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1. Streszczenie raportu

1.1. Streszczenie

W Raporcie konncowym projektu Rozwdj transportu w wojewddztwie podkarpackim w perspektywie
do 2030 roku przedstawiono pogtebiong analize istniejacej infrastruktury transportowej, stanu transportu
osobowego i towarowego w wojewoddztwie podkarpackim w latach 2013-2020 oraz dokonano identyfikacji
i okreslenia kierunkdw rozwoju transportu w regionie w perspektywie 2020-2030. W badaniu odniesiono
sie do wszystkich rodzajéw transportu. Sformutowane wnioski uwzglednity kontekst krajowy i miedzynaro-
dowy, zwigzany z planowana rozbudow3 infrastruktury transportowej w latach 2013-2023 z perspektywa
do 2030 roku. Efektem jest diagnoza sytuacji w obszarze transportu w wojewodztwie podkarpackim oraz
jednoznacznie identyfikowalne cele, kierunki i przedsiewziecia rozwojowe w tym obszarze.

Celem gléwnym badania byla analiza istniejacej infrastruktury transportowej, stanu transportu osobo-
wego i towarowego w wojewddztwie podkarpackim w latach 2013-2020 oraz identyfikacja i okreslenie
kierunkéw rozwoju transportu w regionie w perspektywie 2020-2030. Cel gléwny zostat zrealizowany
w oparciu na celach szczegétowych badania, tj.: ocenie dostepnosci zewnetrznej i wewnetrznej (dro-
gowej, kolejowej, lotniczej, wodnej) wojewddztwa podkarpackiego; ocenie stanu realizowanego w re-
gionie przewozu osob i towarow; ocenie aspektow prawnych, finansowych i organizacyjnych realizacji
projektéw Inteligentnego Systemu Transportowego (ITS), integrujacych infrastrukture transportowg
wojewodztwa oraz identyfikacji kierunkéw rozwoju transportu w perspektywie do 2030 roku, a takze
sformutowaniu wnioskow i rekomendacji dotyczacych istniejacej infrastruktury transportowej, stanu
transportu osobowego i towarowego w regionie oraz wyznaczeniu kierunkow rozwoju transportu w wo-
jewodztwie podkarpackim w perspektywie do 2030 roku.

Badaniem objeto teren wojewddztwa podkarpackiego w odniesieniu do pozostatych wojewodztw kraju,
w tym wojewodztw sasiednich oraz makroregionu Polski Wschodniej. Analiza dotyczyla w szczegdlnosci
powiazan komunikacyjnych pomiedzy regionem Podkarpacia a wojewddztwami osciennymi oraz Ukra-
ing i Stowacja. Szereg analiz zostatlo wykonanych na poziomie lokalnym (LAU 1 i LAU 2), to jest w ujeciu
gminnym (np. macierz dojazdéw do pracy, dojazdy do szkét w Rzeszowie itd.) lub powiatowym. Wyko-
rzystano unikalne bazy danych, np. w zakresie dostepnosci transportowej, ale takze odnos$nie niektorych
generatorow ruchu. W ramach wojewoddztwa szczegdlna uwaga po$wiecona zostata Rzeszowskiemu
Obszarowi Funkcjonalnemu i szerszej strefie oddzialtywania Rzeszowa (w kontekscie funkcjonowania
Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej). Dodatkowymi jednostkami terytorialnymi uwzglednionymi w ba-
daniu staty sie podobszary zagrozone trwala marginalizacja (zgodnie z SOR) oraz inne ,biate plamy”
wykluczenia transportowego w wojewodztwie.

W badaniu wykorzystano szereg metod badawczych, do ktérych naleza: analiza desk research, metoda
kartograficzna, analiza statystyczna, analiza dostepnosci transportowej, panel ekspertéw oraz dodat-
kowe metody badawcze (badanie kwestionariuszowe - ankieta internetowa, wskaznik wypadkowosci
i kolizyjnosci oraz metoda SWOT).

Punktem wyjscia do analiz transportowych s3 tzw. generatory ruchu. Z punktu widzenia produkcji ruchu
pasazerskiego przedstawiono rozklad ludnosci w wojewodztwie i zmiany jakie nastepuja w ostatnich latach
zaréwno na poziomie calego regionu, poszczegdlnych gmin (w szczegdlnosci migracje), jak i najwiekszych
miast regionu. Dodatkowo zwrécono uwage na zmiany w Miejskim Obszarze Funkcjonalnym Rzeszowa,
wazne ze wzgledu na rozwdj Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej. Z punktu widzenia produkcji w ruchu
towarowym istotne jest rozmieszczenie produkcji sprzedanej przemystu oraz eksportu. Miejsca absorpcji
ruchu podzielono z punktu widzenia motywacji podrdzy na: miejsca pracy oraz produkcje i eksport, miej-
sca zwigzane z edukacja (analiza rozmieszczenia szkot $rednich i wyzszych w regionie), miejsca zwigzane
z ochrong zdrowia oraz pozostate ustugi (w tym rozmieszczenie hipermarketéw i supermarketéw, miejsc
noclegowych, czyli miejsc odpoczynku i rozrywki, oraz portéw lotniczych).

