost ceny paliw. Z drugiej strony z pewno$cia powszechna
dostepnos¢ samochodu i wzrost dochodu umozliwiajgcy swobodne korzystanie z moto-
ryzacji indywidualnej umozliwiajacej przewozy door-to-door nie bedzie sprzyjata po-
zadanemu przesunigciu modalnemu. Powyzej zarysowane czynniki/destymulanty
przesuni¢cia modalnego moga by¢ szczegoélnie istotne na obszarach peryferyjnych
i wiejskich, na ktorych w ostatnich latach oferta przewozowa w transporcie publicznym
ulegta gwattownego obnizeniu.
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6.3. Poziom emisji gazow cieplarnianych w transporcie

Plan transportowy wojewddztwa zaktada minimalizacj¢ negatywnego oddziatywa-
nia transportu na globalne zmiany klimatyczne oraz stan srodowiska naturalnego w wo-
jewodztwie. Proponowane sg takie rozwigzania, ktére maja na celu korzystne dla
srodowiska zmiany w strukturze przewozow osob i towardéw, strukturze pojazdow
i taboru, lub dziatania ograniczajgce transportochtonnos¢. W tym kontekscie szczegdl-
ne znaczenie majg zmiany idgce w kierunku zmniejszenia emisji oraz rozwoju rozwia-
zan multimodalnych. Udzial sektora transportu w emisji tlenkéw azotu, pytu
zawieszonego 2,5 oraz metali ci¢zkich (Cu, Zn, Cd, Hg, Cr, Ni) w Polsce wzrost
znaczgco w latach 1990-2018 [Krajowy bilans emisji SO, NOx, CO, NH;, NMLZO,
pyvtow, metali cigzkich i TZO za lata 1990-2018 (2020]. W tym samym okresie zmniej-
szyt si¢ jednak udzial transportu w emisji tlenku wegla oraz dwutlenku siarki. Ponad
polowa zanieczyszczen powietrza z transportu drogowego pochodzi z samochodéw
osobowych. Tym samym w kontekscie uwarunkowan $rodowiskowych jednym z po-
tencjalnych rozwigzan jest zwigkszenie udziatu transportu publicznego, w tym przede
wszystkim niskoemisyjnego, w przewozach pasazerow.

Na podstawie raportu opublikowanego przez GUS w 2018 r. pt. Opracowanie
metodyki i oszacowanie kosztow zewnetrznych emisji zanieczyszczen do powietrza at-
mosferycznego ze Srodkow transportu drogowego na poziomie kraju mozna wniosko-
wacé, ze emisja w transporcie drogowym tlenku wegla (CO,), tlenkéw azotu (NOy),
pylow zawieszonych (PM, s i PM,(), niemetanowych zwigzkdéw organicznych
(NMVOC), gazow cieplarnianych, podtlenku azotu (N,0), metanu (CHy) jest najnizsza
w wojewodztwach: lubuskim, opolskim i warminsko-mazurskim. Z kolei najwyzsze
warto$ci wskaznika kosztow zewnetrznych odnotowano w wojewddztwach potudnio-
wych i centralnych. Wérod nich najbardziej obcigzeni kosztami byli mieszkancy wo-
jewodztw §laskiego i matopolskiego.

Jednak nawet w przypadku relatywnie niskiej emisyjnosci, jak w wojewddztwach
nisko zaludnionych i peryferyjnie potozonych wzgledem gtéwnych centrow aktywnos-
ci gospodarczej, w Regionalnych Planach Transportowych coraz wigksza uwage przy-
wigzuje si¢ do wlasciwego obliczenia emisji CO, w transporcie, przede wszystkim
w transporcie drogowym. Ponizej zaprezentowano przyktad takich obliczen dla woje-
wodztwa warminsko-mazurskiego, gdzie przecigtna emisyjnos¢ CO, (w gpojkm) wed-
tug kategorii pojazdéw zostala obliczona na podstawie przelicznikéw opartych na
publikacji GUS [Opracowanie metodyki... 2018].

Uzyskane na podstawie obliczen GUS przeliczniki sg zblizone do wyliczen JAS-
PERS zawartych w Niebieskiej Ksiedze Blue Book [2022: 138], gdzie jednostkowe
wspotczynniki emisji gazow cieplarnianych — g CO,e/poj-km — teren ptaski (nawierz-
chnia po remoncie/budowie) dla predkosci podrozy 71-80 km/godz. Dla samochodow
osobowych wynosza 164,83 gpojkm, a dla samochodéw ci¢zarowych — 470,8 gpojkm.

Prace przewozowa na sieci zamiejskich drog krajowych i wojewddzkich obliczono
na podstawie wynikow Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021 [GPR 2020/2021].
Generalny Pomiar Ruchu daje mozliwo$¢ obliczenia pracy przewozowej w wojewodz-
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Tabela 6.2. Tlo$¢ zanieczyszczen z transportu drogowego
wedhug rodzaju pojazdéw w Polsce w 2015 r.

Liczba pojaz- | Emisja taczna| Emisja CO, ?)Ezgnriongy- Emisja CO,
dow (2015) CO, (1) (kgpoj) (km) (gpojkm)

Ogotem 20959825 57786383 2757

Osobowe 17216420 34731748 2017 12256 164,61
Lekkie dostawcze 1522458 6841901 4494 19114 235,11
Cigzarowe 679174 13193575 19426 43974 441,76
Autokary 67732 1726023 25483 41214 618,31
Motocykle 1462246 289176 198 2079 95,14

Zrodlo: opracowanie wlasne na podstawie GUS [Opracowanie metodyki... 2018]; (zalacznik nr 2 tabl. 21).

twie warminsko-mazurskim dla poszczegolnych kategorii pojazdow, do ktdrych naleza:
samochody osobowe, lekkie dostawcze, cigzarowe (W tym miejscu nastepowata w ob-
liczeniach agregacja wszystkich samochoddéw ci¢zarowych bez dostawczych), autobusy
i motocykle.

Biorac pod uwage przeliczniki emisji CO, (gpojkm) dla poszczegolnych kategorii
pojazdoéw na podstawie tab. 6.2 obliczono tgczng emisje CO; (t) (w ujeciu Sredniodo-
bowym i rocznym) na zamiejskiej sieci drog krajowych i wojewddzkich w wojewodz-
twie warminsko-mazurskim. Wyniki zaprezentowano w tabelach 6.3-6.5.

W é$wietle przedstawionych wyzej obliczen, emisja CO, na drogach wojewddzkich
w wojewddztwie warminsko-mazurskim stanowi ok. 30% lacznej emisji na sieci za-
miejskich drog krajowych i wojewoddzkich (jest to 300 tys. ton CO, z tacznej sumy
ponad 1 mln ton CO,). Samochody osobowe sg zrodlem 71% emisji CO, na drogach
wojewodzkich 1 63% emisji CO, na drogach krajowych.

Tabela 6.3. Laczna emisja CO; na sieci zamiejskich drog krajowych w 2020/2021 r.
w wojewddztwie warminsko-mazurskim

Praca przewozowa

Jednostkowa emi-

Laczna emisyjno$¢ CO, (t)

Kategoria pojazdu pojkm sja CO, (gpojkm) | §redniodobowa roczna
Osobowe 7494960 165 1234 450312
Lekkie dostawcze 799323 235 188 68595
Cigzarowe 1178668 442 521 190052
Autokary 23545 618 15 5314
Motocykle 55218 95 5 1918
Razem 9551713 1962 716190
Zrédto: obliczenia whasne na podstawie GUS [Opracowanie metodyki... 2018];
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Tabela 6.4. Laczna emisja CO, na sieci zamiejskich drog wojewodzkich w 2020/2021 r.
w wojewodztwie warminsko-mazurskim

Kategoria pojazdu Praca przewozowa Jgdnostkowa .emi- La}czna emisyjnos¢ CO, (1)
pojkm sja CO, (gpojkm) | §redniodobowa roczna
Osobowe 3522253 165 580 211624
Lekkie dostawcze 366389 235 86 31442
Cigzarowe 315581 442 139 50885
Autokary 18035 618 11 4070
Motocykle 61936 95 6 2151
Razem 4284194 822 300172

Zrédlo: obliczenia whasne na podstawie GUS [Opracowanie metodyki... 2018]; (zalacznik nr 2 tabl. 21)
oraz GPR 2020/2021.

Tabela 6.5. Laczna emisja CO, na sieci zamiejskich drég krajowych i wojewodzkich
w 2020/2021 r. w wojewodztwie warminsko-mazurskim

Kategoria pojazdu Praca przewozowa J §dnostkowa .emi- Le.}czna emisyjno$¢ CO, (t)
pojkm sja CO, (gpojkm) | ¢redniodobowa roczna
Osobowe 11017213 165 1814 661937
Lekkie dostawcze 1165712 235 274 100037
Cigzarowe 1494249 442 660 240937
Autokary 41579 618 26 9384
Motocykle 117154 95 11 4068
Razem 13835908 2785 1016362

Zrédto: obliczenia wiasne na podstawie GUS [2018]; (zalgcznik nr 2 tabl. 21) oraz GPR 2020/2021.

