Jaspers ;

Wytyczne (1)

Data:

Wersija:

Dotyczy:

Autorzy:

24 kwietnia 2020 r.

Ostateczna

Najlepsze praktyki w zakresie regionalnych planéw
transportowych (Polska)

Patrizia Fagiani, Monika Hardej, Elisabet Vila Jorda, Jaroslaw Walkiewicz
Urszula Rzeszot, Artur Rudnicki, Privat Juillard , Paul Riley, Malgorzata
Mokrzanska, Jose Izquierdo



Spis tresci

1. Kontekst
2. Podstawy metodologiczne
3. Praktyczne zalecenia dla RPT
3.1 Struktura instytucjonalna
3.2 Wiasciwy zakres geograficzny (a granice regionow)

3.3 Skoordynowanie z innymi strategiami

3
3
7
8
8
9

3.3.1 Skoordynowanie ze strategiami i narzedziami wyzszego poziomu (europejskiego,

ogolnopolskiego)

3.3.2 Skoordynowanie ze strategiami transportowymi nizszego poziomu

3.3.3 Skoordynowanie z planami terytorialnymi i strategiami rozwoju
34 Wykorzystanie Modeli Transportowych

3.4.1 Potencjalna mozliwos¢ wykorzystania Zintegrowanego Modelu Ruchu (ZMR)

35 Zrozumienie kosztéw utrzymania i eksploatacji
3.6 Podejscie do kwestii Srodowiskowych (strategiczna ocena oddziatywania na srodowisko)
3.7 Podejscie do kwestii zmian klimatu
4.  Wyniki planu
4.1 Dziatania i priorytety
4.2 Tworzenie listy przedsiewzie¢
4.2.1 Niezbedne dziatania i projekty
4.2.2 Dziatania potwierdzone przez strategie
4.2.3 Dziatania niepotwierdzone przez strategie
5. Ocena i monitoring
6. Programowanie

Zatgczniki

llustracja 1: Zasady tworzenia strategii

llustracja 2: Gtéwne etapy tworzenia strategii

llustracja 3: Przyktady dziatanh

llustracja 4: Dziatania bedgce wynikiem procesu planowania
llustracja 5: Etap oceny wykonalnosci projektu

llustracja 6: Kluczowe etapy planowania i programowania

9
10
11
12
13

14
15
16
20
20
20
21
21
21
22
22
23

20
20
21
22



1. Preambuta

Niniejsze wytyczne opracowano celem wsparcia Ministerstwa Funduszy i Polityki Regionalnej oraz
polskich regionédw w procesie przygotowywania regionalnych planéw transportowych (RPT)
stanowigcych wkiad do stworzenia listy przedsiewzie¢ na perspektywe finansowg 2021-2027.

We wstepnej ocenie przeprowadzonej przez JASPERS na poczgtku marca 2020 r., opartej na
kwestionariuszach wypetnionych przez przedstawicieli wojewddztw, zidentyfikowano nastepujgce
problemy i luki w aktualnym procesie przygotowywania planoéw transportowych:

1. Przyjeto rézne podejscia metodologiczne. Doprowadzito to do powstania istotnych luk, np. w
zakresie spojnosci poszczegoélnych planéw dla danego wojewddztwa, braku podejscia
wielogateziowego lub kompleksowej analizy;

2. Co do zasady, plany nie uwzgledniajg analizy kosztéw operacyjnych (np. konserwacji i
eksploatacji) istniejgcych i planowanych: infrastruktury transportowej i ustug transportowych.

3. Oile w niektoérych planach uwzglednia sie tagodzenie skutkow zmian klimatu, to nie ma jasnosci
co do tego, czy zostaty one w sposob istotny wziete pod uwage na etapie analizy i tworzenia
powigzanych celdw RPT. Aspekty adaptacji do zmian klimatu zostaty generalnie zaniedbane;

4. Zaobserwowano rowniez, ze aspekt jakosci powietrza i inne aspekty srodowiskowe co do
zasady zostaty omowione zdawkowo lub wcale;

5. lIstnieje koniecznos¢ prawidiowego skorelowania planéw transportowych z istniejagcymi lub
aktualizowanymi wojewddzkimi programami bezpieczenstwa ruchu drogowego, przy tej okazji
mozna rowniez odnies¢ sie do innych zagadnien, takich jak poprawa odpornosci infrastruktury
na zmiany klimatu;

6. Zidentyfikowano mozliwos¢ uzycia danych i informacji ankietowych aktualnie
wykorzystywanych przy budowie Zintegrowanego Modelu Ruchu. Skorzystanie z tej mozliwosci
nalezy odpowiednio oceni¢ dla kazdego z planéw w kontekscie cech/jakosci i stanu realizacji
analizy popytu przeprowadzanej jako wkfad do RPT.

Spojne i racjonalne wytyczne metodologiczne dla wszystkich wojewddztw przedstawiono w punkcie 2
niniejszego opracowania. Szczegotowe zalecenia odnoszace sie do wstepnych ustalen i
zidentyfikowanych luk zawarto w punkcie 3. Na koniec, w punktach od 4 do 6 przedstawiono dodatkowe
uwagi na temat tworzenia listy przedsiewzie¢ i powigzania tego procesu z RPT. Formularze do
samooceny kluczowych elementéw RPT i analizy popytu zawarto w zatgczniku 1 i 2, aby poméc
regionom w ocenie ich sytuacji w kontekscie zalecenh niniejszych Wytycznych



2. Podstawy metodologiczne

Gtownym celem RPT jest umozliwienie podejmowania decyzji w zakresie rozwoju regionalnego
systemu transportowego w sposéb spdjny, holistyczny i oparty na wiarygodnych informacjach. Plan ten
powinien odzwierciedla¢ realne potrzeby, a zatem musi byé oparty na dogtebnych analizach i
identyfikacji kluczowych probleméw. Ponizej wymieniono i wyjasniono kluczowe zasady skutecznego
planowania transportu na poziomie regionalnym:

o Kompleksowe podejscie: transport jest potrzebg wynikajacg z naszych potrzeb spoteczno-
ekonomicznych, tzn. podrézowanie/przemieszczanie sie nie jest celem samym w sobie.
Dlatego tez RPT powinny opieraé sie ha rozumieniu faktycznej i prawdopodobnej przysziej
spoteczno-ekonomicznej bazy transportu w regionie, tzn. wstepna faza analizy musi prowadzi¢
do doktadnego zrozumienia czynnikédw popytu transportowego. Wymagaé to bedzie - w
wiekszosci przypadkoéw - wigczenia obszaréw sgsiadujgcych, z ktérymi region wchodzi w
znaczace interakcje spoteczno-ekonomiczne. Niezbedne bedzie réwniez rzetelne
uwzglednienie w rozwazaniach popytu transportowego w skali krajowej i miedzynarodowej (w
uzasadnionych przypadkach);

e Podejscie holistyczne: plan powinien integrowac wszystkie sektory (np. towarowy, pasazerski)
i gatezie transportu, z uwzglednieniem specyfiki kazdego z regionéw. We wszystkich fazach
planowania nalezy rowniez uwzgledni¢ aspekty organizacyjne, operacyjne i infrastrukturalne;

e Podejscie operacyjne/systemowe: kluczowym produktem RPT bedzie zestaw wspoétzaleznych
dziatan o charakterze organizacyjnym, operacyjnym i infrastrukturalnym. Wynikiem dziatan
organizacyjnych (prawnych, instytucjonalnych), operacyjnych i infrastrukturalnych sg
podstawowe elementy dla dalszej identyfikacji i opracowywania projektéw. Niezaleznie od
wyizolowanych i lokalnych problemoéw, ocena stanowigca wkiad do planu zasadniczo
koncentruje sie na kwestiach majgcych wptyw na dziatanie catego systemu. Optymalny wariant
planistyczny bedzie stanowit podstawe dla zawartych w RPT propozycji, z ktérych bedzie
wynika¢ wiekszos¢ konkretnych dziatan?;

e Zaangazowanie mieszkancow i interesariuszy: podstawowym celem RPT jest zaspokajanie
codziennych potrzeb transportowych mieszkancéw danego obszaru, dlatego tak wazne jest
zaangazowania ich w odpowiednim czasie i powazne potraktowanie ich wktadu w (1)
identyfikacje gtdwnych probleméw systemu transportowego, (2) opracowywanie wnioskéw
wypracowanych w fazie diagnozy (z uwzglednieniem dyskusji na temat ogdlnych i
szczegotowych celéw RPT) oraz (3) dyskusje na temat dziatan proponowanych w planie.
Podobne zasady obowigzujg w odniesieniu do zaangazowania kluczowych interesariuszy, do
ktérych w przypadku wojewddztw z pewnoscig zalicza¢ sie bedg: PKP PLK, GDDKIA,
ogolnopolscy i regionalni operatorzy transportu kolejowego, operatorzy potaczen
autobusowych, przewoznicy towaréw/firmy logistyczne, samorzgdy (powiatowe, gminne),
lokalne stowarzyszenia przedsiebiorcéw i organizacje pozarzgdowe;

o Elastycznos¢ i integracja: RPT powinien w sposéb powazny odnie$¢ sie do spoteczno-
ekonomicznych, terytorialnych i innych sektorowych strategii dla danego wojewddztwa i gmin
badajac ich potencjalny wptyw na transport, a takze jak najwydajniej uwzglednia¢ spodziewane
zmiany w popycie. Podobnie nalezy wzigé pod uwage inne istotne strategie szczebla

I Wariant taki mogtby - na przyktad - zaktadaé kluczowg role dla systemu kolei regionalnej, a pozostate gatezie transportu bytyby
z nim powigzane (w odroznieniu od modelu, gdzie busy/autobusy gtéwnie konkurujg z kolejg). Dziatania oparte o taki wariant
planistyczny mogtyby mie¢ charakter infrastrukturalny (przebudowa weztéw przesiadkowych na przystankach i stacjach),
organizacyjny (koordynacja rozktadow jazdy autobuséw i zwiekszenie czestotliwosci kursowania pociggéw) i organizacyjny
(wdrozenie zintegrowanej taryfy w réznych gateziach transportu).
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europejskiego, krajowego Ilub regionalnego/lokalnego majgce znaczenie dla sektora
transportowego (np. zwigzane z integracjg europejskg (TEN-T), zmianami klimatu,
bezpieczenstwem, srodowiskiem i inne).
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llustracja 1: Zasady tworzenia strategii

Tworzenie planéw transportowych, a RPT w szczegdlnosci, powinno skfada¢ sie z nastepujgcych
gtéwnych krokow:

1. Identyfikacja i analiza biezacych i potencjalnych zagadnien (probleméw i szans), w tym:

o Ocena kontekstu strategicznego (polityki/plany wyzszego i rownego szczebla), w tym
zrozumienie odpowiednich celdw i dziatah szczebla wyzszego i rownego;

o Zbieranie dostepnych informacji przydatnych jako wkfad do planu;

o Przygotowanie planu zbierania danych (w przypadku zidentyfikowania znaczgcych luk
informacyjnych) i dodatkowych sondazy/ (zbierania danych);

o Zaangazowanie mieszkancéw, tzn. mieszkancom nalezy da¢ mozliwos¢ zgtaszania lub
potwierdzania istnienia problemow; oraz

o ldentyfikacja i zaangazowanie interesariuszy. W przypadku RPT bedg to
najprawdopodobniej co najmniej operatorzy/zarzgdcy innych istotnych gatezi
transportu (portéw, woéd srodlgdowych, portéw lotniczych), w tym PKP PLK, PKP
Intercity, PKP Cargo, regionalni operatorzy kolejowi, operatorzy autobusowi, gminy,
lokalne stowarzyszenia przedsigbiorcdw i organizacje pozarzgdowe.

o Analiza: stuzgca potwierdzeniu zidentyfikowanych zagadnienr i ich przyczyn.
Najczesciej przeprowadza sie jg dla catego systemu regionalnego uwzgledniajgc
sprawy ponadregionalne, a dla niektérych zagadnien lokalnych przeprowadza sie
analize bardziej szczegdtowa. Typowa analiza powinna co najmniej uwzgledniaé
nastepujgce elementy (nie ograniczajgc sie wytgcznie do nich):



= Czynniki i warunki spoteczno-ekonomiczne oraz zwigzane z nimi biezace i
spodziewane wzorce popytu nha transport pasazeréw i towaréw (analiza
popytu);

= Aktualnie dziatajgcy system transportu w regionie z punktu widzenia
organizacji (struktury instytucjonalnej/prawnej), dostepnosci, integracji,
wydajnosci (z uwzglednieniem trwatosci finansowej), zmian klimatu,
$srodowiska, utrzymania i bezpieczenstwa.

o Konsolidacja i potwierdzenie kluczowych zidentyfikowanych zagadnien i ich przyczyn
(zaleca sie ustrukturyzowanie ich zgodnie z zasadami SWOT?). Analiza i SWOT

powinny prowadzi¢ do uzgodnienia kluczowych i istotnych zagadnien.