W rozdziale pigtym opisano szczegotowo stan sieci drogowej, kolejowej, lotniczej oraz stan sieci drég wod-
nych srodlagdowych, w tym opisano szczegdtowo planowane inwestycje na sieci. Odniesiono sie do stanu reali-
zacji inwestycji drogowych i kolejowych w kontekscie zapiséw Programu Strategicznego Rozwoju Transportu
Wojewoddztwa Podkarpackiego.
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W rozdziale szostym przedstawiono wyniki analiz dotyczacych poprawy dostepnosci transportowej
z wykorzystaniem autorskiego wskaznika WDDT (wskaznik drogowej dostepnosci transportowej)
i WKDT (wskaznik kolejowej dostepnosci transportowej), ktore to wskazniki sg syntetyczng miarg po-
zwalajaca na ocene procesu inwestycyjnego oraz poszczegolnych przedsiewziec transportowych.

Wskazano, ze rozwdj sieci drogowej w latach 2017-2023 (prognoza) spowoduje dalsza poprawe dostep-
nosci w centralnej i polnocnej czesci regionu. Zmiany w czesci poludniowej wystapia takze, ale beda bar-
dziej selektywne przestrzennie. Dla tego obszaru kluczowa bedzie budowa odcinka drogi ekspresowej S19
do wezla Babica. Oczekiwana sytuacja w zakresie dostepnosci, jaka wystapi w 2023 roku, pozostawia jednak
nadal obszary o wyraznie stabszej dostepnosci drogowej. Co wiecej, istnieje obawa, Ze stopien polaryzacji
dostepnosciowej (réznice w wartosciach wskaznika) bedzie wiekszy niz poprzednio. W ujeciu krajowym
stabiej dostepnymi obszarami pozostang: cate potudnie regionu, pogérza Dynowskie i Przemyskie (mimo
relatywnej bliskosci do autostrady A4) oraz rubieze péinocno-wschodnie (powiat lubaczowski). Uzyskane
wyniki zmian w czasie przejazdu samochodem osobowym wskazujg, ze drogowe inwestycje realizowane
w obecnej perspektywie finansowej stuza przede wszystkim powigzaniom zewnetrznym regionu, w tym
zwlaszcza powigzaniom w kierunku Lublina i Warszawy. Te same dzialania przynosza oczywiscie korzysci
takze w skali regionalnej, ale ich skala jest ograniczona. Brak dalszej poprawy w postaci przyblizenia cza-
sowego miast subregionalnych (w okresie 2017-2023) uzna¢ nalezy jako potencjalne zagrozenie dla poli-
centrycznego ukladu regionu oraz policentrycznego charakteru podkarpackiego rynku pracy. Wskazano,
ze obecna perspektywa finansowa (2014-2020), ktérej wyrazem bedzie stan sieci i rozktad dostepnosci
symulowany dla 2023 roku, wykazuje wyrazny wzrost komplementarnosci w wiekszosci omawianych wy-
miaréw. Podjecie inwestycji w ukladzie potnoc-potudnie (droga ekspresowa S19, a w mniejszym stopniu
takze linia kolejowa 106 Rzeszdéw-Jasto) przyczynito sie do zmniejszenia zasiegu obszaréw o wyraznie
gorszej dostepnosci transportowej. Jednocze$nie inwestycje na drogach wojewodzkich poprawity dowia-
zanie niektdrych terytoriow do infrastruktury wyzszego rzedu (gtownie autostrady A4 w rejonie Rzeszowa,
Przeworska i w ciagu drogi 865). Inwestycje drogowe w obszarze funkcjonalnym Rzeszowa zintegrowaty
transport lotniczy z drogowym i kolejowym (linia kolejowa do Jasionki).

Dziatania planowane w kolejnej perspektywie powinny przyczyni¢ sie do rozwoju sieci kolejowej,
a takze do jej lepszej integracji z infrastrukturg drogowa. Dotyczy to zwlaszcza obszaru funkcjonalne-
go Rzeszowa (Podmiejska Kolej Aglomeracyjna) oraz usprawnienia potaczenia kolejowego z Warsza-
wa (potencjalne przejecie przez kolej czesci ruchu od transportu samochodowego, a prawdopodobnie
takze lotniczego). W okresie 2015-2020 na wielu kierunkach nastapita poprawa w zakresie polaczen
kolejowych. Koncentracja pozytywnych efektow w relacjach miedzy miastami potozonymi w ciggu linii
kolejowej E 30 naklada sie na korzysci wynikajace z ukoniczenia autostrady A4. Pozycja osrodkéw w tym
korytarzu ulegla znaczacej poprawie w poréwnaniu z miastami potozonymi w oddaleniu (zwlaszcza od
strony potudniowej).

Odrebne fragmenty zostaly poswiecone infrastrukturze transportu lotniczego, wodnej srédladowej oraz
infrastrukturze rowerowe;j.