Z kolei w przypadku pozostatych zanieczyszczen (poza CO,), najpowazniejsze
zanieczyszczenia powietrza (benzo(a)pirenem oraz pytem zawieszonym PM2,5) sa
silnie skorelowane z rozktadem sieci osadniczej i ludnos$ci, a dopiero w drugiej kolej-
nosci z uktadem sieci transportowej. W obu przypadkach zanieczyszczenia pochodza
przede wszystkim z tzw. niskiej emisji, czyli ze zrodet komunalnych. W emisji z trans-
portu drogowego najwiekszy udzial maja zanieczyszczenia pytowe, tlenki azotu oraz
niemetalowe lotne zwigzki organiczne. Ilos¢ substancji przedostajacych si¢ do powie-
trza zalezy w duzej mierze od rodzaju $rodkoéw transportu, ich wieku i rodzaju spala-
nego paliwa.

W wojewodztwach przygotowuje si¢ ponadto odpowiednie dokumenty dotyczace
rocznej oceny jakosci powietrza, w ktorych czesto elementem sg mapy prezentujgce np.
rozmieszczenie oraz tadunki emisji liniowej pytu zawieszonego PM10 w transporcie
drogowym i kolejowym. Przyktadowo w Programie ochrony powietrza dla strefy
warminsko-mazurskiej.... [2020] emisja w sektorze transportu wyniosta w 2018 r.
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530,2 Mg, co stanowi jedynie 3,3% emisji tacznej zanieczyszczen pytami PM10
(w przypadku zanieczyszczen benzo(a)pirenami byto to jedynie 0,1%), a rozktad emisji
pylu zawieszonego PM10 wyraznie zaznacza si¢ wzdluz przebiegu gléwnych arterii
komunikacyjnych, a takze stref intensywnego ruchu lokalnego oraz obszaréw o inten-
sywnym rolnictwie.

Dokumenty strategiczne zwigzane z ochrong powietrza w wielu regionach wska-
zuja, ze w kolejnych latach nastgpowac bedzie systematyczny spadek emisji ze zrodet
komunalnych (dzigki programom wymiany kotlow). Jednocze$nie emisja z transportu
drogowego bedzie powoli wzrasta¢ (gldwnie ze wzgledu na wcigz rosnace natgzenie
ruchu, cho¢ tutaj czynnikiem sprzyjajacym bedzie jednoczesny proces wzrostu udzialu
pojazdow elektrycznych). W efekcie udzial sektora transportu w tacznej generacji
zanieczyszczen moze si¢ zwigksza¢. Oznacza to, ze z czasem redukcja emisji trans-
portowych bedzie si¢ stawaé coraz wazniejszym zadaniem, takze dla polityki trans-
portowej poziomu regionalnego. Rozklad terytorialny emisji wskazuje, ze dzialania te
powinny dotyczy¢ przede wszystkim skupisk ludnosci (koncentracja zarbwno emisji,
jak i jej potencjalnych skutkéw zdrowotnych). Potwierdza to znaczenie prowadzenia na
tych obszarach aktywnej polityki wspierajacej transport publiczny, w tym wymiang
taboru na niskoemisyjny lub nieemisyjny.
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7. OCENA STANU BEZPIECZENSTWA
W TRANSPORCIE

W Polsce najwyzsza liczba wypadkéw drogowych na 100 tys. mieszk. cechuje
wojewodztwo 1odzkie, gdzie wskaznik ten jest ponad dwukrotnie wyzszy niz w pod-
laskim, kujawsko-pomorskim lub lubelskim. Jednak z punktu widzenia $miertelno$ci
wypadkéw najgorsza sytuacja jest w wojewodztwie mazowieckim (bez Warszawy
i podleglymi Komendzie Stotecznej Policji powiatami). Mozna og6lnie wnioskowac,
ze najwigksza liczba wypadkow w przeliczeniu na mieszkafca ma miejsce w miastach
i aglomeracjach, ale najwicksza $miertelno§¢ wypadkéw dotyczy terenow wiejskich.
Wynika to z wigkszej gestosci ruchu i mniejszych srednich predkosci. By¢ moze wptyw
ma takze dostgpnos$¢ infrastruktury pieszej i rowerowej oraz stan techniczny i wiek
(a co za tym idzie bezpieczenstwo) pojazdow.

Doinoslgskie

m \Wekamik iczby ranmych na 100 tys. mieszk
Kujgwsko-pomorskie

m Wekamik iczby zabitych na 100 tysmieszk
Lubekkie

Lubuskie B Wskamik iczby wypadkow na 100tys. mieszk.

todzkie
Matopolskie

Mazowieckie (bez Warszawy)
0

1]

Podkarpackie
Podlaskie

Pomorskie

Slgskie

Swi etokrzyskie

Warminisko-mazurskie

Wil

o

Zach odniopomorskie

Warszawa
POLSKA

(it

=
]
(=]
&
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Ryc. 7.1. Wskazniki liczby wypadkow, zabitych i rannych na 100 tys. mieszk.
w poszczegdlnych wojewodztwach w 2021 r.

Zrodto: [Wypadki drogowe w Polsce... 2022].
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Komenda Gtowna Policji posiada rowniez bazy danych dotyczace wypadkéw na
poziomie gminnym. Tym samym na potrzeby przygotowania Regionalnych Planow
Transportowych istnieje mozliwo$¢ otrzymania odpowiednich danych dla poszczeg6l-
nych wojewddztw. Dane te mozna agregowaé w tzw. wskaznik wypadkowosci i koli-
zyjno$ci w celu uniknigcia ryzyka pewnej losowosci wypadkow, szczegolnie
wypadkow z udziatem zabitych. Mozna postuzy¢ si¢ wskaznikiem wypadkowosci i ko-
lizyjnosci (WWiK), w ktorym uwzglednia si¢ rowniez kolizje, przy czym przyznaje si¢
odpowiednie wagi wypadkom (x4), zabitym w wypadkach (x8) oraz rannym w wypad-
kach (x2) zgodnie ze wzorem [Komornicki i in. 2013b]:

AxW; +8%x Z; +2x R; + K;
L;

WWiK; =

gdzie: WWiK; — wskaznik wypadkowosci i kolizyjnoéci w miescie i, W; — liczba wy-
padkéw drogowych w miescie i, Z; — liczba zabitych w wypadkach drogowych w mie$-
cie i, R; — liczba rannych w wypadkach drogowych w miescie i, K; — liczba kolizji
drogowych w miescie i, L; — liczba mieszkancéw w miescie i (w tys.). Wskaznik jest
destymulanta, co oznacza, ze im wyzsza warto§¢ wskaznika tym szybciej potrzebna jest
interwencja w danym miescie w celu poprawy sytuacji. W skali kraju zdecydowanie
najgorsza sytuacja jest w duzych miastach, gdzie szczegdlnie wysoka jest liczba kolizji.
Zdecydowanie lepiej pod tym wzgledem wygladaja mniejsze miasta. Przyktad zrdzni-
cowania wskaznika w miastach wojewo6dztwa matopolskiego ukazano na ryc. 7.2.

Instytut Geografii i Przestrzennego Zagospodarowania
Polska Akadermia Nouk

Typ miasta

y
1 @ @) s
-~ () 5b
@ (4) & 5
Wartos¢ wskaznika, Polska=100
>50 60 70 80 90 100 110 120 130 140 150<

Stowacja

Ryc. 7.2. Wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci w wojewodztwie malopolskim

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie danych z Komendy Gléwnej Policji.
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Z obliczen wynika, ze w wojewddztwie matopolskim $rednia wartos¢ wskaznika
w miastach (18,37) jest zblizona do $redniej krajowej dla miast, ktéra wynosi 18,17. Sa
jednak miasta w regionie, gdzie jest zdecydowanie bardziej niebezpiecznie na drogach.
Sg to przede wszystkim Nowy Sacz i Zakopane gdzie warto$¢ wskaznika przewyzsza
30, a takze Czchow (27) 1 Brzesko (24). W Regionalnym Planie Transportowym nalezy
zidentyfikowaé przestrzenne uwarunkowania wypadkowosci oraz, je§li to mozliwe,
wskaza¢ ewentualne §rodki zaradcze, ktore mogg by¢ wprowadzane, przede wszystkim
na szczeblu regionalnym.
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8. BADANIA SPOLECZNE

Dostgpne w Polsce dane statystyczne, a takze informacje pozyskiwane z innych
zrodet (zasoby administracji publicznej, modele ruchu) nie daja petnego obrazu efek-
tow przestrzennych dzialan inwestycyjnych oraz organizacyjnych w transporcie. Z re-
guly nie uwzgledniaja one komponentu indywidualnego w zakresie mobilnosci. Nie
pozwalaja na rangowanie istniejacych problemoéw. Nie daja mozliwosci konfrontacji
réznych opinii na temat proponowanych rozwiagzan. Dlatego koniecznym uzupetnie-
niem okazuje si¢ odpowiednio dobrany pakiet szeroko rozumianych badan spotecz-
nych. Badania spoleczne realizowane w ramach oceny efektywnos$ci przestrzennej
inwestycji transportowych moga dotyczy¢: a) ekspertow oraz innych aktoréw i intere-
sariuszy (w tym przedstawicieli organizacji pozarzagdowych); b) wiadz okre§lonego
zbioru jednostek (np. wszystkich gmin w wojewddztwie); ¢) mieszkancow — uzytkow-
nikow infrastruktury.