2. Sformutowanie celéw RPT obejmujace:

o Cele strategiczne, najczesciej odnoszgce sie bezposrednio do polityk europejskich,
krajowych lub konkretnych regionalnych. Wazne jest, aby =zostaly one
sformutowane/ocenione/skwantyfikowane w sposdb umozliwiajgcy ocene wariantéw
planistycznych (np. odnosnie do celdéw tagodzenia zmian klimatu w zakresie redukcji
emisji CO2 z systemu transportu regionalnego);

o Cele szczegolowe: sg one bezposrednio zwigzane z wynikami analizy danego
problemu, dlatego odnoszg sie do konkretnych kluczowych zagadnien, ktdre objete
zostang regionalnym systemem transportowym;

o Zaangazowanie mieszkancow i interesariuszy w celu (1) prezentacji wynikoéw i
whioskow z analizy probleméw oraz (2) uzyskania informacji zwrotnej na temat celéw
RPT;

o 0Ogodlne cele mozliwe do skwantyfikowania mozna zmieni¢ w kluczowe wskazniki
wykonania (Key Performance Indicators - KPI) planu. Wskazniki KPI muszg byé
konkretne, mierzalne, osiggalne, odpowiednie do celu i okreslone w czasie; przyktadem
takiego wskaznika moze by¢ poprawa podziatu zadan przewozowych.

3. Ocena wariantéw planistycznych: Sformutowanie i ocena wariantéw planistycznych
(scenariusze, alternatywy operacyjne). Warianty oceniane w RPT powinny znaczgco réznic sie
cechami operacyjnymi (hierarchig i stopniem integracji gatezi transportu, poziomem ustug i
jakoscig oferty w roznych korytarzach, relacjg do sieci strategicznych, traktowaniem transportu
miejskiego/podmiejskiego, stosunkiem do aktualnego sposobu zagospodarowania terenu i
proponowanego rozwoju, narzedziami zarzadzania popytem itp.). Ocena zostanie
przeprowadzona na bazie kryteriow wywodzgcych sie z ogdinych i szczegdtowych celéw RPT,
a zmierza¢ bedzie ona do stwierdzenia, w jaki sposéb te same cele mogg byé osiggniete
réznymi zestawami dziatan i do wyboru najbardziej efektywnego sposréd nich (nalezy tu
uwzgledni¢ kryteria zwigzane z kosztem cyklu zycia oraz zaspokajania popytu bardziej
zrownowazonymi gateziami transportu). Istotne bedzie réwniez zrozumienie znaczenia i
wspotzaleznosci kryteridw biorgcych za punkt wyjscia cele ogdlne i szczegdtowe pozwalajgce
na zastosowanie odpowiedniego systemu wag, ktére wykorzystane zostang nastepnie jako
wktad do procesu oceny wariantéw planistycznych. Sformutowanie i ocena na tym etapie wielu
wariantéw planistycznych, pomiedzy ktérymi réznice bedg niewielkie, prawdopodobnie bedzie
miato ograniczong warto$¢ dla planu i co do zasady nie jest zalecane.

2 SWOT - (ang. Strengths, Weaknesses, Opportunities, Threats) mocne i stabe strony, szanse i zagrozenia



Przyktad 1 - Warianty planistyczne i optymalna rola kolei

W regionie istnieje rozwinieta sie¢ kolejowa, przy czym szereq linii_przebiegajgcych przez
rzadko zaludnione obszary o charakterze przewaznie wiejskim, charakteryzuje sie bardzo
niskim popytem. Uzasadnia sie to stabg jako$cig potgczen kolejowych (niskg czestotliwoScia,
przestarzatym taborem, ograniczeniami_predkosci _na_linii) stwierdzajgc jednocze$nie, ze
znaczgca poprawa ustug skutkowac bedzie znacznym wzrostem popularno$ci teqo Srodka
transportu wsréod mieszkancow.

W takiej sytuaciji pozgdane bytoby, aby warianty planistyczne oceniane w ramach planu badaty
takie scenariusze odnoszgce sie do zidentyfikowanych potrzeb w zakresie popytu, w ktorych
kolej odgrywa gtdwng role w_przysztym systemie regionalnym i pordwnywaty je z innymi
alternatywnymi _scenariuszami__koncentrujgcymi _sie _wokét transportu autobusowego z
pomocnicza rolg kolei, jezeli bytaby ona uzasadniona. Ocena wariantéw powinna by¢
przeprowadzona w sposob spojny z uwzglednieniem catej powigzanej infrastruktury,
wymaganych dziatan operacyjnych i organizacyjnych, implikacji dla eksploatacji i utrzymania,
zgodnie z informacjami zawartymi w niniejszych Wytycznych.

Okreslanie dziatan, w tym:

o Formutowanie i udoskonalanie (ocena i uszczegodtawianie) dziatan zwigzanych z
preferowanym wariantem planistycznym. Oczekuje sie wdrozenia iteracyjnego
procesu, w ktérym zarysy dziatan bedg doprecyzowywane/ulepszane na podstawie
oceny danego wariantu planistycznego;

o Okreslenie dziatan niezbednych (takich, ktdére sg niezaprzeczalnie konieczne
niezaleznie od wyniku strategii, np. odnowienie mocno przestarzatego taboru
obstugujgcego gtéwne magistrale) jako podstawy dla projektow niezbednych;

o Zaangazowanie mieszkancow i interesariuszy w ocene preferowanego wariantu
planistycznego i zwigzanych z nim dziatan;

o Ocena wspotzaleznosci jako przyczynek do okreslenia priorytetéw wsréd zadan;

o Przeprowadzenie oceny ryzyka: na tym etapie planu nalezy przeprowadzi¢ oceneg
ryzyka na wysokim poziomie. Duze dziatania czesto moga stanowié¢ rdzen planu, ale
tylko jes$li udowodniono juz ich wykonalno$¢ (z uwzglednieniem aspektoéw odpornosci
na zmiany klimatu, patrz punkt 3.7 ponizej). W przypadku niektérych planow, gdzie
dane dziatanie uznaje sie za kluczowe, ale brakuje jego szczegotowej oceny,
najprawdopodobniej wymagane bedzie przedstawienie zarysu koncepcji, kosztéw i
oceny wykonalnosci tego dziatania.

o Wktad w procesy oceny wykonalnosci projektu i programowania (bardziej szczegotowe
informacje na temat tego procesu - patrz punkt 4).

Option

Objectives I

llustracja 2: Gtéwne etapy tworzenia strategii




Kwestionariusz do samooceny kompletno$ci planu regionalnego w zakresie kluczowych elementow
metodologicznych wskazanych powyzej znajduje sie w zatgczniku A.

3. Praktyczne zalecenia dla RPT

W niniejszym punkcie autorzy omawiajg szczegotowe aspekty, ktére powinny by¢ solidnie opracowane
w aktualnie przygotowywanych RPT, aby zapewni¢ wysoka jakos¢ plandw. Zalecenia ponizsze, cho¢
spojne z uwagami metodologicznymi podanymi w punkcie 2, koncentrujg sie na lukach
zidentyfikowanych podczas wstepnych kontaktdw z przedstawicielami wojewddztw (zasygnalizowano
je w punkcie 1).

3.1 Struktura instytucjonalna

Kazde z wojewddztw bedzie odpowiedzialne za realizacje RPT, dlatego tez niezbedne jest stworzenie
wewnetrznych struktur i zapewnienie wsparcia utatwiajgcych opracowanie i wdrozenie planow z
uwzglednieniem zasztosci historycznych. W tym kontekscie nalezy uwzglednic:

o Utworzenie wewnetrznego zespotu zarzgdzajgcego RPT (grupy roboczej) odpowiedzialnego
za przygotowanie RPT i biezgcg koordynacje;

o Utworzenie grupy wyzszego szczebla odpowiedzialnej za decyzje strategiczne zwigzane z
planem (np. grupy/komitetu sterujgcego). Przedstawiciele kluczowych interesariuszy moga
wchodzi¢ w sktad takiej grupy albo uczestniczy¢ w jej pracach;

¢ Rozwazy¢ nalezy potrzebe wsparcia zewnetrznego do wykonania prac zwigzanych z RPT, a
takze zaplanowa¢ sposéb zaangazowania i pozyskania takiego wsparcia. Nalezy to
przeprowadzi¢ z uwzglednieniem istniejgcych narzedzi i zasobdw na poziomie regionalnym i
krajowym (np. krajowego i regionalnych modeli transportowych);

e Przeprowadzanie przegladéw jakosci na kluczowych etapach planu (np. przez stworzenie
niezaleznej grupy eksperckiej/doradczej ds. RPT); oraz

e Zagwarantowanie podjecia dalszych krokéw na bazie RPT poprzez wzmocnienie jednostek
planowania transportu oraz zwigzanego z nimi potencjatu planistycznego na poziomie
wojewodzkim. Pozadane to bedzie réwniez do monitorowania wdrazania planu, koordynacji i
jednorodnosci w kontekscie rdéznych dokumentéw planistycznych (takich jak plany
zagospodarowania przestrzennego i studia uwarunkowan i kierunkéw zagospodarowania
przestrzennego), wspierania tworzenia listy przedsiewzie¢ i programowania na poziomie
wojewodzkim.

3.2 Wiasciwy zakres geograficzny (a granice wojewodztw)

Cho¢ RPT formalnie dotyczy rozwoju regionalnego (wojewddzkiego) systemu transportowego, to
zagwarantowa¢ nalezy objecie przez analize stanowigcg wkiad do planu innych sgsiadujgcych
obszaréw, z ktérymi dane wojewddztwo wchodzi w wyrazne interakcje spofeczno-ekonomiczne
skutkujgce znaczgcymi miedzyregionalnymi przeptywami transportowymi. Z pewnoscig dotyczy¢ to
bedzie aspektéw popytu, natomiast z uwagg nalezy przyjrzeé¢ sie, jakie inne czesci analizy powinny
uwzgledni¢ zagadnienia miedzyregionalne (np. oceny srodowiskowe). W hierarchii planowania RPT stoi
pomiedzy poziomem krajowym/strategicznym a lokalnym, dlatego nalezy zapewnic racjonalng spéjnosc
z planami wyzszego i nizszego rzedu. Na przykfad, analiza popytu powinna bra¢ pod uwage popyt
krajowy/miedzynarodowy.



Aktywne zaangazowanie wojewddztw sgsiadujgcych (w odréznieniu od czesto spotykanych formalnych
konsultacji pod koniec procesu tworzenia planu) bedzie kluczowe dla identyfikacji wspolnych zagadnien
zwigzanych z transportem, a co nie mniej istotne bedzie stanowito wkfad w regionalne koncepcije i
dziatania transportowe skutecznie odnoszgce sie do tych zagadnien. Kluczowe etapy zaangazowania
sgsiadujgcych wojewddztw bedg nastepujgce:

1. Na poczatku tworzenia planu i przed fazg diagnozy/analizy. Gtéwnymi celami tego etapu
bedzie: (1) przedstawienie RPT wraz z podejsciem do jego tworzenia oraz (2)
omowienie/identyfikacja wspdlnych zagadnien;

2. Po zakonczeniu fazy diagnozy i sformutowaniu celéw RPT. Na tym etapie nalezy przedstawi¢
sgsiadujgcemu wojewodztwu wyniki analizy (koncentrujgc sie w szczegolnosci na
zidentyfikowanych wspdlnych zagadnieniach). Powinno to doprowadzi¢ do wstepnej dyskusiji
na temat mozliwych rozwigzan na poziomie organizacyjnym, operacyjnym i infrastrukturalnym,
ktére nalezy wzig¢ pod uwage opracowujgc warianty RPT;

3. Na koniec, po zwykltej ocenie, nalezy przedstawi¢ preferowany wariant planistyczny i
powigzane z nim dziatania dajac sgsiadujgcym wojewddztwom mozliwos¢ przekazania
informacji zwrotnej przed finalizacjg i przygotowaniem ostatecznej wersji planu; oraz

4. Po zakonczeniu tworzenia planu: potrzebna bedzie w dalszym ciggu koordynacja na etapie
przygotowywania projektéw (wykonalnos¢) i programowania (alokacja srodkow), aby zapewnic
bezproblemowe i terminowe wdrazanie uzgodnionych ‘wspélnych’ dziatan.

Opisany powyzej proces powinien ostatecznie prowadzi¢ do realizacji przez sgsiadujace wojewodztwa
spojnych dziatan i projektéw oraz do dgzenia przez nie do osiggniecia wspolnie uzgodnionych celéw.
Nie musi to dotyczy¢ wytgcznie dziatan infrastrukturalnych, ale tez organizacyjnych i operacyjnych (np.
poszerzenia strefy zintegrowanej taryfy lub dziatania kolei lokalnej na sgsiadujgce wojewddztwa na
podstawie zidentyfikowanych potrzeb popytowych).

Przykfad 2 - Miedzyregionalny transport krotkodystansowy

Region ustalit na wstepnym etapie tworzenia planu (diagnozy) potrzebe lepszej obstugi
krotkodystansowych przejazdow przekraczajacych granice z sgsiednim regionem z
mozliwoS$cig poprawy oferty transportu publicznego na bazie drég szybkiego ruchu, kolei lub
obydwu gafezi. Oprdécz interesariuszy zwykle zaangazowanych w konsultacje (np. PKP PLK),
zaproszono do nich przedstawicieli sgsiedniego regionu (w tym pracownikow wydziatow
technicznych odpowiedzialnych za poszczegdlne plany) celem omowienia konkretnych
zagadnien i uzgodnienia listy mozliwosci i podjecia decyzji kierunkowych. Po ocenie
wariantow nastgpita bardzie| szczegotowa dyskusja majgca na celu uzgodnienie dziatan
miedzyregionalnych (w tym rowniez na poziomie operacyjnym) uwzglednionych w planie
(planach). Konsultacje majg cigg dalszy na etapie projektowym celem zagwarantowania
skoordynowanego podejscia do wdrazania.

3.3 Skoordynowanie z innymi strategiami

Okreslajgc zakres (scoping) RPT i rozpoczynajgc prace nad nim zaleca sie przygotowanie wykazu
planéw i powigzanych z nimi dokumentéw, z ktérymi RPT powinien by¢é zgodny oraz, tam, gdzie to
niezbedne, sformutowanie konkretnych zalecen odnosnie do sposobu osiggniecia takiej zgodnosci.

3.3.1 Skoordynowanie ze strategiami i narzedziami wyzszego poziomu (europejskiego,

ogolnopolskiego)

RPT musi uwzgledniaé i by¢ zintegrowany z krajowym i europejskim srodowiskiem planistycznym, co
doprowadzi do braku luk i powstania istotnego efektu synergii. RPT powinien zatem uwzgledniac i by¢
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zgodny z ustalonymi na szczeblu miedzynarodowym i krajowym kierunkami polityki i wskazywaé na te
ustalone dziatania krajowe i migdzynarodowe, ktére bedg wptywaty na regionalny system transportowy
lub powigzany z nim popyt. Plany transportowe wyzszego szczebla (europejskiego, krajowego,
wewnatrzkrajowego) wskazujac cele i dlugoterminowe kierunki rozwoju krajowych strategicznych sieci
transportowych (kolei, drég, portéw, portéw lotniczych, wod srédlgdowych) najczesciej stanowi¢ beda
ramy strategiczne, ktérymi powinien kierowac sie RPT.

Rola strategicznych sieci rosnie w kontekscie globalnej gospodarki i RPT powinny zbadaé, miedzy
innymi, w jaki sposéb wojewddztwo moze skorzysta¢ (np. identyfikujgc miejsca, gdzie zaj$¢ moze
synergia) oraz jak mozna zlagodzi¢ negatywne oddziatywania potrzeb szczebla strategicznego (np.
duze przeptywy przewozéw towarowych przez gesto zaludnione obszary). To zadanie wymaga
strategicznej integraciji, tzn. wczesnego i kompleksowego zaangazowania odpowiednich interesariuszy
(np. w formie grup roboczych czy obrad przy okragtym stole) podczas prac zmierzajgcych do
opracowania RPT. W ten sposéb RPT powinien réwniez oceniaé ewentualne najwazniejsze
luki/konflikty istniejgce na poziomie strategicznym, a majace przetozenie na poziom regionalny, co
moze stanowi¢ uzasadnenie dla korekt/usprawnien.

Na poziomie krajowym gtdwnym dokumentem z zakresu polityki o znaczeniu dla RPT jest krajowa
strategia transportowa ustalajgca ramy dla dtugoterminowego rozwoju strategicznych sieci
transportowych3.

Programy wdrazajgce strategie krajowg w poszczegdlnych sektorach transportu zazwyczaj
uwzgledniajg dziatania, do ktdérych realizacji kraj juz sie zobowigzat. Plany te mogg stanowi¢ zrédto
cennych wskazowek (np. programy krajowe dla drég i kolei, jak réwniez sektora lotniczego,
morskiego/wod srédlgdowych).

Nalezy réwniez wzig¢ pod uwage krajowe polityki stanowigce ramy dziatan w zakresie poszczegdlnych
aspektow zwigzanych z transportem, takich jak bezpieczenstwo ruchu drogowego czy zmiany klimatu.

3.3.2 Skoordynowanie ze strategiami transportowymi nizszego poziomu

Powiaty i gminy (jak rowniez niekiedy grupy gmin skupione w obszary funkcjonalne) majg wtasne cykle
i instrumenty planowania, formalnie niezalezne od regionalnych. RPT musi rowniez zagwarantowac
koordynacje i synergie na poziomie lokalnym

Duze aglomeracje miejskie odgrywajg coraz istotniejszg role w regionach, dlatego regionalny system
transportowy musi by¢ w stanie obstuzy¢ zaréwno sredniodystansowy, jak i podmiejski/miejski segment
popytu. Dzieki temu uzytkownicy uzyskajg zrébwnowazone alternatywy transportowe, a tym samym
skuteczny i dostepny cenowo dojazd do gtdwnych celéw (zwigzanych ze zdrowiem, edukacja, praca,
odpoczynkiem).

W przypadku obszaréw wiejskich, niewielkich miast, obszarow w gorszej sytuacji gospodarczej
skuteczny transport i dostepnosé regionalnego (i krajowego) systemu transportowego bedg kluczowe
dla codziennego funkcjonowania, unikania wykluczenia spotecznego i negatywnych oddziatywan
gospodarczych. Regionalny system transportowy moze w takich przypadkach zrealizowa¢ wiekszos¢
biezgcych potrzeb mieszkancéw w zakresie mobilnosci (zwigzanych ze zdrowiem, edukacjg, praca,
wypoczynkiem).

Wiasciwe strategie na poziomie krajowym i gminnym zawierajg rowniez konkretne plany dotyczgce np.
promowania mobilnosci z wykorzystaniem srodkow transportu innych, niz samochdd (w takim zakresie,

3 Ogolna krajowa strategia transportowa: Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, dostepna jest pod
adresem: htts://www.gov.pliweblinfrastruktura/strategia-zrownowazonego-rozwoju-transportu-do-2030-r
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w jakim nie jest ona ujeta w kompleksowych planach transportowych), inteligentne polityki miejskie i
inne polityki/strategie, ktére prawdopodobnie bedg wptywa¢ na potrzeby, wzorce i dostepnosc
krétko/Sredniodystansowej mobilnosci. RPT powinien by¢ spdjny z takimi szczegdtowymi strategiami
(np. lokalna/regionalng strategig rowerowa, strategig parkingowg itd.) i moze zawieraé, albo
proponowac, bardziej szczegodlowe analizy w przypadku powaznych konfliktdw pomiedzy tymi
strategiami a ustaleniami RPT.

Jesli chodzi o koordynacje ze strategiami wyzszego rzedu, to nalezy zapewnié cykliczne wzajemne
wzmachianie sie polegajgce na tym, ze z poziomu lokalnego wykrywane bylyby powazniejsze
luki/konflikty na poziomie regionalnym, co mogtoby byé przyczynkiem do wprowadzania
korekt/ulepszen.

Istotna i skuteczna koordynacja w tym zakresie musi przebiegaé pionowo pomiedzy poziomem
regionalnym i lokalnym, jak réwniez poziomo pomiedzy sgsiadujgcymi wojewddztwami.

Do witasciwych dokumentow o charakterze polityki na poziomie lokalnym zaliczy¢é mozna plany
zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMPY) obejmujace obszar funkcjonalny/aglomeracyjny oraz
wszystkie sektory i gatezie transportu. W Polsce dokumentami odniesienia sg réwniez plany
zrownowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla powiatéw i gmin wymagane ustawg
0 publicznym transporcie zbiorowym z 2010 r.*

Plany lub programy koncentrujgce sie na pewnych aspektach (a czesto obejmujgce tez kilka sektoréw)
mogg rowniez by¢ zrodtem przydatnych informaciji, jak np. plany w zakresie jakosci powietrza czy
niskich emisji.