W pierwszym z wyzej wymienionych przypadkow czesto organizowane sg panele
ekspertow. Moga mie¢ charakter warsztatow, podczas ktorych wypracowywane sa
wspolne opinie i rekomendacje. W przypadku przygotowywania dokumentéw strate-
gicznych, panele cz¢sto organizowane sg w dalszej czeSci prac, gdy mozliwe jest juz
zaprezentowanie uczestnikom przynajmniej cze$ci wykonanych analiz (w tym zwlasz-
cza diagnozy), a niekiedy takze wstepnych propozycji inwestycyjnych. W panelu
uczestniczy ograniczone grono osob. W przypadku dokumentéw regionalnych sg
to przede wszystkim reprezentanci réznych podmiotow z danego obszaru, begdacy
aktorami zainteresowanymi prowadzona polityka transportowa. Naleza do nich przed-
stawiciele takich instytucji, jak: Urzedy Marszatkowskie, Biura Planowania Regional-
nego, Regionalne Dyrekcje Ochrony Srodowiska, Zarzady Drog Wojewodzkich,
oddziaty Generalnej Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad, Grupa PKP, zarzady por-
tow lotniczych, ewentualnie zarzady portow morskich. Ponadto wazne jest uczestnic-
two wladz najwigkszych miast regionu, regionalnych izb gospodarczych,
reprezentantéw firm przewozowych (w transporcie kolejowym 1 autobusowym), aka-
demikéw z regionalnych uczelni zajmujacych si¢ tematyka zaré6wno transportu, jak tez
rozwoju regionalnego i planowania przestrzennego. Panel moze by¢ organizowany
w formie tradycyjnej lub on-line. Pierwsze rozwigzanie daje jednak wigksze mozli-
wosci wykorzystania pracy grupowej i warsztatowe;.

Zadaniami panelu ekspertow na poziomie regionalnym moze by¢ m.in.:
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* ocena dotychczasowych priorytetow transportowych regionu oraz ogélnie dotych-

czas prowadzonej polityki transportowej;

» okreslenie szans i barier do rozwoju transportu w regionie (podczas panelu mozna

dokona¢, opisanej dalej, parametryzacji analizy SWOT);

* identyfikacja gtéwnych problemoéw regionu, w ktorych rozwigzaniu pomédc moze

polityka transportowa;

* propozycja wariantoOw polityki transportowej, a nastgpnie dokonaniu wyboru jed-

nego z nich;

» wskazanie nowych celow polityki transportowej w regionie;

» wskazanie priorytetowych inwestycji/dziatan w zakresie rozwoju i organizacji

transportu.

Niezaleznie od panelu ekspertow, czgsto celowe jest przeprowadzenie wywiadow
pogtebionych z wybranymi osobami z grona ekspertow, ktorych wiedza moze miec
szczegblne znaczenie dla prawidlowej konstrukcji opracowywanego dokumentu stra-
tegicznego.

W wielu innych przypadkach bardzo dobrym narzgdziem jest Ankieta skierowana
do jednostek samorzadowych z danego obszaru (regionu, wzglednie struktury funk-
cjonalnej, jak obszar metropolitalny albo obszar zagrozony trwata marginalizacjg —
poréwnaj Sleszynski i in. 2020). Respondentami s3 wowczas wszystkie samorzady
lokalne (gminne i powiatowe) z danego obszaru. Celem ankiety moze by¢ pozyskanie
informacji na temat:

» obecnych barier rozwojowych jednostki wynikajacych z niedorozwoju systemu

transportowego,

» waskich gardet systemow transportowych,

* priorytetow inwestycyjnych na terenie jednostki oraz w calym wojewddztwie lub

strukturze funkcjonalne;j,

» wlasnych planow inwestycyjnych jednostki.

Ankieta moze by¢ realizowana w sposob tradycyjny lub internetowy. Na podstawie
informacji pozyskanej od jednostek samorzadu lokalnego (gminy/powiaty) wojewodz-
twa podkarpackiego mozna wnioskowac, ze ponad 75% z nich angazuje si¢ w organi-
zacje transportu publicznego [Banski i in. 2019] odnosnie do ich zaangazowania
w organizacj¢ transportu publicznego. W warunkach polskich informacja taka jest
trudna do pozyskania w inny sposob, poniewaz przewozy lokalne (nie przekraczajace
granic powiatow) nie sg rejestrowane na poziomie wojewodztwa (nie wymagajg zgody
Urzedu Marszatkowskiego).

Badania ankietowe wsr6d mieszkancow/uzytkownikow infrastruktury sa trud-
niejsze w realizacji. Wymagaja zapewnienia odpowiedniej statystycznej reprezentatyw-
nosci wynikéw. Jest to relatywnie tatwe na poziomie catych jednostek samorzadu
terytorialnego, natomiast znacznie trudniejsze w lokalnym wymiarze przestrzennym.
Ocena potrzeb transportowych oraz konkretnych inwestycji jest silnie uzalezniona od
precyzyjnej lokalizacji miejsca zamieszkania (efekt NIMBY, tzn. Not in My Backyard,
widoczny w ocenie inwestycji ucigzliwych), ale takze od struktury gospodarstw do-
mowych, faktu posiadania wlasnych $rodkéw transportu itd.
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Przyktadem badan ankietowych tego typu moga by¢ badania oceny zmian w mobil-
nosci w wyniku realizacji duzych inwestycji drogowych (autostrady lub drogi ekspre-
sowe). Realizowano je w ramach studiow wptywu korytarzy drogowych na srodowisko
i sytuacje spoteczno-gospodarcza obszaréw otaczajacych. Badania przeprowadzono
w jednostkach samorzagdowych sgsiadujacych z nowymi inwestycjami (m.in. autostrada
Al, droga ekspresowa S7). Wykorzystano woéwczas metode dotarcia do rodzicow
dzieci szkot podstawowych. Takie podejScie ogranicza wprawdzie probe badawcza
do okreslonej kategorii wiekowej, ale jednocze$nie pozwala zawezié¢ obszar badan do
miejscowosci obstugiwanych przez okreslone szkoly podstawowe. Badania przyniosty
ciekawe wyniki odnos$nie do zmian w czestotliwosci korzystania z niektérych usthug
publicznych [Komornicki i in. 2015a; ryc. 8.1]. Odnotowano znaczny wzrost cz¢stotli-
wosci dojazdéw do centrow handlowych, a w drugiej kolejnosci takze podrozy zwia-
zanych z wyjazdami urlopowymi i rozrywka (kino). Wykazano takze, ze nowa
infrastruktura nie poprawita dostepnosci do podstawowych ustug lokalnych (edukacja,
stluzba zdrowia). Przeciwnie, niektorzy respondenci wskazali na pogorszenie takiej
dostepnosci w wyniku rozciecia lokalnej struktury osadniczej nowa inwestycja. Tego
typu informacje bylyby trudne do uzyskania bez realizacji badan spotecznych w skali
lokalnej.

1,2

1,0 A

0,6 1

0,4 -

Ryc. 8.1. Zmiany czestotliwosci korzystania z wybranych ustug (bazowa skala ocen: od -3 do +3,
gdzie warto$ci ujemne oznaczaja zmniejszenie si¢ czgstotliwosci, a dodatnie zwigkszenie si¢
czestotliwosci korzystania z ustug)?.

Zrédto: [Komornicki i in. 2015].

2 W praktyce wszystkie ustugi wykazaty wzrost czestotliwosci zamykajacy sie w przedziale 0,1-1,1.
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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;

roéznice w dostgpnosci pomigdzy czgsciami regionu;

istnienie/brak konkretnych rozwigzan/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
wojewodztw czgsto 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 $rodkéw na drogi (polityka transportowa UE);
rosngce koszty eksploatacji nowych szlakdéw;

zagrozenia geopolityczne (w tym zmiany w obcigzeniu ruchem na réznych 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.