3.3.3 Skoordynowanie z planami terytorialnymi i strategiami rozwoju

Strategie rozwoju i plany terytorialne na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym réwniez sg
odpowiedzig na zidentyfikowane potrzeby spoteczno-ekonomiczne, srodowiskowe i klimatyczne.
Efektywna integracja planowania terytorialnego i transportowego jest kluczem do stworzenia
skuteczniejszych  systemow transportowych o mniejszym $ladzie weglowym i mnigj
niezrownowazonym. Wymaga ona, miedzy innymi, uwzglednienia strategii i polityk terytorialnych na
poziomie planowania transportu, ale réwniez, co nie mniej wazne, wziecia pod uwage na szczeblu
planowania przestrzennego wzorcow popytu na transport oraz oddziatywah wynikajgcych z réznych
polityk rozwoju i zagospodarowania terenu.

Regionalne planowanie transportowe powinno przebiega¢ w petnej koordynacji z regionalnym i
lokalnym planowaniem terytorialnym. Oprocz uwzgledniania w sposob jak najbardziej zrownowazony
dodatkowych czynnikéw rozwojowych zawsze tam, gdzie przewiduje je odpowiednia strategia
terytorialna, RPT powinny tez proaktywnie ocenia¢é mozliwosci zmniejszenia oddziatywan ze strony
transportu bedgcych wynikiem polityki gospodarczej czy sektorowej (np. w zakresie energetyki,
gospodarki odpadami i innych) i rozwoju przestrzennego regionu. Nalezy zrozumie¢ zachodzgce
aktualnie procesy planowania terytorialnego, aby zidentyfikowa¢ szanse na ograniczenie popytu na
mobilnoé¢ lub lepsze nim zarzadzanie poprzez lepsze planowania przestrzenne. Udziat komorki
planowania przestrzennego poziomu wojewddzkiego w tworzeniu planu lub wniesienie wktadu do tego
procesu jest wysoce porzgdane. W Polsce dokumentami wiasciwymi w tym zakresie sg plany
zagospodarowania przestrzennego obowigzkowo opracowywane przez powiaty, gminy i wojewddztwa.

RPT powinien tez bra¢ pod uwage aspekty zwigzane z wystepujagcymi w danym wojewddztwie
sektorami innymi, niz transport oraz uzaleznione od nich potrzeby w zakresie mobilno$ci i operacyjne.

“Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego/Plany transportowe (Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o
publicznym transporcie zbiorowym, Dz. U. z 2019 r.).
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Nalezy wzig¢ pod uwage strategie rozwoju regionalnego, jak réwniez inne wtasciwe polityki sektorowe.
Znaczenie dla RPT moga mie¢ potencjalnie, na przyktad, sektory edukacji, zdrowia, informatyki,
turystyki, sciekowy, gospodarki odpadami i energetyki.

Przyktad 3 - Koordynacja ze strategiami nizszego szczebla i strategiami przestrzennymi

W regionie znajduje sie duza konurbacja, z ktérg wiekszos¢ jego terytorium jest powigzana, i
ktora jest celem wielu podrozy. Wiejskie gminy i powiaty pofozone w poblizu teqo obszaru
staty sie w znacznym stopniu przedmiotem rozlewania sie miasta, co doprowadzito do duzego
wzrostu ruchu samochodow pasazerskich. We wstepnej fazie zorganizowano dyskusije z
udziatem wtadz regionu, miasta/aglomeraciji i wtaSciwych wydziatéw celem omowienia
zagadnienia i mozliwych rozwigzan z perspektywy planowania terytorialnego i transportu, a
ich wynik znajdzie odzwierciedlenie w dziataniach zawartych w planie. Analiza stanowigca
uzasadnienie planu regionalnego wyraznie identyfikuje (na poziomie szczegoéfowosci
odpowiednim dla planu regionalnego) oddziatywania istniejgcych planéw i polityki w zakresie
zagospodarowania terenu i formutuje zalecenia, ktore powinny by¢ wziete pod uwage w
przysztosci podczas opracowywania planow w zakresie transportu i zagospodarowania terenu
nizszeqo szczebla.

3.4 Wykorzystanie Modeli Transportowych

Jak juz powiedziano w punkcie 2 niniejszych Wytycznych, wazne jest, aby RPT opieraty sie na dobrym
zrozumieniu czynnikéw spoteczno-ekonomicznych oraz istniejgcych/spodziewanych wzorcéw popytu
pasazerow. Analiza popytu stanowigca wktad do RPT powinna opiera¢ sie na wiarygodnych, mozliwie
aktualnych, empirycznych danych (pomiarach, ankietach, wywiadach) i by¢ przeprowadzona na
odpowiednim poziomie szczegdtowosci, aby oceni¢ wydolnos¢ regionalnego systemu transportowego
(z uwzglednieniem zidentyfikowanych zagadnien i oddziatywan). Zaleca sie wykonanie przez
wojewodztwa analizy popytu na przejazdy w regionie z wykorzystaniem narzedzi analitycznych jako
wkiadu do opracowania przez nie RPT.

Analiza popytu pasazeréow powinna obejmowaé nastepujgce elementy:

e Glowne motywacje podrézy i ich wptyw na popyt dzienny i w godzinach szczytu (dojazdy,
zwigzane z pracg, edukacjg, wypoczynkiem i inne);

o Wzorce zrodio-cel transportu pasazerskiego;

o Wykorzystanie poszczegdlnych srodkéw transportu pasazerskiego w regionie (podziat zadanh
przewozowych). W przypadku RPT nalezatoby oceni¢ interakcje transportu kolejowego,
autobusowego i prywatnego;

o Wykorzystanie przez pasazerdw poszczegodlnych tras i potaczen w regionie (przeanalizowane
dla kazdego $rodka transportu);

e Prawdopodobne trendy przysztosciowe w zakresie wzrostu lub rozwoju popytu pasazerskiego.

Do oceny popytu w regionie mozna wykorzystac (jesli juz istnieje np. regionalny model transportowy)
lub opracowa¢ réznego typu narzedzia do modelowania transportu. Narzedzia takie mogg przybieraé
rézng forme, od prostych, stworzonych ad hoc modeli w formie arkuszy kalkulacyjnych koncentrujgcych
sie na poszczegolnych kluczowych kierunkach lub punktach, az po wyspecjalizowane programy
komputerowe z siecig georeferencyjng (modele sieciowe). Wybrane narzedzie powinno by¢
dopasowane do uzgodnionych celéw analizy i oceny planu oraz proporcjonalne do
dostepnych/zbieranych danych.

Uzasadnienie wyboru konkretnego narzedzia do analizy popytu pasazerskiego powinno uwzglednia¢
wymogi wymienione powyzej, jak rowniez inne aspekty, takie jak dostepne dane i zasoby,
dos$wiadczenie zespotu czy harmonogram realizacji RPT. Wykorzystanie zaawansowanych programow
do modelowania (modeli sieciowych), cho¢ generalnie zalecane z punktu widzenia wysokiej jakosci
planu, nie jest niezbedne jako wktad do Regionalnego Planu i moze wrecz przynie$¢ skutek odwrotny
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do zamierzonego w przypadku niedostatecznej ilosci danych. Cho¢ czteroetapowy model popytu na
przejazdy nie jest wymagany do spetnienia warunku podstawowego, kazdy region powinien
indywidualnie oceni¢ potrzebe przeprowadzenia petnego, czteroetapowego procesu modelowania (w
niektorych przypadkach lepszym rozwigzaniem okazac¢ sie moze podejscie uwzgledniajgce tylko wybor
srodka transportu i rozktad na sieci). Wiasciwe okreslenie zakresu prac modelowych na wstepnych
etapach RPT (z uwzglednieniem analizy wymagan i ograniczen kazdego wariantu) powinno
maksymalnie podnies¢ jakosc i stosownosc¢ przyjetego podejscia do RPT.

Odnosnie do transportu towarowego, o ile szczegdétowe modelowanie i symulowanie popytu moze mie¢
ograniczong wartos¢ i nie jest zalecane, to analiza powinna zbadaé wyczerpujgco nastepujgce
elementy:

o Wzorce towarowego transportu tranzytowego (przejezdzajgcego przez region) i regionalnego
na sieci drég lgdowych, kolei i drog wodnych;

e Glowne segmenty popytu transportowego, punktowe atraktory/generatory i najwazniejsze
srodki transportu dla kazdego z nich

¢ Ruch samochodéw ciezarowych na gtdwnych odcinkach sieci drog (potoki, gtéwne zrédta i
cele). Ten element bedzie potrzebny do analizy sieci drég;

e Przewidywane przyszie trendy w zakresie popytu towarowego (np. nowe duze
atraktory/generatory) i potencjalne oddziatywania.

3.4.1 Krajowy Model Transportowy (KMT)

Krajowy Model Transportowy (KMT) jest obecnie opracowywany przez CUPT (Centrum Unijnych
Projektow Transportowych) jako wktad do planowania i oceny projektéw na poziomie krajowym. W peni
dziatajacy model bedzie uwzgledniat scenariusze bazowe dla lat 2015 i 2020 oraz prognozy dla roku
2030 (by¢ moze réwniez dla lat pozniejszych, decyzja nie zostata jeszcze podjeta). Wykorzystanie KMT
nie jest Scisle niezbedne, ani obowigzkowe do opracowania plandw regionalnych. Celem KMT nie jest
zastgpienie rutynowego planowania regionalnej analizy popytu i strategii regionalnych. Po
udostepnieniu KMT, moze on zosta¢ wykorzystany jako narzedzie referencyjne i zaséb stanowigce
wktad do regionalnych planéw transportowych oraz moze by¢ wykorzystany do uzyskania spojnosci
poszczegdblnych wtasciwych elementéw modelu regionalnego o charakterze zewnetrznym w stosunku
do wojewddztwa (szczegdtowe dane na temat sieci wyzszego szczebla i sieci sgsiadujgcych oraz potoki
ruchu z uwzglednieniem pojazdéw osobowych, ciezarowych i transportu publicznego), jak rowniez
materiat do przygotowania bazowego modelu transportowego wewnatrz wojewddztwa, ktére mozna
dalej uszczegoétowi¢ wedle potrzeb regionalnego planu transportowego.

Ze wstepnego przegladu kwestionariuszy przedstawionych przez wojewddztwa wynika, ze w kazdym
RPT ocena popytu prowadzona jest innymi metodami i znajduje sie na innym etapie rozwoju. Dlatego
sformutowano nastepujgce ogdlne zalecenia:

1. W przypadku wojewddztw, gdzie istnienie odpowiedni model transportowy, a analiza popytu
jako wkiad do RPT zostata juz przeprowadzona (lub jest bliska ukohczenia), zalecamy
pozostanie przy aktualnie wykorzystywanym narzedziu i podejsciu. Po udostepnieniu KMT, jako
oddzielne zadanie nastepujgce po stworzeniu planu regionalnego, zaleca sie sprawdzenie
przez wojewddztwo spojnosci z KMT (np. poprzez poréwnanie w sposob spojny danych
modelowych, parametréw lub wynikéw dla stanu obecnego i okreséw prognostycznych). Gdyby
czynnos¢ ta ujawnita powazne rozbieznosci pomiedzy modelem krajowym a regionalnym,
mozna wprowadzi¢ korekty do regionalnego modelu transportowego (juz po jego ukonczeniu);

2. W przypadku wojewodztw, gdzie model popytu jest na wczesnym etapie rozwoju, mozna
rozwazy¢ wykorzystanie niektérych elementéow KMT (np. badan sondazowych, danych
sieciowych), poniewaz mogg one utatwi¢ lub skréci¢ prace nad regionalnym modelem
transportowym. Jesli okaze sie to niewykonalne, mozna postapi¢ zgodnie z okreslonym
powyzej wariantem 1;
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3. W przypadku wojewddztw, gdzie analiza popytu na cele RPT jest na bardzo wczesnym etapie
realizacji (np. model sieci nie istnieje albo jest w opracowaniu), obok innych mozliwosci (takich,
jak opcje 1i 2 lub wspomniana powyzej opcja modelu ad hoc w formie arkusza kalkulacyjnego),
mozna rozwazy¢ opcje wykorzystania modelu kordonowego pochodzgcego z KMT. Decyzja o
przyjeciu tej drogi powinna by¢ doktadnie przemyslana i skonsultowana z CUPT w kontekscie
terminowego zakonczenia realizacji RPT.