Jednoczes$nie ogodlna ,tradycyjna” analiza SWOT okazuje si¢ czesto narzedziem
mato precyzyjnym. Staje si¢ listg mocnych i stabych stron systemu transportowego oraz
istniejacych szans i zagrozen, na ktorej to liScie figuruja zar6wno elementy kluczowe,
jak i drugorzedne. Dlatego celowe jest zastosowanie bardziej zaawansowanej wersji
metody, najlepiej wykorzystujgcej udzial interesariuszy zebranych np. podczas opi-
sanego wyzej panelu ekspertdéw lub przy okazji innych spotkan. Mozliwe sa dwie
opcje poszerzenia roli analizy SWOT, ktéore mozna zastosowaé alternatywnie albo
réwnolegle:

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 wojewddztwie) punktdw okreslajacych ich faktyczny wplyw na rozwoj regionu
oraz odrgbnie okreslajacych ich znaczenie w porownaniu do innych czynnikow. Przy-
ktadowo w pierwszym przypadku, zastosowana w jednym z polskich regionow (tab.
9.1) skala wplywu byla pigciostopniowa (od 0 — brak wptywu do 4 — kluczowe) za$
skala istotnosci na tle innych elementéw wyrazona byta 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 wplywu na rozwdj
oraz ze wzgledu na prawdopodobienstwo ich wystapienia. W przywolywanym przy-
padku potencjalny wplyw na rozwdj systemu transportowego regionu oceniono ponow-
nie w 5-stopniowej skali (od 0 — brak wplywu 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
1 stabych stron wphw x istotnosé, a dla szans i1 zagrozen wplyw x prawdopodobienstwo
wystgpienia).

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

* Czy dana mocna strona pozwala na wykorzystanie danej szansy?

* Czy dana mocna strona pozwala zniwelowaé dane zagrozenie?

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

» Czy dana staba strona poteguje ryzyko zwiazane z danym zagrozeniem [Strategia

Rozwoju Obszaru Metropolitalnego... 2015].

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

strategii dziatania (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 |oeccscancacaacooa 17,1
1 18,3 W4 16,7
S6 ... 18,0 WIS |- 16,4
S4 | 14,1 WIO ..o 13,9
S10 | 8,5 W2 e 13,8
S12 | 8,3 W1 | 13,4
S8 | 7,6 WIi4 | 11,2
WIS | e 8,5
W6 | 7,9
WI2 | 7,3
WI19 | 7,3
WIlL | 7,0
WO .. 5,4
W16 | 5,3
WI17 | 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 wykorzystac¢
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(i)l:ni: Kolejnosé Zagrozenia ?Vr;(:)r:li:
04 | 11,1 T3 oo 9,2
Ol | ... ... ... 10,4 T8 | 8,6
02 ... 8,6 T9 | 7.9
08 | ... ... 8,5 TL e 6,5
O3 |... ... 8,2 T2 oo 6,4
06 ... 8,1 T5 | 53
O5 | .. 7,6 T7 | 52

Ol5 ... ... 6,5 T4 | 5,0
O7 | 6,4 1 T 4,7
Oll ... ... 5,8 T3 [ 43
Ol2 |... ... .. 3,6 TIO |- 4,1
O10 ... .. 3,5 T6 | e 2,8
09 ... 34 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:

122

* Zmiany klimatu oraz konieczno$¢ adaptacji do nich istniejacej oraz planowanej

infrastruktury. Wyzwanie ma rézne znaczenie dla réznych obszaroéw. 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 systemow 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
przesuni¢cia modalnego (w strong bardziej przyjaznych $rodowisku form trans-
portu, w tym zwlaszcza w strong kolei) oraz ograniczenia uzytkowania silnikow
spalinowych w pojazdach. Ma to znaczenie przede wszystkim w miastach oraz
szerzej w miejskich obszarach funkcjonalnych, a ponadto wzdhuz gtownych ko-
rytarzy drogowych o najwyzszych natezeniach ruchu. Europejska polityka klima-
tyczna zmierza w stron¢ ograniczenia uzytkowania silnikéw spalinowych.
W przyszto$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 zwigzanych z przyszta elektromobilno$cia
(np. lokalizacja stacji fadowania pojazdéw), wymiang taboru na zeroemisyjny,
a takze z zastosowaniem alternatywnych technologii, jak np. wodor.

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

Depopulacja i zmiany struktur demograficznych. Z punktu widzenia rozwoju
transportu znaczenie ma zardwno samo zmniejszenie liczby mieszkancow, jak tez
przeksztatcenia strukturalne. Na wielu obszarach Polski nastepuje szybkie starze-
nie si¢ spoleczenstwa. Jest to przestanka do konieczno$ci wspierania transportu
publicznego (autobusowego, w tym gwarancja czestotliwosci kursow) oraz jego
integracji z transportem indywidualnym (samochodowym i rowerowym), a takze
dla poszukiwania rozwigzan alternatywnych, takich jak car sharing, car pooling,
autobus na zyczenie, czy pomoc sasiedzka. Jednocze$nie z ostrozno$cig podcho-
dzi¢ nalezy do duzych inwestycji infrastrukturalnych (szczegolnie nowych linii
kolejowych na obszarach peryferyjnych). Istotnym elementem jest integracja po-
lityki transportowej z polityka dostarczania podstawowych ustug publicznych
(szczegdlnie 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 najwickszych
metropoliach polskich. Dlatego mozna przyja¢, ze dalsza suburbanizacja w Polsce
nie bedzie juz tak szybka jak dotychczas, cho¢ nie bedzie to prawdopodobnie
dotyczyto najwigkszych miast. Istotne jest potaczenie 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 przejs¢
granicznych (lub ich zamykanie) i skalg ruchu lokalnego przez te punkty.
Pandemia COVID-19 i jej nastepstwa dlugookresowe. Pandemia moze skory-
gowaé trend zwiazany z odchodzeniem od transportu indywidualnego na rzecz
zbiorowego (jako mniej ucigzliwego dla srodowiska). Potrzeba godzenia zagrozen
klimatycznych 1 pandemicznych moze okaza¢ si¢ stymulantg dla elektromobil-
no$ci indywidualnej. Pandemia COVID-19 zwrocita takze uwage na zagrozenie
gospodarcze ptynace z zalezno$ci branz przemystowych od odleglych dostawcow.
W konteks$cie sytuacji transportowej moze to spowodowaé zwigkszone zaintere-
sowanie niektorymi miastami europejskimi ze strony inwestorow zagranicznych.
Na to naktadajg si¢ postulaty tworzenia podstaw dla gospodarki obiegu zamknig-
tego, ktorej cecha jest, m.in. generalne skrocenie przewozow. Jej potencjalny
przyszly rozwdj moze oznacza¢ spadek znaczenia mi¢dzynarodowych i krajowych
korytarzy transportowych z jednoczesnym wzrostem roli tras regionalnych, w tym
wewnatrzmiejskich. Ponadto pandemia moze spowodowac trwale przemiany na
rynku pracy. Do$wiadczenia telepracy moga by¢ czynnikiem przyspieszajacym
uelastycznienie tego rynku. Moze to zacheci¢ cze$¢ pracownikow do pozostania
w mniejszych osrodkach, a tym samym do generowania wickszego popytu na
transport w réznych 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¢ wptyw na potrzeby transportowe
(np. z punktu widzenia wrazliwosci okreslonych obszaréw na wylaczenie z uzytkowania
okreslonych elementéw infrastruktury — mozliwos$ci alternatywnego dojazdu). Tego
typu lista moze by¢ potem konfrontowana z okre§lonymi celami polityki transportowe;
(pod katem skali ewentualnych zaklocen ich realizacji oraz z punktu widzenia efektu
podejmowanych dziatan dla zmniejszenia istniejacych ryzyk).
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10. IDENTYFIKACJA PROBLEMQW
W TRANSPORCIE | WARIANTOW
ICH ROZWIAZYWANIA

Na podstawie analizy SWOT oraz okreslonych wyzwan, mozliwe jest identyfiko-
wanie najwazniejszych problemdéw rozwoju systemu transportowego okreslonych
regionow. Prawidlowa artykulacja problemow bazowych pozwata takze na przygoto-
wanie mozliwych wariantow przyszlej polityki transportowej. Jest to podstawa do
ostatecznego sformutowania celéw podstawowych i horyzontalnych planu transporto-
wego. Problemy bazowe maja charakter ogélny i ich rozwiazywanie mozliwe jest
wylacznie na podstawie komplementarnego wykorzystania narzedzi znajdujacych si¢
w dyspozycji nie tylko samorzadu szczebla regionalnego, ale takze wtadz centralnych
oraz samorzadéw lokalnych (powiatowych i gminnych). Réwniez petlna przyszia ewa-
luacja osiagni¢¢ na tym polu wymaga uwzglednienia dziatan podejmowanych na
wszystkich wymienionych szczeblach.