3.5 Zrozumienie kosztéw utrzymania i eksploatacji

Podczas okre$lania zakresu i opracowywania RPT istotne jest uwzglednienie aspektéw utrzymania i
eksploatacji, zwtaszcza mozliwych implikacji kosztowych utrzymania i eksploatacji badanych alternatyw
dla regionalnego systemu transportowego. Niedostateczne uwzglednienie kosztéw utrzymania i
eksploatacji w potgczeniu z brakiem finansowania ze $rodkéw publicznych moze doprowadzi¢ do
nadmiernej degradacji sieci (np. na wojewoédzkich i lokalnych drogach i obiektach mostowych, co
ostatecznie prowadzi do wzrostu fgcznych wydatkow), a jednoczesnie wptywac na jakosé przewozow
pasazerskich wspieranych przez wojewodztwo. Ponadto, brak skutecznej polityki/strategii w zakresie
utrzymania i eksploatacji (np. dla systemu autostrad) powoduje rzeczywiste zagrozenia dla
uzytkownikow.

Aspekty utrzymania i eksploatacji nalezy uwzglednia¢ na poszczegdlnych etapach opracowywania
RPT. Na przyktad, na etapie diagnozy/analizy okaza¢ sie moze, ze wydatki w stosunku do poziomu
eksploatacji sg zbyt wysokie, jako$¢ utrzymania/infrastruktury jest niska ze wzgledu na braki budzetowe
lub ogdlnie wystepuje brak trwatosci finansowej. Dzigki temu mozna potwierdzi¢ stabe strony lub
potencjalne przyszie zagrozenia w systemie, z ktéorymi RPT powinien sie zmierzy¢é. Ocena
poszczegodlnych wariantéw planistycznych powinna uwzgledniaé wydajnosé catego (krajowego) i
wojewodzkiego systemu transportowego, w tym aspekty utrzymania i eksploatacji oraz zwigzany z nimi
oczekiwany poziom wydatkéw zamiast - na przyktad - koncentrowac sie wytgcznie na nakftadach
inwestycyjnych na infrastrukture.

Dziatania sformutowane w RPT w odniesieniu do wydatkéw na eksploatacje i utrzymanie mogg odnosic¢
sie do zagadnien organizacyjnych i operacyjnych wyraznie zidentyfikowanych na etapie analizy
probleméw. Niektére dziatania mogag zostaé uznane za niezbedne niezaleznie od preferowanego
wyniku RPT:

o Na przyktad, system utrzymania sieci drog wojewddzkich umozliwiajgcy priorytetyzacje zadan
umozliwi lepsze wykorzystanie $rodkéw przeznaczonych w budzecie na to zadanie.
Podstawowe elementy dobrego planu utrzymania to, miedzy innymi, prawidtowa
inwentaryzacja istniejgcej infrastruktury, obecnos¢ wiasciwych standardéw i odpowiednich
scenariuszy. Wstepne szacunki kosztéw eksploatacji i utrzymania stanowigce wktad do RPT
powinny by¢ przeprowadzone na poziomie odpowiadajgcym strategicznemu charakterowi RPT
i mogg opierac sie na informacjach o aktualnych dziataniach utrzymaniowych i kontraktach,
ktérych realizacje nadzorujg jednostki administracji wojewddzkiej. Realizujgc to zadanie nalezy
uwzgledni¢ analize biezgcej jakosci infrastruktury oraz istniejacych deficytéw w zakresie jej
utrzymania, co moze prowadzi¢ do zwiekszenia wydatkédw na eksploatacje i utrzymanie, a
przez to ograniczaé potencjat inwestycyjny (zasada ,najpierw napraw”);

e (Odnosnie przewozdéw pasazerskich wspieranych z poziomu wojewddzkiego, analiza
stanowigca wkiad do RPT moze identyfikowa¢é mozliwosci poprawy organizacji i
funkcjonowania regionalnego transportu publicznego, integracji miedzygateziowej i taryfowej,
wspierajgc w ten sposob rozwdj transportu publicznego i zwiekszajgc trwatos¢ finansowg
systemu. Duze znaczenie bedzie miata ocena w ramach planu zmian w zakresie roli
usprawnionego systemu kolei regionalnych (np. infrastruktury, taboru) oraz dobre
uzasadnienie w analizie (tzn. wyrazna identyfikacja potrzeb) dziatan infrastrukturalnych
podejmowanych na tym polu, jak réwniez prawidlowa koordynacja z innymi niezbednymi
dziataniami na poziomie organizacyjnym i operacyjnym (np. integracja taryfowa systemu
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kolejowego i autobusowego). Nalezy zidentyfikowal niedobory w zakresie eksploatacji i
utrzymania kolei regionalnej oraz zasztosci utrzymaniowe, nawet jesli ich koszty nie beda (w
petni) ponoszone przez wojewodztwo.

3.6 Podejscie do kwestii srodowiskowych (strategiczna ocena oddziatywania na

Srodowisko)

Zagadnienia srodowiskowe muszg stanowi¢ integralny element opracowywania kazdego RPT. Dzigki
temu cele polityk i strategii Srodowiskowych szczebla europejskiego i krajowego zostang ujednolicone,
a plany uzyskajg trwatos¢.

Celem oceny ogoéinych skutkéw wdrozenia planu dla $rodowiska przeprowadza sie proces SOOS.
Nalezy postepowaé zgodnie z krajowymi formalnymi wymaganiami w zakresie SOOS.

JASPERS zaleca rozwazenie wykorzystania metodologii oceny ukierunkowanej na cele réwnolegle z
przygotowywaniem dokumentu SUMP, jak zaznaczono w Wytycznych nr 1, zgodnie z opisem w
Podreczniku SOOS dla Polityki Spéjnosci na lata 2007-2013.

(https://ec.europa.eu/regional policy/sources/docoffic/working/doc/sea _handbook final foreword.pdf)
dostepnego réowniez w polskim przekfadzie:

(http://archiwum.mos.qgov.pl/g2/big/2009 07/349d540091239%aeef7b1492af0294cce.pdf).

W ponizszej tabeli (zaczerpnietej z Podrecznika) zaprezentowano logike przedmiotowego procesu:

Table 2.1. Logical links between steps of the programming process and SEA

Typical programming steps Logically corresponding SEA steps

Determine the overall objectives of the programming Determine environmental issues, objectives and

document and the main issues it should address indicators that should be considered during the SEA
process

Possible consultations with other relevant competent Compulsory consultations with environmental authorities

authorities Consultations with concerned public recommended

Analysis of the development context Evaluate the current situation and trends and their likely

evolution if the pregramming document is not
implemented

Propose development objectives and priorities Assess proposed development objectives and priorities

Propose measures and eligible actions Assess proposed measures and eligible actions
Assess cumulative effects of the entire programming
document

Propose evaluation criteria and monitoring system Evaluate proposed evaluation criteria system

Evaluate proposed monitoring system

Compile the proposed programming document and Compile the Environmental Report and hold consultations
hold consultations with authorities and stakeholders with environmental authorities and the public

Formal decision on the programming document and Take into account Environmental Report and results of
inform public about the decision consultation in decision-making

Inform environmental authorities and the public on how
the outcomes of the SEA have been taken into account

Zalety takiego podejscia sg m.in. nastepujagce:

e umozliwia uwzglednienie kryteriow Srodowiskowych (opartych na politykach) w procesie
konsultacji

o Umozliwia ocene srodowiskowg na poszczegodlnych etapach opracowywania dokumentu w ten
sposéb ograniczajgc (a by¢ moze nawet eliminujgc) ryzyko, ze zaproponowane rozwigzania
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beda charakteryzowaty sie nieakceptowalnym oddziatywaniem na srodowisko i wymagac beda
modyfikacji lub zastosowania srodkéw tagodzacych na koncu procesu.

e Umozliwia uzyskanie rzeczywistej zgodnosci z art. 9 ust. 1 dyrektyw w sprawie SOOS (tak z
literg, jak i duchem).

e Ostateczna formalna procedura oceny prawdopodobnie przebiegnie bezproblemowo i nie
bedzie wymagaé¢ znaczacych modyfikacji przygotowanego dokumentu.

Formalnie SOOS wymagana jest dla planéw i programéw, w ramach ktérych w przysziosci beda
wydawane pozwolenia na budowe dla projektow infrastrukturalnych (zgodnie z wykazem w zatgczniku
l'i Il do dyrektywy ws. OOS (85/337/EWG)), lub ktére, w zwigzku z prawdopodobnymi skutkami dla
obszaréw Natura 2000 wymagajg oceny zgodnie z art. 6 i 7 dyrektywy siedliskowej (92/43/EWG).

Plany i programy nieskutkujgce projektami infrastrukturalnymi lub skutkujgce projektami wczesniej
ocenionymi w ramach procedury SOOS, zaktadajgce wykorzystanie niewielkich obszaréw na poziomie
lokalnym lub niewielkie modyfikacje istniejgcych planéw mogg nie potrzebowac strategicznej oceny
oddziatywania na Srodowisko - o tym decyduje wtasciwy organ rozpatrujgc indywidualnie kazdy
przypadek.

Ocene oddziatywania planéw na obszary Natura 2000 prosze przeprowadza¢ z metodologig opisang w
tym dokumencie:
https://ec.europa.eu/environment/nature/natura2000/management/docs/arté/natura 2000 assess en.

pdf
Ocena wpltywu na obszary Natura 2000 (wraz ze screeningiem) musi uwzgledniac:

e cele ochrony obszaru - gatunki i siedliska, dla ochrony ktérych obszar zostat wyznaczony,
e integralnos¢ obszaru,

e spojnosc sieci Natura 2000,

e cele ochrony dla danego obszaru przyjete w planie zarzgdzania obszarem.

o Efekty skumulowane rozwazanego aktualnie planu podlegajg ocenie w powigzaniu z innymi
efektami istniejgcych lub proponowanych projektéw lub planéw (w powigzaniu z innymi planami
i projektami).

W sprawie zmian klimatu odsytamy do Wytycznych Komisji Europejskiej w sprawie uwzgledniania zmian
klimatu i réznorodnosci w strategicznej ocenie oddziatywania na srodowisko:

https://ec.europa.eu/environment/eia/pdf/SEA%20Guidance.pdf .

W zakresie oceny podatnosci na zmiany klimatu i oceny ryzyka zaleca sig korzystanie z metodologii
opisanej w Wytycznych Jaspers: ,Podstawy adaptacji do zmian klimatu, ocena podatnosci i ryzyka”
dostepnej pod adresem: www.jaspersnetwork.org .