Ponizej wylistowano przykladowe problemy bazowe, jakie zidentyfikowano pod-
czas opracowania Programu strategicznego rozwoju transportu wojewodztwa podkar-
packiego... [2022]:

* utrzymanie i wzmocnienie podstaw transportowych dla rozwoju gospodarczego
wojewodztwa, w tym integracja infrastrukturalna oraz organizacyjna systemu
transportowego w ukladzie zewnetrznym i wewngtrznym;

* podniesienie jako$ci zycia mieszkancow wojewoddztwa poprzez poprawe dostep-
nosci transportowej w roznych skalach przestrzennych, z uwzglednieniem zacho-
dzacych niekorzystnych proceséw demograficznych;

* zmniejszenie negatywnego oddziatywania sektora transportu na szeroko rozumia-
ne $rodowisko naturalne w wymiarze globalnym (zmian klimatycznych) i lokal-
nym (ochrona, cennych walorow przyrodniczych regionu);

* podniesienie poziomu bezpieczenstwa w transporcie.

Zgodnie z zaleceniami Komisji Europejskiej oraz inicjatywy JASPERS wariant
planistyczny to wariant planu transportowego majacy znaczacy potencjat rozwigzywa-
nia problemow realizacji celow. Definicja ta nie zamyka jednak réznych mozliwosci
definiowania pojecia wariantu, a tym bardziej jego formutowania. Wariant moze od-
nosi¢ si¢ do sposobu prowadzenia polityki transportowej. Moze takze by¢ jednolitg
odpowiedzig na urzeczywistnienie si¢ okreslonego scenariusza lub tez wystapienie
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zjawisk trudno przewidywalnych (,,dzikie karty” i ,,czarne tabedzie”). Istotnym pozo-
staje, ze wariantowanie pozwala na rozwazenie alternatywnych form dzialania (inter-
wencji publicznej) w tym samym szeroko rozumianym obszarze. W sensie
operacyjnym warianty planistyczne mogg zosta¢ okreslone wzgledem zdefiniowa-
nych wczesniej ogdlnych problemdéw bazowych, celow strategicznych (odrebnie dla
kazdego z nich) lub tez konkretnych analizowanych scenariuszy (plandéw) rozwoju
systemow transportowych, z zastosowaniem modelowania ruchu. W tab. 10.1 pokazano
najwazniejsze zalety i wady poszczegdlnych podejsc.

Tabela 10.1. Mozliwe podejscia do wariantowania terytorialnej polityki transportowej

Spos6b wariantowania Zalety Wady
Wzgledem zdefiniowanych Holistyczne podejscie do sys- |Brak mozliwosci oceny
weczesniej ogdlnych problemow |temu transportowego. ilosciowej (modelowania)
bazowych. poszczegblnych wariantow.
Wzgledem okreslonych wezes- | Mozliwo$¢ zastosowania kilku [ Naktadanie si¢ na siebie
niej celéw strategicznych dychotomii wariantowania, i potencjalne sprzecznosci
(odre¢bnie dla kazdego z nich). |zaleznie od celu. pomiedzy celami.

Utrudniona ocena ilo$ciowa
(modelowanie) poszczegbdlnych
wariantow.

Wzgledem analizowanych sce- | Mozliwo$¢ precyzyjnego mo- |Uzaleznienie wynikéw od ja-

nariuszy rozwoju systemow delowania matematycznego kosci danych bazowych oraz
transportowych, z zastosowa- |i porownania poszczeg6élnych |[od precyzji informacji odnos-
niem modelowania ruchu. wariantow. nie do planowanych dziatan.
Mozliwo$¢ modelowania Wysoki poziom skomplikowa-
czastkowego, np. dla obszarow | nia analizy.
funkcjonalnych.

Mozliwo$¢ wykorzystania roz-
nych miar, w tym oceny emisji
gazOw cieplarnianych.

Zrodto: opracowanie wilasne.

Zastosowanie kazdego z wymienionych podejs¢ ma okreslone skutki zwigzane
z precyzja wariantowania. Jednoczesnie zalezy ono od danych bazowych obrazujacych
stan infrastruktury i organizacj¢ transportu zarowno w chwili badania, jak tez w ujeciu
prospektywnym. W przypadku, gdy informacje odnosnie do plandéw inwestycyjnych
lub planéw organizacji transportu (w tym transportu publicznego, czyli np. czgstotli-
wosci kursow) zostatyby zmienione (np. wskutek programéw oszczednosciowych),
cala analiza przestaje by¢ aktualna i wymaga powtorzenia.

Generalnie mozliwe jest definiowanie wariantow na podstawie réoznych dychotomii
w zakresie polityki transportowe;j:

* Dychotomie galeziowe: transport drogowy versus kolejowy;

* Dychotomia: transport indywidualny versus transport zbiorowy.
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» Dychotomia rodzaju transportu: dzialania stuzace transportowi pasazerskiemu
versus dzialania stuzace transportowi towarow.

» Dychotomie poziomu koncentracji: inwestycje skoncentrowane na kilku duzych
projektach versus duza liczba mniejszych przedsigwzieé¢; dziatania skoncentrowa-
ne w jednym lub kilku o$rodkach/podregionach versus dziatania rozproszone
przestrzennie.

* Dychotomie celow konkurencyjnosci i spojnosci: inwestycje podnoszace pozycje
kluczowych miast, przedsigbiorstw, placowek ustugowych wyzszego rzedu versus
inwestycje shuzagce wyréwnywaniu dostepu do rynkéw pracy i ustug podstawo-
wych w przestrzeni.

* Dychotomie kierunkow geograficznych, np.: inwestycje w korytarzach tgczacych
region z celami/regionami na osi poéinoc — potudnie versus inwestycje wzmacnia-
jace uktad wschod — zachod.

* Dychotomia rozwigzywania problemow zwigzanych z emisjg w duzych miastach:
rozwigzania administracyjne versus rozwigzania technologiczne.

W kazdym przypadku mozliwe jest formutowanie wariantow na podstawie wiedzy
ekspertow 1 stakeholderow z danego regionu (grupy fokusowe, panele ekspertow) lub
wylacznie na podstawie dokonanej diagnozy. W przypadku podejscia scenariuszowo-
-modelowego warianty maja posta¢ modeli ruchu i daja precyzyjna odpowiedz wyrazona
warto$ciami liczbowymi. Przy opracowywaniu regionalnego planu transportowego wo-
jewddztwa warminsko-mazurskiego rozpatrywano trzy warianty wojewodzkiej polityki
transportowej, zdefiniowane wzgledem ogolnych probleméw bazowych (podejécie pier-
wsze; Plan transportowy wojewodztwa warminsko-mazurskiego... [2022]:

» Wariant robwnomiernego wsparcia systemu transportowego catego obszaru woje-
wodztwa (wezty w kazdym powiecie) i silnej preferencji dla transportu publicz-
nego.

» Wariant wsparcia systemu transportowego opartego na trzech biegunach wzrostu
(Olsztyn, Elblag, Etk) oraz sieci TEN-T, tranzycie i transporcie indywidualnym.

» Wariant elastycznego rozwoju systemow multimodalnych opartego na poszerzo-
nej liczbie biegundow wzrostu oraz sieci drogowej i kolejowej szczebla wojewodz-
kiego.

Podstawa wariantowania byta w tym przypadku dychotomia konkurencyjnos$¢ ver-
sus spojnos¢ (rownowazenie). Nieco inne podejscie zastosowane w wojewodztwie pod-
karpackim, gdzie wprowadzony zostal dodatkowo wymiar oddzialywania na
srodowisko (druga dychotomia). Zaproponowano tam warianty:

» maksymalizacji pozycji konkurencyjnej regionu;

» rdwnowazenia rozwoju na poziomie lokalnym;

» skokowego przesunigcia gatgziowego, na rzecz minimalizacji kosztow klimatycz-

nych i srodowiskowych;

» rdwnomiernego rozwoju multimodalnego.

W tym przypadku dla kazdego wariantu przeprowadzono odr¢bng analize szans
i zagrozen (mini SWOT), a takze zdefiniowano wskazniki ewaluacyjne, mogace sta-
nowi¢ potencjalne miary poziomu jego realizacji.
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Catkowicie inne podej$cie zastosowano w wojewddztwie pomorskim [Regionalny
Program Strategiczny... 2022]. Punktem wyjs$cia do opracowania wariantow byty tam
wykonane wcze$niej trzy modele ruchu (modele regionalnego systemu obstugi trans-
portowej) oraz trzy przyjete scenariusze krajowych dziatan inwestycyjnych i organiza-
cyjnych na terenie regionu. W szczegdlowych analizach ograniczono si¢ do trzech
wariantow roznicujacych polityke na poziomie wojewodzkim (dla dziatan krajowych
przyjeto scenariusz bazowy):

* dynamicznego rozwoju,

* stabilnego rozwoju,

» zachowawczy.

Do wariantow przypisano odmienne listy inwestycji, jakich wykonanie jest plano-
wane. Kazdy wariant oceniano oddzielnie ilosciowo pod wzgledem emisyjnosci, do-
stepnosci, bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz od strony ekonomiczno-finansowe;.
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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;.

Znaczenie

A 5
i 8

5

.1.16 ¢ .;131 ¢ ;18

e11.025 ¢

0 4

¢ S .221%.12 ¢
.19

-

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 wojewddztwa 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 celéw ze zidentyfikowanymi wyzwaniami oraz ewentualnie tzw.
czarnymi tabgdziami;

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 ekspertéw), ewen-
tualne prekonsultacje celow;

g) korekta uktadu celow i ustalenie ich ostatecznej listy.

Ponizej podano przyktadowe cele zidentyfikowane w ramach prac nad regionalnym
planem transportowym wojewodztwa podlaskiego [Regionalny plan transportowy wo-
Jjewodztwa 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 turystyczne;j).

» Wewngtrzna integracja transportowa regionu, w tym szczeg6lnie integracja cen-
tralnej 1 polnocnej czgsci wojewddztwa oraz wzajemne powiazanie gtownych
osrodkow subregionalnych, z jednoczesnym lepszym wykorzystaniem sieci euro-
pejskich i krajowych dla obstugi w skali regionalne;.

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

* Dalszy rozwo¢j uktadéw komunikacyjnych obszaréw funkcjonalnych Biategosto-
ku i trzech miast subregionalnych, w tym powigzanie z krajowym uktadem trans-
portowym oraz stymulowanie na ich obszarze przemian struktury modalnej
(w kierunku transportu publicznego i mobilno$ci aktywnej) oraz rozwigzan mul-
timodalnych.

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

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

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

* Cel podstawowy 1. Dostepnos¢ zewnetrzna — zwigkszenie dostgpnosci zewngtrz-
nej regionu (krajowej 1 zagranicznej) wynikajacej z peryferyjnego polozenia wo-
jewodztwa.

* Cel podstawowy 2. Transportowa spojno§¢ wewnetrzna — zwickszenie 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 wewnetrzna Rzeszowskiego
Obszaru Funkcjonalnego i miejskich obszaréw funkcjonalnych biegunéw wzros-
tu, uwzgledniajaca policentryczny uktad wojewddztwa i umozliwiajaca integracje
gtownych 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 bezpieczefnstwa 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 sa elementem tresci regionalnych planéw transporto-
wych. Moga ewentualnie stanowi¢ ich zatacznik. Listy takie sg jednak czgsto modyfi-
kowane (m.in. w efekcie wzrostu kosztow, oszczednosci budzetowych itd.), co nie
powinno skutkowaé konieczno$cig aktualizacji planow. Plany powinny wytyczaé kie-
runki rozwoju infrastruktury i organizacji przewozow. Powinny mie¢ funkcj¢ bardziej
integracyjng niz inwentaryzacyjna i techniczna.

Procedurg dopelniajaca okreslenie celdéw moze by¢ ich konfrontacja ze zdiagnozo-
wanymi wcze$niej gldownymi problemami lub z wyzwaniami stojagcymi 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 celéw z r6znymi scenariusza-
mi i okreslenie poziomu ich aktualnosci lub wykonalnosci w przypadku urzeczywist-
nienia si¢ kazdego z nich.

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

1. Scenariusze ogo6lnego 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 opisujacych 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$ci urzeczywistnienia si¢ badanych scenariuszy. Ele-
menty kazdego z nich mogg si¢ zmaterializowa¢ jednocze$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 wewnetrzng) oraz na polityce spojnosci (oznaczajacy bardziej wyréwnany
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-
chych alternatywnych sytuacji:

scenariusz wielkiego skoku w wyniku kumulacji korzystnych warunkow zew-
netrznych oraz mobilizacji sit wewnetrznych,

* scenariusz przyspieszonego rozwoju w korzystnych warunkach zewnetrznych,

* scenariusz przecigtnego rozwoju w niekorzystnych warunkach zewngtrznych,

* scenariusz spowolnienia rozwoju w wyniku slabo$ci wewnetrznych,

* scenariusz stagnacji i upadku w wyniku kumulacji niekorzystnych warunkéw

zewnetrznych oraz stabosci wewnetrznych.

W drugim podej$ciu scenariusze utozsamia si¢ raczej z wyzwaniami (umownym
przetamaniem dotychczasowych trendow), ktorym by¢ moze bedzie musial sprostaé
badany system. Tak rozumiane scenariusze nie sa przewidywaniem przysztosci, ale
raczej wskazaniem r6znych mozliwych zmian o charakterze makroekonomicznym,
geopolitycznym 1 legislacyjnym, ktére moga oddziatywaé na rozwoj regionu, a tym
samym jego systemu transportowego. Przyktadem drugiego podejscia sa 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 Battyckiego [ES-
PON BT2050 2020], rozwazano dwa scenariusze (poczatkowo wicksza liczba zostata
w toku warsztatow eksperckich zredukowana do takiego poziomu). Zalozono, ze r6z-
nice w przysztym rozwoju spoteczno-gospodarczym zaleze¢ beda od sposobu, w jaki
kraje tego obszaru poradza sobie z zagrozeniami $rodowiskowymi i klimatycznymi.
Idac tym tropem przyjeto, ze mozliwe sa tylko dwa scenariusze:

* scenariusz wysokiej jako$ci 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
$ciezka zatrzymania globalizacji i dekoncentracji (a zarazem pewnej redukcji popytu na
transport, zwtlaszcza dalekobiezny) lub $ciezkg dalszej koncentracji i metropolizacji,
gdzie problemy srodowiskowe rozwiaze technologia (mozna wowczas oczekiwaé dal-
szego wzrostu popytu na transport towar6w oraz wzrostu mobilnosci ludnosci).

W roznych regionalnych planach transportowych opracowywanych w ostatnim
okresie dla wojewddztw Polski Wschodniej brano pod uwage m.in. nast¢gpujace 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 celow, 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 skrdcenie dystansu przewozu produktow
i potproduktow. Bedzie to mialo miejsce zar6wno w skali globalnej (produkcja
potproduktéw i komponentow w Europie), jak i krajowej oraz regionalnej (np.
poprzez podwyzszenie kosztow dalszego transportu). Ograniczona zostanie trans-
portochtonno$é proceséw produkeji oraz zycia spotecznego, w czym pomoze
postepujaca cyfryzacja (rynku pracy oraz ushug publicznych). Jednocze$nie
zwiekszy si¢ poziom wtoérnego wykorzystywania odpadow, co bedzie wynikiem
odpowiednich zmian technologicznych. Polityka europejska i krajowa wspiera¢
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-
ja¢ bardziej rownomiernemu rozmieszczeniu ludnosci.

Scenariusz szybkiego utrwalenia proceséw ujawnionych podczas pandemii
COVID-19. Realizacja tego scenariusza oznaczalaby dtugi i negatywny wplyw
pandemii COVID-19 na gospodarke. Przejawialby si¢ on w cyklicznych ograni-
czeniach w poruszaniu si¢, a takze w zaopatrzeniu w polprodukty (tfancuchy
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§¢ przewozow
pasazerskich. Jednocze$nie rozwoj e-handlu i ustug kurierskich zwigkszylby to
zapotrzebowanie w kategorii lokalnych przewozoéw towarowych. Ponadto niekto-
re osrodki peryferyjne moglyby ponownie zyska¢ na atrakcyjnosci osiedlencze;j,
a czg$¢ potencjalnych migrantow 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 atrakcyjno$¢ turystyczng niektorych obszarow.
Ruch transgraniczny bylby calkowicie zatrzymany albo poddany daleko idagcym
restrykcjom, a tym samym niewielki. Nie dosztoby do realizacji projektow roz-
woju transportu ladowego z Azji do Europy (tzw. Nowy Jedwabny Szlak). Sys-
temy transportowe regionéw przygranicznych, w tym nowe inwestycje, byltby
czesciowo podporzadkowane celom militarnym. Ruch tranzytowy ograniczyltby
si¢ do relacji z krajami battyckimi i z Ukraing. Niektore zadania inwestycyjne
w Polsce Wschodniej wymagatyby przedefiniowania. Sytuacja geopolityczna
wptynetaby niekorzystnie na atrakcyjnos$¢ inwestycyjna, osiedleniczg i turystyczna
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 odnosnie do liczby i struktury
ludnosci zostatyby wowczas przekroczone w sensie negatywnym. Dzietno$é
utrzymalaby si¢ na bardzo niskim poziomie, nie zapewniajgcym zastgpowalnosci
pokolen. Réwnolegle nastepowaé w ramach scenariusza bedzie szybki odptyw
migracyjny (krajowy i zagraniczny) z wigkszosci obszarow wiejskich, miast su-
bregionalnych, a nawet niektorych regionalnych. W skali kraju nastgpowatby
spadek liczby ludnosci, a jednoczesnie jej koncentracja terytorialna w najwigk-
szych metropoliach. Jedynym rozwigzaniem statoby si¢ szybkie zwigkszenie
imigracji z zagranicy (nie tylko z Europy Wschodniej, ale takze z krajow Azji
i Afryki). Niezbedni dla gospodarki migranci kierowaliby si¢ prawdopodobnie
glownie do najwigkszych miast, ewentualnie do niektoérych o$rodkow przemysto-
wych w Polsce Zachodniej. W mniejszych osrodkach i na terenach wiejskich
nastapiloby wowczas zachwianie struktury demograficzno-spotecznej (nadpropor-
cjonalny udziat: ludnos$ci w wieku poprodukcyjnym, mezczyzn, ludnosci stabiej
wyksztalconej). Urzeczywistnienie si¢ tego scenariusza oznaczatoby koncentracje
inwestycyjnych i organizacyjnych potrzeb transportowych w glownych obszarach
metropolitalnych, a takze w relacjach migdzynarodowych. Jednoczesnie rozlegte
obszary kraju statyby si¢ zagrozone wykluczeniem transportowym. Interwencja
publiczna musiataby zapewni¢ tam dostep transportowy do podstawowych ustug
pozytku publicznego. Transport publiczny bylby deficytowy i wymagaltby nieus-
tannego wsparcia.