3.7 Podejscie do kwestii zmian klimatu

Zagadnienia zmian klimatu muszg stanowi¢ integralny element opracowywania kazdego RPT. Dzigki
temu uzyska sie spdjnos¢ z celami szczebla europejskiego i krajowego, zaréwno pod wzgledem
tagodzenia, jak i adaptacji do tych zmian. Jak podano juz w punkcie 3.2.1, nalezy uwzgledni¢ m.in.
nastepujgce dokumenty:

e Strategiczny Plan Adaptacji dla sektoréow i obszaréw wrazliwych na zmiany klimatu do roku
2020 z perspektywag do roku 2030 (SPA 2020),
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e Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, wer. z wrze$nia 2019 r.,

e Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030, wer. z grudnia 2019 r.

Zauwazy¢ nalezy, ze powyzsze dokumenty nie obejmujg wymaganej przez UE perspektywy
dtugoterminowej (tzn. 30 lat) krajowej strategii ws. zmian klimatu.

tagodzenie zmian klimatu w transporcie (tzn. redukcja emisji CO2) ma by¢ jednym z gtéwnych celéw
kazdej strategii transportowej. Dlatego poszczegdlne wskazniki RPT (zwane tez KPI) muszg by¢
powigzane z tym celem (np. spodziewany % redukcji ilosci emisji CO2 w tCO2eq dla regionalnego
systemu transportu w danym horyzoncie czasowym w poréwnaniu do poziomu bazowego lub
spodziewanej ilosci emisji CO2 w danym roku...) i uzgodnione z celami krajowymi (patrz powyzsze
dokumenty).

tagodzenie zmian klimatu

tagodzenie zmian klimatu w transporcie odbywa sie gtdwnie na etapie planu/strategii. Oznacza to, ze
decyzje podjete na poziomie RPT (tzn. w wyniku diagnozy/analizy probleméw - definicji celéw -
propozycji dziatah) majg za zadanie realizacje wspomnianych wyzej celéw w zakresie tagodzenia
skutkdw zmian klimatu w transporcie regionalnym (tzn. redukcje emisji CO2).

Na etapie budowy i analizy wariantdw w celu zdefiniowania zadan (patrz punkt 2) nalezy zatem
rozwazy¢ tgczne oddziatywanie tych wariantdéw na fagodzenie zmian klimatu (tzn. skwantyfikowac
emisje CO2 na poziomie systemu transportu regionalnego) jako jedno z gtéwnych kryteriow. Wptynie
to na decyzje w zakresie przesuniecia miedzygateziowego - transport zbiorowy oraz nisko/zeroemisyjny
faworyzowany bedzie wzgledem mobilnosci prywatnej. Na pozniejszym etapie badania wykonalnosci
podczas analizy wariantéw dla wybranego dziatania/projektu, kryteria niskoweglowe moga rowniez byc¢
uwzglednione posrdd innych wiasciwych kryteriéw wyboru - cho¢ ich znaczenie na tym etapie bedzie
nizsze niz na poziomie planu.

Kwantyfikacja emisji CO2 w RPT powinna by¢ przeprowadzona na podstawie dostepnych wynikow z
modelu transportowego (pracy przewozowej) (patrz punkt 3.4 powyzej, poniewaz dane o ruchu sg
kluczowymi danymi wejsciowymi dla tej oceny). Istniejg tez narzedzia do kwantyfikacji emisji. Tak, czy
inaczej, wazne jest jednoznaczne przedstawienie danych wejSciowych i zatozen wykorzystanych do
uzasadnienia wynikéw. Powinno znalez¢ to odzwierciedlenie w zmianach emisji CO2 zwigzanych z
przeniesieniem miedzygateziowym, zmianie wzorcéw podrézy, ruchu wzbudzonego lub floty pojazdow.
Wiecej informaciji na temat zasad i metod obliczen znalez¢ mozna w wytycznych JASPERS, korzystac
nalezy tez z wynikéw modeli ruchu w powigzaniu z zasadami obliczen przedstawionymi w gtéwnych
krajowych i unijnych zrédtach (tzn. wytycznych UE w zakresie AKK?® lub Niebieskich Ksiegach®) opartych
na metodologii $ladu weglowego EBI (EIB Carbon Footprint Methodology).

Plany transportowe powinny, na tyle, na ile to mozliwe, promowa¢ mobilno$¢ zréwnowazong. Ich
powigzanie z planami rozwoju przestrzennego moze doprowadzi¢ do optymalizacji wzorcow
podrézowania i unikania transportu samochodowego. Powinny promowacé przejscie na zrownowazone
Srodki transportu i zwiekszenie udziatu transportu publicznego. | na koniec, podnies¢ wydajnosc
podrézowania poprzez zastosowanie systemoéw ITS, promowanie aktywnych srodkdw transportu,
efektywnosci energetycznej oraz pojazdoéw o niskim $ladzie weglowym, itd.

5 Przewodnik po analizie kosztéw i korzysci projektow inwestycyjnych: narzedzie do ekonomicznej oceny dla Polityki Spojnosci
2014-2020", KE - DG Regio, grudzien 2014 r.

6 Niebieska Ksiega - Blue Book”, JASPERS, nowe wydanie, czerwiec 2015 r. Krajowe wytyczne w zakresie AKK w transporcie.
Trzy oddzielne dokumenty dla transportu drogowego, kolejowego i zbiorowego.
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Adaptacja do zmian klimatu

Systemy transportowe powinny charakteryzowac sie odpornoscia i dostarcza¢ odpornych ustug (oprocz
innych cech omoéwionych powyzej); a zatem, kwestie odpornosci na klimat i jego zmiany muszg by¢
uwzglednione w RPT. Zaleca si¢ przeprowadzenie oceny podatnosci na zmiany klimatu i oceny ryzyka
~wysokiego szczebla””: procesu identyfikacji wiasciwych zagrozen klimatycznych, istniejacych i
przysztych podatnosci oraz, na koniec, podkreslenia potencjalnych ryzyk zwigzanych z klimatem. Te
same zasady analizy nalezy zastosowaé, w ujeciu bardziej szczegdtowym, do poszczegdlnych
proponowanych dziatan/projektéw na etapie analizy wykonalnosci i dalszego przygotowania - jest to
etap, na ktérym przeprowadza sie gtéwng ocene ryzyka i podatnosci. Proponuje sie przeprowadzenie
oceny w nastepujgcy sposébs:

e Obecng i przysztg podatnosé regionalnego systemu transportowego definiuje sie jako:

o Narazenie. W jaki sposéb poszczegdlne zagrozenia zwigzane ze zmianami klimatu
wplywajg na dane wojewddztwo, a jak ksztattowac sie bedzie sytuacja w przysztosci?
Ta ocena bedzie bazowac w gtdwnej mierze na istniejgcych i dostepnych informacjach,
studiach, rejestrach, np.: KLIMADA i KLIMADA 2.0 (realizowany obecnie projekt na
poziomie krajowym dostarczajgcy wiedzy na temat zmian klimatu i ich oddziatywania,
w ramach projektu powstajg krajowe prognozy w formie map).

o Wrazliwos¢. W jaki sposéb te zagrozenia zwigzane z klimatem wptyng na system
transportowy? Wtasciwym zrédtem informacji dla tego typu ocen sg rejestry i wiedza
zarzgdcow i operatorow transportu. Nalezy pamietaé, ze ocena ta powinna dotyczyc¢
tak infrastruktury transportowej, jak i ustug transportowych/sposobu eksploatacii
transportu. Znaczgca czes¢ dziatah adaptacyjnych w transporcie stanowig dziatania o
charakterze operacyjnym.

Ocena wrazliwosci moze mie¢ strukture dwuetapowg lub tgczong; obie powinny daé¢ wyrazng
odpowiedz na postawione wyzej pytanie. Oceny takie mogg, w zaleznosci od dostepnych danych,
przybiera¢ forme oceny jakosciowej (np. wysoka, srednia, niskia). Analizy dostepne na poziomie
krajowym mogg by¢ wykorzystane jako wkfad do tych ocen, np. KLIMADA,...

Te podatnosci powinny réwniez spéjnie wynikaé z analizy SWOT przeprowadzonej dla RPT. Dlatego
tez powinny by¢ zintegrowane i omawiane wspoélnie z innymi aspektami planu (np. podczas
definiowania dziatania/projektu majgcego na celu poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego mozna
rozwazyé poprawe odpornosci infrastruktury na zmiany klimatu).

Ryzyka zwigzane ze zmianami klimatu: Zidentyfikowane istniejgce i przyszte podatnosci mogg stanowi¢
potencjalne ryzyko. Muszg by¢ zatem uwzglednione na dalszych etapach definiowania
dziatani/projektéw, az do ich wdrozenia i eksploatacji. Analiza zidentyfikowanych potencjalnych ryzyk
klimatycznych bedzie integralng czescig ogdlnej analizy ryzyka kazdego planu/projektu/dziatania w
catym cyklu zycia projektu.

Na koniec podkresli¢ nalezy, ze prace w zakresie odpornosci/adaptacji powinny obejmowac réwniez
etap eksploatacji i utrzymania (bedacy réwniez zwigzany z etapem planowania, 0 czym mowa jest w
punkcie 3.6). (Prawidiowe) utrzymanie i eksploatacja systemu/sieci transportowej jest niezbedne dla
zagwarantowania trwatosci i odpornosci infrastruktury i ustug transportowych, wliczajgc w to

7 W zamiarze analiza ta nie ma byé¢ nadmiernie szczegdtowa, a raczej bazowaé na istniejgcych analizachj i odpowiednich
zrodtach.

8 Po wigcej informaciji odsytamy do Wytycznych JASPERS - Podstawy adaptacji do zmiana klimatu, ktérych polska wersje znalezé
mozna pod adresem:
http://mww.jaspersnetwork.org/plugins/servlet/documentRepository/displayDocumentDetails?documentld=481
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zapewnienie odpowiedniego finansowania. W ramach takich dziatan nalezy uwzgledni¢ skuteczny
monitoring infrastruktury i jej eksploatacji - w tym zdarzen klimatycznych - oraz powigzany rejestr
zdarzen, systemy ostrzegania uzytkownikéw i reagowania (nie nalezy zapomina¢ o uwzglednianiu
wnioskéw z tych dziatan jako wktadu do analiz, o ktérych mowa powyze;j).

Przyktad - Uwzglednienie zagadnien Srodowiskowych i zmian klimatu

Wstepna analiza przeprowadzona na potrzeby RPT wskazuje na znaczgce oddziatywanie na
Srodowisko aktualnie istniejgceqo systemu transportowego i sposobu jego eksploatacii (np. ha
chronione obszary i gatunki, jako$¢ powietrza, poziom hatasu, jak réwniez poprzez wysokg
emisje gazow cieplarnianych). Wiele ogélnych i szczeqétowych celéw sformutowanych w RPT
bezposrednio odnosi sie do tych zagadnier. Podczas oceny wariantow planistycznych poddaje

sie ewaluacii:

() _oddziatywanie na tagodzenie zmian klimatu: wyliczenie ogdraniczenia emisji _gazow
cieplarnianych na poziomie regionalnego systemu transportowego dla danego wariantu (patrz
wytyczne powyzej); oraz

(i) wptyw na srodowisko poszczegdlnych wariantow.

Powyzsze czynnosci majg znaczacy wptyw na wybor preferowanego wariantu.
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4. Wyniki planu
4.1 Dziatania i priorytety
Dziatania sg gtéwnym wynikiem planu. Sg to dziatania o charakterze organizacyjnym (prawnym,

instytucjonalnym itp.), operacyjnym i infrastrukturalnym stanowigce podstawe dla dalszej identyfikaciji i
opracowywania projektéw.