Jak juz wspomniano, niezaleznie od sposobu zdefiniowania scenariuszy moga 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) okreslajacych poziom aktualnosci (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 dokona¢ w ramach panelu ekspertow.

Tabela 11.1. Proponowana konfrontacja roboczych celow strategicznych scenariuszami
rozwoju regionu

Cilrzr?;;%;iic\znreetér?jggj 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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12. KRYTERIA WYBORU PROJEKTOW

W ramach Regionalnych Planéw Transportowych istnieje mozliwo$¢ zawarcia
kryteridw wyboru projektow np. w kontekscie kolejnego okresu programowania. Kry-
teria te moga by¢ intepretowane jako pewna przestanka do priorytetyzacji i rangowania
inwestycji transportowych, po wczesniejszej kwantyfikacji projektow inwestycyjnych
wedlug klucza zawartego w kryteriach lub tez traktowane luzniej, jako bardziej zbidr
pewnych rekomendacji, ktérymi powinni kierowa¢ si¢ decydenci samorzadowi w naj-
blizszych latach. Najczesciej zbiorem inwestycji, ktore sag w bezposredniej gestii samo-
rzadu regionalnego, a jednocze$nie moga by¢ poddane ocenie na podstawie wielu
kryteriéw sa drogi wojewodzkie.

W ostatnich latach wiele decyzji politycznych skutkowalo przeniesieniem obszaru
bezposredniego oddziatywania na transport kolejowy ze szczebla samorzadowego na
szczebel krajowy. Z kolei transport rowerowy (budowa Sciezek rowerowych) oraz
transport w aglomeracjach (np. kolej aglomeracyjna) to specyficzne projekty, ktore
podlegaja odrgbnym kryteriom oceny i maja wyrazng indywidualng specyfike. Z po-
wyzszych wzgledow w prezentowanym opracowaniu skoncentrowano si¢ na ocenie
inwestycji na drogach wojewodzkich. Poszczegdlne kryteria moga mieé przyznane
wagi, w zaleznoS$ci od regionu i jego potrzeb inwestycyjnych. Przyktadowo w niekto-
rych regionach kluczowym kryterium moze by¢ dowigzanie do sieci TEN-T, a w
innych wojewodztwach najwazniejsze moze by¢ odcigzenie tych odcinkow sieci, dla
ktorych szczegolnie wysokie jest obserwowane natgzenie ruchu.

Kryterium obcigzenia ukladu komunikacyjnego. Punkty w ramach tego kryte-
rium przyznawane sg poszczeg6lnym zadaniom na podstawie wykonanego Generalne-
go Pomiaru Ruchu na drogach wojewodzkich. Do obliczenia warto$ci wskaznika dla
projektu stosowane sg dane opublikowane przez GDDKiA w ramach najbardziej aktu-
alnego Generalnego Pomiaru Ruchu.

Wyszczegolnienie

Rejestrowane natgzenie ruchu w 2020-2021 r. na badanym odcinku drogi.

Kryterium W przypadku paru odcinkéw dla jednej inwestycji sugeruje si¢ wybrac¢
rejestrowanego | odcinek o najwyzszym natezeniu ruchu. Punktacja moze zaleze¢ od
natezenia ruchu | §redniego dobowego natezenia na drogach wojewddzkich w regionie
(np. w roku uznawanym za bazowy) lub odnosi¢ si¢ bezposrednio do
konkretnych warto$ci liczbowych natezenia.
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Kryterium funkeji drogi w ukladzie hierarchicznym. Kryterium to mozna po-
dzieli¢ na cztery podkryteria, w ramach ktorych przyznaje si¢ punktacj¢ m.in. za do-
wigzanie do sieci TEN-T, usprawnienie polaczenia ze stolica wojewodztwa oraz
miastami subregionalnymi. Mozna premiowa¢ rdwniez usprawnienie potgczenia miast
subregionalnych z miastem wojewddzkim, a takze kluczowe potgczenia we-
wnatrzregionalne. W kolejnym podkryterium wykorzystuje si¢ tez dane GUS o dojaz-
dach do pracy, przyznajac punkty za te projekty, ktore sa zlokalizowane na kluczowych
dla dojezdzajacych do pracy relacjach w ruchu migdzygminnym. W przypadku udo-
stepniania dodatkowych danych przez Urzad Marszalkowski mozna tez przyznawaé
punkty za usprawnienie obstugi duzych zaktadow pracy, a takze premiowac te inwes-
tycje, ktore poprawiaja dostep do terminali drogowo-kolejowych.

Wyszczegolnienie

Dowigzanie do sieci TEN-T:

— bezposrednie dowigzanie do wezta sieci TEN-T

— dowiazanie do sieci TEN-T poprzez inna drog¢ prowadzaca do wezta
sieci TEN-T

Usprawnienie polaczenia (wybor jednej opcji najbardziej korzystnej):

— do stolicy wojewodztwa (bezposrednio do miasta lub do drogi krajowe;j,

jesli to potaczenie jest w strefie obszaru funkcjonalnego stolicy

Kryterium funkcji | wojewodztwa),

drogi w ukladzie |- do stolicy wojewddztwa (alternatywne wobec drog krajowych potaczenia
hierarchicznym | drogami wojewodzkimi),

— do miasta subregionalnego,

— migdzy miastami powiatowymi,

— pozostale powigzania.

Obstuga kluczowych relacji w ruchu dojazdowym migdzygminnym
(dojazdy do pracy powyzej 200 dojezdzajacych)

Usprawnienie obstugi duzych zakladéw pracy oraz terminali kolejo-
wych. Wybér jednego z potencjalow stanowigcego punktowo najbardziej
korzystna opcjg.

Kryterium kontynuacji ciagu. W kryterium kontynuacji ciagu przyznaje si¢ punk-
ty za realizacj¢ projektu w obrebie ciagu drogowego na odcinku przylegajacym do
odcinka juz zrealizowanego w aktualnie trwajagcym lub poprzednich okresach progra-
mowania, znajdujacego si¢ w trakcie realizacji lub planowanego do realizacji w kolej-
nym okresie programowania.

Wyszczegolnienie
Kryterium Realizacja projektu w obrebie ciagu drogowego na odcinku przylegajacym
kontynuacji do odcinka juz zrealizowanego, znajdujacego si¢ w trakcie realizacji lub
planowanego do realizacji
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Kryterium stanu nawierzchni. Zaklada sig, ze im gorszy stan nawierzchni tym
bardziej pilna potrzeba inwestycyjna i wyzsza ocena punktowa. Dane sa zazwyczaj
w posiadaniu Zarzadu Drog Wojewddzkich.

Kryterium stanu
nawierzchni jezdni

Wyszczegolnienie

Przyktadowa sredniowazona (wedtug pikietaza inwestycji) ocena stanu
nawierzchni jezdni w danym roku:

— ocena E (15,0),

—ocena D (12,0),

— ocena C (8,0),

— ocena B (4,0),

— ocena A (0,0).

Kryterium gotowosci projektu do realizacji. Kryterium to ma na celu wyselek-
cjonowanie zadan, ktore sg najlepiej przygotowane, aby przejs¢ w faze realizacji.
W zwigzku z tym punkty przyznawane sg za zaawansowanie prac i wykonywanie
kolejnych krokow w procesie przygotowania inwestycji.

Kryterium
gotowosci projektu
do realizacji

Wyszczegolnienie

Dokumentacja projektowa w przygotowaniu lub w trakcie aktualizacji

Decyzja o srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji inwestycji
uzyskana lub w trakcie uzyskiwania

Zezwolenie na realizacj¢ inwestycji drogowej uzyskane lub w trakcie
uzyskiwania
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13. MONITORING

Monitoring na poziomie wojewddzkim powinien by¢ realizowany z wykorzys-
taniem wskaznikow rezultatu odpowiadajacych zar6wno samemu procesowi inwes-
tycyjnemu (wskazniki proste, oparte na biezgcej statystyce), jak tez w bardziej
zaawansowany sposob oceniajace efektywno$¢ podjetych dziatan (wskazniki dostgp-
nosci, prognozy ruchu). Oba rodzaje wskaznikow powinny by¢ weryfikowane w roz-
nych interwatach czasowych:

1. Monitoring biezacy (prowadzony w ukladzie rocznym), obejmujacy stopien
realizacji zaktadanych dzialan inwestycyjnych (np. gotowo$¢ projektow do
realizacji), modernizacyjnych i organizacyjnych. Jego podstawa sa wskazniki,
takie jak dlugos¢ drog, linii kolejowych (ogdtem, nowo budowanych, zmoder-
nizowanych, znajdujacych si¢ w okreslonej klasie predkosci technicznych),
liczba wypadkow $miertelnych itd., ale réwniez dane spoteczno-demograficzne
mozliwe do uzyskania w cyklu rocznym z Glownego Urzedu Statystycznego
(dane te, ze wzgledu na relatywnie niewielkie zmiany w ujeciu rocznym moz-
liwe sg rowniez do monitorowania co dwa/trzy lata).

2. Monitoring wykonywany raz na dwa lub trzy lata, np. w przypadku rozpo-
czynajacej si¢ perspektywy finansowej w 2023 r. (koniec okresu wydatkowania
srodkéw w ramach okresu programowania 2014-2020), 2025 (tzw. mid-term,
tj. ewaluacja w $rodku okresu programowania), 2027 (koniec okresu progra-
mowania 2021-2027) i 2030 (koniec dekady, horyzont wielu dokumentéw pla-
nistycznych oraz rok po zakonczeniu mozliwosci wydatkowania $rodkow
w okresie programowania 2021-2027). Podstawa tego rodzaju monitoringu jest
zestaw wskaznikéw opartych np. na zmianach dostepnos$ci transportowe;j
(w tym przede wszystkim WDDT, WKDT w duzym stopniu zaleznych od cyklu
badan prowadzonych dla Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej), da-
nych z PKP PLK oraz Urzgdow Marszatkowskich dotyczacych wydanych po-
zwolen na realizacje potaczen migdzypowiatowych w ruchu autobusowym,
a takze danych z prognoz ruchu; w przypadku prognoz ruchu pewna niewia-
doma jest cykl aktualizacji prognoz przez Centrum Unijnych Projektéw Trans-
portowych.

3. Monitoring wykonywany raz na pie¢ lat; zwiagzany jest z dostgpnoscia wielu
danych zwigzanych np. z:
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» Generalnym Pomiarem Ruchu (dostepnos¢ danych za 2025 r. — wyniki dostepne
zapewne na wiosng 2026 r.).
* Dojazdami do pracy (dane za 2021 r. zapewne mozliwe do uzyskania po dwoch
latach, tj. ok. 2023 r.).
» Aktualizacjg prognoz ruchu przez Centrum Unijnych Projektow Transportowych.

Tabela 13.1. Lista wskaznikéw rezultatu. Mozliwos$ci pozyskania danych w ujeciu monitoringu
w roznych horyzontach czasowych

Monitoring biezacy
(coroczny) wraz ze
zrédlem danych

Monitoring wykony-

wany raz na dwa/trzy

lata wraz ze zrodtem
danych

Monitoring wykony-
wany raz na piec lat
(lub w dtuzszej
perspektywie czaso-
wej) wraz ze zrodtem
danych

Dhugos¢ sieci drogowe;j

i kolejowej w podziale na
kategorie drog i linii kole-
jowych wraz z ich charak-
terystyka (w km)

BDL GUS;
v ZDW; PKP
PLK

Dojazdy do pracy w ujeciu
macierzowym (poziom
gminny)

v GUS

Migracje w ujgciu macie-
rzowym (poziom gminny)

v BDL GUS

Liczba ludnosci w podziale
na wiek przedprodukcyjny,
produkcyjny i poproduk-
cyjny)

v BDL GUS

Sredniodobowy ruch ogo-
tem/samochodéw osobo-
wych/samochodow cig¢zaro-
wych na drogach
wojewodzkich

GDDKIiA;
Generalny
% Pomiar Ru-
chu (2020-
2021; 2025)

Liczba pociggdéw pasazer-
skich i towarowych na
liniach kolejowych

w wojewodztwie

v PKP PLK

Liczba potaczen autobuso-
wych przekraczajacych
granice powiatu

Urzad Mar-
szatkowski

Stan nawierzchni na dro-
gach wojewddzkich

v ZDW
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Monitoring biezacy
(coroczny) wraz ze
zrodtem danych

Monitoring wykony-

wany raz na dwa/trzy

lata wraz ze zrodtem
danych

Monitoring wykony-
wany raz na pigc¢ lat
(lub w dtuzszej
perspektywie czaso-
wej) wraz ze zrodlem
danych

Zmiany dostegpnosci
(wskaznik WDDT, WKDT)

Cykliczny
monitoring
wykonywany
dla Minister-
stwa Fundu-
v | szy i Polityki
Regionalnej —
ostatnie bada-
nie na przeto-
mie 2020
12021 r.)

Wskaznik wypadkowosci
i kolizyjno$ci, w tym liczba
wypadkow $miertelnych

Komenda
v Glowna
Policji
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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$¢ ogolng i dydak-
tyczna, jak tez moga stanowi¢ konkretng wskazowke przy opracowywaniu obecnie
powstajacych dokumentoéw strategicznych w transporcie. Kolejny okres programowa-
nia UE (2021-2027) dopiero si¢ rozpoczyna. Poszczegdlne Programy Operacyjne
(w tym programy regionalne) znajduja si¢ jeszcze w fazie negocjacyjnej. Dlatego
propozycje metodyczne zawarte w tym tomie Studiéw moga by¢ pomocne przy pra-
widlowym dopracowaniu tresci nowych dokumentoéw (takich jak Regionalne Plany
Transportowe), a z pewnos$cig przy ich obligatoryjnej aktualizacji w potowie okresu
programowania. Z pewnosciag moga dostarczy¢ podstaw do formulowania list inwes-
tycyjnych oraz priorytetyzacji konkretnych dziatan.

Niezaleznie od stwierdzen zawartych w poszczegoélnych rozdziatach catos¢ zebra-
nego materiatu 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 wojewodztwa mozliwe jest koordynowanie
inwestycji i innych dziatan w uktadach funkcjonalnych (obszarach metropolitalnych,
miejskich obszarach funkcjonalnych, obszarach zagrozonych trwala marginalizacja
1 innych). Mozna tez oczekiwaé, ze zakres przestrzenny stref integrowania polityki
transportowej bedzie si¢ raczej zwigkszal 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¢ mozliwo$ci oderwana od sztywnych granic ad-
ministracyjnych, podazajac za zmieniajacymi si¢ ukladami powigzan funkcjonalnych
w przestrzeni. Aby to bylo mozliwe, zwigkszenia wymaga zaséb danych zbieranych
w uktadach powiazan i przeptywow. Obecne systemy statystyki publicznej (zarowno
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$ci transportowej pozwala na jej ocen¢ nie tylko przez pryzmat
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popytu (aktualnych lub prognozowanych przewozoéw), ale takze z punktu widzenia
celow polityki regionalnej (polityki spojnosci). Daje to mozliwos$¢, 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 politykg w zakresie dostarczania ustug pu-
blicznych, gdyz wspdlnie stanowia one o jakosci zycia.

Zarejestrowane w badaniach dostepnosci domykanie sieci podstawowych powigzan
drogowych i kolejowych bedzie prowadzito do zakonczenia (w perspektywie 10 lat)
dhugiego na blisko ¢wieré wieku okresu, w ktorym dostepno$¢ transportowa wszyst-
kich jednostek szczebla lokalnego w Polsce wylacznie rosta. W dtuzszej perspektywie
zmiany moga juz by¢ negatywne, co bedzie po czesci efektem postepujacego kryzysu
demograficznego oraz trudnosci w przetamaniu obecnej koncentracji wytwarzania pro-
duktu krajowego. Dostgpno$¢ niektorych depopulacyjnych i stabo rozwinigtych obsza-
row peryferyjnych zacznie male¢. Odpowiedzia 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 i dziatan organizacyjnych z punktu widzenia jakosci zycia
mieszkancow.

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

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

lityka transportowa;

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

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

* innowacyjno$¢ wskaznikow (w tym wskaznikow dostepnoSci przestrzennej);

+ analize przestrzenna oparta na GIS;

+ analiz¢ 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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