Examples of Electrification of a line

measures
Equipment of a specific communication system along a line
Equipment of a specififc traffic managmeent system along a line
Capacity increase of a line
Introduction of a specific passenger information system
Construction of a new line
Reorganization of the capacity allocation system
Reorganization of the technical or operational regulations
Reorganization of the vehicle certification system
Reorganisation of the driver resting requirments
Introduction of new infrastructure maintenance system
etc.

llustracja 3: Przyktady dziatan

llustracja 4: Dziatania bedgce wynikiem procesu planowania

Tworzenie rankingu dziatan wedtug ich priorytetu podejmowane na podstawie RPT powinno zawsze
uwzglednia¢ wspotzaleznosci niezbedne dla realizacji oczekiwanych korzysci z planu. Cho¢ terminarz
realizacji zadan najprawdopodobniej bedzie ulegat zmianom zaleznie od réznych czynnikow
zewnetrznych wobec planu (np. dostepnosci srodkow), nie nalezy postrzegac tego jako negowania
wnioskéw propozycji planu.

4.2 Tworzenie listy projektéw

Co do zasady, dziatania oparte sg na najlepszym wariancie planistycznym zidentyfikowanym w ramach
planu, a zmierzajgcych do realizacji celow okreslonych w planie. Projekty tworzy sie dzielgc lub tgczac
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zadania, a nastepnie definiuje pod wzgledem technicznym na nastepujgcym pozniej etapie badania
wykonalnosci.

llustracja 5: Etap oceny wykonalnosci projektu

4.2.1 Niezbedne dziatania i projekty

Jezeli podczas opracowywania RPT stanie sie oczywiste, ze niektore dziatania powinny zostac
zrealizowane niezaleznie od wyniku strategii, zwigzane z nimi projekty mogg by¢ dalej opracowywane,
réwnolegle z procesem tworzenia strategii.

Dziatania niezbedne mozna zatem zdefiniowa¢ jako niezalezne od wyniku strategii (oczywiste
niezmienne priorytety). Nie zmienia to faktu, ze ich identyfikacja powinna opiera¢ sie na zrozumieniu
lokalnych zagadnien, oraz ze nalezy je definiowa¢ w ramach odpowiedniego procesu studium
wykonalnosci.

4.2.2 Dziatania potwierdzone przez strategie

Takie dziatania bedg wynikiem RPT i, co do zasady wspoétzalezne (nie moga by¢ rozpatrywane
oddzielnie). Zwigzane z nimi ryzyka o charakterze technicznym, ekonomicznym czy srodowiskowym
powinny byé odpowiednio przeanalizowane tak, aby unikng¢ sytuacji, w ktérej dziatanie obarczone
wysokim ryzykiem (np. administracyjnym lub budzetowym) stanie si¢ kluczowym elementem planu, od
ktérego uzaleznione bedzie wiele innych zadan. Bez zrozumienia ryzyka i mozliwosci zarzgdzania nim
powstaje ryzyko wtérne, ze plan stanie sie bezuzyteczny w przypadku braku mozliwosci realizaciji
takiego zadania.

4.2.3 Dziatania niepotwierdzone przez strategie
Najczesciej chodzi o zadania, ktérych ocena jest niemozliwa na podstawie posiadanych danych, tzn.

czas pozyskiwania danych przekroczytby okres strategii. Plan moze zaproponowaé przeprowadzenie
dalszych analiz dla zbadania wtasciwosci i wykonalnosci takich zadan.
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5. Ocenai monitoring

Dla RPT nalezy opracowaé¢ ramy ewaluacyjne, ktérych gtéwnym celem bedzie monitorowanie
wdrazania strategii. UwzgledniaC bedg one ustalenia dotyczgce zbierania niezbednych informacji do
monitorowania/przegladu planu, jak réwniez podejmowania decyzji odnos$nie wprowadzania
niezbednych zmian RPT w przysziosci (np. ze wzgledu na powazne lub niespodziewane zmiany
przyjetych poczgtkowo kluczowych zatozen).

Ramy ewaluacyjne powinny koncentrowa¢ sie przede wszystkim na monitorowaniu realizacji
niewielkiego zbioru celéw wysokiego szczebla przy pomocy zestawu zdefiniowanych wskaznikow
docelowych. Nalezy rowniez prowadzi¢ monitoring wdrazania dziatan i zwigzanych z nimi projektow
zgodnie z oczekiwaniami strategii i planu dziatan.

Istotne jest, aby w strukturze instytucjonalnej wyraznie przydzielono role, zakresy odpowiedzialnosci i
zasoby nie tylko na realizacje tej czynnosci, ale réwniez na podtrzymanie catego RPT (bardziej
szczegobtowe informacje zawarto w rozdziale 3.1).

6. Programowanie

W ramach programowania projekty przypisywane sg do wtasciwych systeméw finansowania zgodnie
ze specyfikg funduszy (kwalifikowalnos¢é, wymagania w zakresie ekonomiki, struktura wdrazania,
wymagania odnosnie dojrzatosci projektu itd.). Programowanie, cho¢ najlepiej jest gdy przebiega na
podstawie strategii, jest czynnoscig przeprowadzang oddzielnie (rownolegle, w kolejnym etapie albo i
tak, i tak) w stosunku do planowania.

Zaleca sie, aby typowe aspekty programowania, takie jak kwalifikowalno$¢, doktadnie rozwazyé w
procesie planowania w nastepujgcy sposoéb:

e podczas formutowania strategicznych celéw RPT nalezy odpowiednio uwzglednié kluczowe
polityki poziomu europejskiego i krajowego, dzieki czemu warianty planistyczne i dziatania bedg
mogty zostac¢ zrealizowane w formie kwalifikowalnych projektow;

e Do RPT nie nalezy wtgczaé dziatan lub projektéw nieoptymalnych lub nieodpowiednich, ktérych
realizacje proponuje sie wytgcznie ze wzgleddw programowych (np. kryterium
kwalifikowalnosci).

|
. Input: Eligibility, Capacity and Maturity

7
. Output: List of projects
4

llustracja 6: Kluczowe etapy planowania i programowania
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Zalaczniki

1. Formularz samooceny (kluczowe elementy planu transportowego)

Pytania zawarte w niniejszym zafgczniku stanowig dodatkowg pomoc do ogdéinych wytycznych
zawartych w niniejszym dokumencie i mogg by¢ wykorzystane przez przedstawicieli wojewédztwa do
oceny poprawnosci ich podejscia do przygotowania RPT. Nie nalezy odpowiadac na nie w oderwaniu
od Wytycznych i bez dogtebnego zapoznania sie z punktami 2 - 6.

Podejscie metodologiczne

1. Czy w opracowaniu przyjeto kompleksowe i holistyczne podejscie? W szczegdlnosci, czy
zbadano nastepujgce aspekty:

a. Wszystkie wtasciwe srodki transportu (jako wielogateziowg cato$c¢)
b. Ruch towarowy i pasazerski
c. aspekty organizacyjne, operacyjne i infrastrukturalne

2. Czy planowane warstwy i typy analiz sg odpowiednie w stosunku do zagadnien
potencjalnych/zidentyfikowanych w RPT? Czy uwzgledniono kluczowe elementy, takie jak
popyt (spoteczno-ekonomiczne czynniki dla transportu), bezpieczenstwo, srodowisko, zmiany
klimatu, dostepno$¢ w ujeciu ilosSciowym i jakosciowym, emisje, gazy cieplarniane, ocena
wielogateziowego uktadu transportowego (organizacja, eksploatacja, infrastruktura), aspekty
operacyjno-utrzymaniowe?

3. Czy miato miejsce rzetelne zaangazowanie mieszkancow i interesariuszy, w szczegolnosci:

a. Czy przeprowadzono konsultacje celem uzyskania wkfadu w krytycznych fazach procesu
tworzenia planu, czyli w fazie:

I. identyfikacji gtdwnych problemoéw systemu transportowego,

II.  wnioskdéw z etapu diagnozy (z uwzglednieniem dyskusji na temat ogdlnych i
szczegotowych celéw RPT) oraz
lll. oméwienia dziatah proponowanych przez plan.

b. Czy w konsultacjach wziety udziat wszystkie wtasciwe podmioty, czyli:

I. przedstawiciele i organizacje spoteczenstwa obywatelskiego

Il. kluczowi interesariusze, do ktérych zaliczac sie beda: PKP PLK, GDDKIA,
ogolnopolscy i regionalni operatorzy transportu kolejowego, operatorzy potgczen
autobusowych, przewoznicy towaréw/firmy logistyczne, samorzady (powiatowe,
gminne), lokalne stowarzyszenia przedsigebiorcow i organizacje pozarzgdowe;

Struktura instytucjonalna

4. Czy wdrozono odpowiednie struktury i wsparcie wewnetrzne? Zalicza sie do nich:

a. wewnetrzny zesp6t zarzgdzajgcy RPT (grupa robocza);

b. grupe wyzszego szczebla odpowiedzialng za strategiczne decyzje zwigzane z planem
(np. grupa/komitet sterujgcy);

C. grupe odpowiedzialng za przeglad jakosciowy na kluczowych etapach planu (hp. w
formie niezaleznej grupy eksperckiej/doradczej ds. RPT)

d. wzmochienie komorek planowania transportu i potencjatu planistycznego w

wojewddztwie dla zapewnienia ciggto$ci RPT i monitorowania wdrazania planu,
koordynacji i jednorodnosci w kontekscie réznych dokumentow planistycznych (takich
jak plany zagospodarowania przestrzennego i studia uwarunkowan i kierunkéw
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zagospodarowania przestrzennego), wspierania tworzenia listy przedsiewziec i
programowania na poziomie wojewodzkim.

Czy odpowiednio rozwazono potrzebe wsparcia zewnetrznego w swietle:

Mozliwosci wykorzystania istniejgcych narzedzi i zasoboéw na poziomie regionalnym i
krajowym (np. krajowego i regionalnych modeli transportowych);

Potrzeby angazowania zewnetrznych konsultantéw, okreslania zakresu zadan i
zaangazowania oraz zamawiania zewnetrznego wsparcia.

Zakres geograficzny

f.

Czy okreslono wiasciwy zakres geograficzny planu z uwzglednieniem innych
sgsiadujgcych obszarow, z ktérymi dane wojewodztwo wchodzi w wyrazne interakcje
spoteczno-ekonomiczne skutkujgce znaczacymi miedzyregionalnymi przeptywami
transportowymi?

Czy sasiadujgce regiony zostaty aktywnie zaangazowane w identyfikacje wspdélnych
zagadnien zwigzanych z transportem celem sformutowania wktadu do koncepciji i
dziatan transportu regionalnego skutecznie rozwigzujgcych te zagadnienia (nie chodzi
o zwyczajowe formalne konsultacje pod koniec procesu opracowywania planu)?

Skoordynowanie z innymi strategiami

h.

Czy wzieto pod uwage ramy strategiczne, tzn. wywodzace sie z planéw
transportowych wyzszego szczebla (europejskiego, miedzyregionalnego,
ogolnokrajowego) cele i diugoterminowe kierunki rozwoju krajowych strategicznych
sieci transportowych (kolei, drég, portéw, portéw lotniczych, wod srédlgdowych)?
Czy istnieje koordynacja z lokalnymi planami transportowymi i strategiami
dotyczacymi poszczegolinych zagadnien (w niektérych przypadkach moze chodzi¢ o
bliskie ukonczenia lub ukornczone regionalne plany transportowe sgsiednich
wojewddztw)?

Czy istnieje koordynacja z planami zagospodarowania przestrzennego i strategiami
rozwoju?

Implikacje w zakresie operacyjno-utrzymaniowym

k.

Czy rzetelnie rozwazono mozliwe implikacje kosztowe utrzymania i eksploatacji
badanych alternatyw dla regionalnego systemu transportowego?

Czy analize takg oparto na rzetelnej ocenie kosztéw utrzymania i eksploataciji
infrastruktury i ustug w poszczegélnych wariantach planistycznych (np. w oparciu o
rzetelne plany utrzymania)?

Czy oceniono ogolng trwatos¢ finansowg wariantéw planistycznych?

Aspekty srodowiskowe

n.

Czy zdefiniowano strategiczne srodowiskowe (i klimatyczne?) cele planu
transportowego? Czy sg one zgodne ze srodowiskowymi (i klimatycznymi?)
politykami, planami i programami szczebla europejskiego, krajowego i regionalnego?
Czy wymagane jest przeprowadzenie formalnej strategicznej oceny oddziatywania na
$rodowisko? Czy odpowiednie organy okreslity zakres SOOS? Prosze zwrécié
uwage, ze wszystkie pozostate pytania dotyczg réwniez przypadkéw, gdzie SOOS nie
zostata przeprowadzona (po formalnym screeningu)

Czy zagadnienia srodowiskowe uwzgledniane sg w catym planie, od diagnozy,
poprzez ocene wariantéw, az po pomiar poziomu osiggniecia celéw i monitorowanie
wdrazania?
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Czy informacje na temat srodowiska wykorzystane jako wkfad do opracowania planu
miaty solidne podstawy?

Czy wzieto pod uwage potencjalne oddziatywanie na obszary Natura2000 z
uwzglednieniem ich celéw ochrony?

Czy zagadnienia srodowiskowe zostaly rzetelnie uwzglednione w ocenie wariantéw
planistycznych? (np. dobér najbardziej przyjaznych $rodowisku rozwigzan, unikanie
niszczenia wrazliwych obszaréw przyrodniczych/obszaréw chronionych lub obszaréw,
gdzie warunki geograficzno-topograficzne moga intensyfikowaé zanieczyszczenie
powietrza, uwzglednianie drég rozprzestrzeniania sie zanieczyszczen itd.)

Czy definiujgc problemy i rozwigzania wzieto pod uwage zanieczyszczenia
powodowane przez transport i ich ograniczenie?

Czy uwzgledniono niebieskg i zielong infrastrukture jako elementy rozwigzan w
obszarze mobilnosci (sieci rowerowe i piesze itd.)?

Aspekty zwigzane ze zmianami klimatu

V.

Czy cele fagodzenia zmian klimatu zostaty zintegrowane z celami RPT tzn. obnizenie
emisji gazéw cieplarnianych z regionalnego systemu transportowego, zgodnie z
celami krajowymi? Jesli tak, to czy poszczegdlne warianty planistyczne rzetelnie
oceniono pod katem redukcji emisji gazoéw cieplarnianych z regionalnego systemu
transportowego?

Czy w wariantach planistycznych uwzgledniono odpornos¢ na zmiany klimatu? Jesli
tak, to czy oparto sie na ocenie ,wysokiego szczebla” wrazliwosci lokalnego klimatu i
identyfikacji ryzyk regionalnego systemu transportowego?

Przygotowanie listy przedsiewzieé

X.

y.

Czy plan teraz lub w przysztosci wskazuje dziatania niezbedne, zgodne z definicjg w
niniejszym dokumencie?

Czy - w odniesieniu do innych dziatan zaproponowanych w strategii - bedzie
przeprowadzona analiza wspotzaleznosci i ryzyka jako wktad do przygotowania listy
przedsiewzie¢?

Czy w strukturze organizacyjnej RPT sg (lub czy bedg) opracowane ramy ewaluacji
do monitorowania wdrazania strategii?
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2. Formularz samooceny (analiza popytu)

Celem ponizszego kwestionariusza jest uzyskanie wiedzy na temat podejscia przyjetego w
kazdym wojewodztwie do analizy popytu stanowigcej wktad do planéw regionalnych. Nalezy
czytac go réwnolegle z punktem 3.4 niniejszych Wytycznych. W wypetnienie formularza zaleca sie
zaangazowanie wfasciwej komorki analitycznej odpowiedzialnego za analize popytu w
wojewddztwie (celem przyspieszenia komunikacji, przed przestaniem petnej wersji mozna
przestac formularz czesciowo wypetniony (1, 2b, 2c, 2d i 3) zawierajgcy odpowiedzi na pytania
nietechniczne). Uprzejmie prosimy o przestanie odpowiedzi na adres: michal.nowak@mfipr.gov.pl
i rpt@mfipr.gov.pl

1. Czy istnieje (jeden lub wiele) model popytu na transport o zasiegu regionalnym bedagcy
wlasnoscig wojewoddztwa, lub do ktérego wojewddztwo ma dostep?
2. Jedlitak:
a. Czy moga Panstwo przekazac¢ jak najwiecej informacji na wymienione nizej tematy?

l. Czy wojewddztwo ma petny dostep do modelu i czy moze byé on w pemni
udostepniony osobom - takim jak konsultanci - pracujgcym nad planem (prosze
uscisli¢)?

Il. Czy model jest/byt rutynowo uzywany do celéw planowania i oceny projektéw i kto
zajmuje sie jego utrzymaniem/pracg na nim? (prosimy o wskazanie Kkilku
przyktadow)?

Il. Kiedy model powstat?

\VA Kiedy miata miejsce ostatnia aktualizacja modelu i co zostato zaktualizowane?
V. Wykorzystane oprogramowanie
VI. Rok bazowy
VII. Lata prognozy
VIII. Odcinki czasowe przyjete do modelowania (dni, godziny szczytu, inne)
IX. Przyblizony zakres geograficzny w ramach wojewddztwa (czesciowe lub
catosciowe pokrycie wojewddztwa)
X. Podejscie do transportu pozaregionalnego (siec i rejony)

XI. Liczba rejonéw w modelu
XiIl. Zakres gateziowy zakodowanej sieci (drogi, kolej, $rodki transportu publicznego
inne niz kolej, rowery, piesi)?
XIIl. Zakres sieci drég i transportu publicznego w wojewddztwie (zakres i poziom
szczegotowosci sieci, w tym rodzaje drog, pokrycie transportem publicznym, w tym
miejskim)

XIV. Struktura modelu popytowego (warstwy danych popytowych np. w rozbiciu na cel
podrézy i grupy demograficzne)

XV. Liczba i typy etapdw modelu (np. czteroetapowy z uwzglednieniem generowania
podrézy, dystrybucji podrézy, podziatu zadan przewozowych i rozktadu na sieci)

XVI. Podejscie do réznych srodkéw transportu publicznego (jeden $rodek TP do
rozktadu czy kilka srodkéw TP w modelu podziatu zadan przewozowych).
XVIL. Podejscie do prognozowania (np. wykorzystanie zmiennych demograficznych i

spoteczno-ekonomicznych - jakich? - oraz jakie sg ich powigzania z przysztym
popytem, czy proste wspotczynniki wzrostu oparte na zatozeniach - jakich?)

XVIII. Gltoéwne zrédta danych do budowy aktualnego modelu (np. sieé, rozktady jazdy
transportu publicznego, badanie mobilnosci w regionie, statystyki demograficzne,
badania zrédto-cel)

XIX.  Gtowne zrodta sprofilowanych pomiaréw ruchu do celéw kalibracji modelu dla
poszczegoblnych srodkéw transportu
XX. Gtéwne zZrodta danych do prognozowania popytu
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XXI.

b.

Jakosc¢ kalibracji rozktadu w aktualnym modelu (R? czy statystyka GEH na gatgz)

Czy przewiduje sie wykorzystanie wymienionego wyzej modelu transportowego jako
gtébwnego narzedzia do tworzenia planu transportowego?

Czy planowana jest aktualizacja modelu w celu opracowania RPT? Jesli tak, czy
planuje sie przeprowadzenie dodatkowych badan, a jesli tak, to jakich?

Czy przewidujg Panstwo wykorzystanie informacji z prac aktualnie prowadzonych
przez CUPT nad Zintegrowanym Modelem Ruchu w celu uszczegdtowienia/aktualizacji
modelu regionalnego?

W przypadku braku modelu transportowego na poziomie wojewddzkim mogacego stanowic
wktad do planu lub jesli udzielono odpowiedzi negatywnej w punkcie 2b:

Czy planujg Panstwo budowe nowego modelu transportowego do celdw planu regionalnego?

a.

Jesli odpowiedz brzmi ,tak”:

Czy planujg Panstwo budowe petnego nowego modelu regionalnego (od zera)?
Czy przewidujg Panstwo wykorzystanie informacji z prac aktualnie prowadzonych
przez CUPT nad Zintegrowanym Modelem Ruchu? Ktérych (sieci, pomiarow,
wiezb ruchu, badan kosztéw zgeneralizowanych, innych)?

Czy przewidujg Panstwo pozyskac¢ z ZMR i wykorzysta¢ dane kordonowe (sieci i
macierze popytu) jako baze dla modelu regionalnego?

Czy przewidujg Panstwo wykorzystanie ZMR bezposrednio jako baze planu?
Jesdli majg Panstwo takie informacje, prosimy o podanie planowanego zakresu
modelu: prosimy udzieli¢ odpowiedzi - zgodnie z Panstwa wiedzg - na jak najwiecej
punktéw v) - xx) z pytania 2a)

b. Jesli odpowiedz brzmi ,nie”:

Prosimy o skrotowe opisanie proponowanego podejscia do analizy popytu w ruchu
pasazerskim jako wkfad do planu regionalnego z uwzglednieniem aktualnych i
przysztych wzorcéw ruchu.
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3. Kolejne kroki i dane kontaktowe

Niniejsze Wytyczne JASPERS powstaty celem wsparcia Ministerstwa Funduszy i Polityki
Regionalnej. Zawierajg one informacje na temat najlepszych praktyk i podstaw metodologicznych,
dzieki ktéorym wojewddztwa bedg mogty okresli¢ zakres i wykonac¢ prace niezbedne do
przygotowania Regionalnych Planéw Transportowych i wynikajgcych z nich regionalnych list
przedsiewzie¢ inwestycyjnych. Po zapoznaniu sie z zaleceniami przedstawionymi w Wytycznych
prosimy uprzejmie o odestanie wypetnionych formularzy zawartych w zatgcznikach 1i 2 na
nastepujgce adresy:

michal.nowak@mfipr.gov.pl oraz rpt@mfipr.gov.pl

Wszelkie pytania i uwagi prosimy zgtasza¢ pod nastepujgcymi adresami:

michal.nowak@mfipr.gov.pl oraz rpt@mfipr.gov.pl

Po udzieleniu przez Panstwa odpowiedzi, w zaleznosci od dostepnosci i uzgodnien z
Ministerstwem Funduszy i Polityki Regionalnej, JASPERS bedzie odnosit sie do konkretnych
pytan i uwag zwigzanych z celem i trescig niniejszych Wytycznych.

W przypadku pytan dotyczgcych doradztwa lub wsparcia JASPERS uprzejmie prosimy o
przesytanie kopii wiadomosci rowniez na adres:p.juillard@eib.org i j.izquierdo@eib.org (w kazdym
przypadku adresatem pytan powinno by¢ Ministerstwo, prosimy kierowac je pod podane wyzej
adresy).
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