W rozdziale siddmym opisano potoki ruchu pasazerskiego i towarowego w ujeciu dynamicznym,
wskazujac na m.in. prawidlowosci zwigzane z dojazdami do pracy, dojazdami do szkot (oryginalne ze-
stawienie po raz pierwszy ukazujace jednoczesnie dojazdy do pracy i szkét w Rzeszowie), dojazdami
do miejsc odpoczynku, a takze wyodrebniono problem tzw. wykluczenia transportowego i czynnikéw
wplywajacych na to wykluczenie w poszczegélnych powiatach regionu. Uwzgledniono najnowsze do-
stepne dane z Generalnego Pomiaru Ruchu oraz udostepnione przez PKP PLK. Wykonano oryginalne
zestawienie miedzypowiatowych polaczen autobusowych, a takze oryginalne poréwnanie potokdéw ru-
chu na sieci kolejowej i potaczen autobusowych. Przedstawiono tez sytuacje w transporcie towaréw
w kontekscie natezenia ruchu na sieci drogowej, liczby pociagéw towarowych oraz terminali drogowo-
-kolejowych. W zakresie wptywu na srodowisko zbadano potencjatl przesuniecia modalnego na podstawie
analiz GUS oraz trendow w transporcie miejskim. Wnioskuje sie, ze sukcesy w tym zakresie ma miasto
Rzeszéw, gdzie liczba przewiezionych pasazeréw wzrosta znaczaco w ostatnich latach, a takze Mielec
i Stalowa Wola. Odniesiono sie réwniez do rozmieszczenia stacji fadowania samochoddéw elektrycznych
w kontekscie rozwoju elektromobilnosci. Scharakteryzowano waskie gardia na sieci transportowej na
podstawie badania ankietowego wsrdd przedstawicieli jednostek samorzadowych.
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Reasumujac opinie ekspertow i samorzadowcow oraz biorac pod uwage omowione wczesniej wyniki
badan, jako podstawowe bariery w rozwoju infrastruktury transportowej w wojewodztwie (w 2020 roku)
wymieniono: peryferyjne polozenie wojewddztwa oraz jego warunki geograficzne; uklad sieci osadniczej,
jej rozproszenie zwiekszajace potrzeby w zakresie infrastruktury lokalnej; ograniczenia proceduralne
(priorytety programoéw operacyjnych finansowanych przez UE, prawo zamoéwien publicznych); niska
elastycznos¢ w zakresie wymogow technicznych stawianych poszczegélnym rodzajom drog; sytuacje fi-
nansowg lokalnych jednostek samorzadowych (zwiekszenie innych wydatkdw) oraz oczekiwane zmniej-
szenie dofinansowania inwestycji transportowych ze srodkéw UE w kolejnej perspektywie finansowej
(2021-2027). Natomiast wsrod barier dla rozwoju transportu (przewozow zaréwno pasazerskich, jak
i towarowych) wymieniono: niskie zainteresowanie mieszkancdw transportem publicznym (trudno-
$ci w odzyskaniu pozycji rynkowej przez przewoznikdéw publicznych); braki kadrowe (kierowcy tak
w transporcie pasazerskim, jak i towarowym) oraz trudnosci biurokratyczne we wspotpracy jednostek
samorzadowych oraz przedsiebiorstw transportowych, skutkujace problemami z integracja transportu
w ramach MOF, w tym szczeg6lnie w aglomeracji rzeszowskiej.

W rozdziale 6smym opisano inne efekty rozbudowy sieci transportowych, koncentrujac sie na bezpie-
czenstwie ruchu, z wykorzystaniem autorskiego wskaznika wypadkowosci i kolizyjnosci, a takze na
Inteligentnych Systemach Transportowych, ktore opisano pod katem aspektéw finansowych, orga-
nizacyjnych, prawnych oraz technicznych.

W kluczowym rozdziale dziewiatym podjeto sie identyfikacji kierunkow rozwoju transportu w per-
spektywie do 2030 roku w kontekscie dokumentéw strategicznych. Zbadano aktualno$é celéw i kierun-
kéw dziatart dokumentu PSRT. Wnioskuje sie, uwzgledniajac wczesniej zaprezentowane wyniki badan
oraz rezultaty panelu ekspertéw, ze wytyczone w 2015 roku kierunki dziatan w réznym stopniu zacho-
waly swoja aktualnosé. Bylo to wynikiem zaréwno realizacji niektorych przedsiewzieé (w perspektywie
finansowej 2014-2020/2023), jak tez zachodzacych proceséw spoteczno-gospodarczych. Odnoszac to
do ogdlnych celow PSRT 2015, trzeba przyznad, ze najwiekszy postep odniesiono w zakresie celu 1. Doty-
czyto to jednak gléwnie powigzan zewnetrznych regionu jako cato$ci, w tym szczegodlnie jego stolicy. Na-
tomiast cele zwigzane z powigzaniami sieci regionalnych z siecig TEN-T nie zostaly zrealizowane w ocze-
kiwanym stopniu. Oznacza to takze niepelna realizacje celu 2. (powigzania miedzy biegunami wzrostu
w obrebie regionu). Jako czesciowo zrealizowany uzna¢ mozna natomiast cel 3., co wynika z inwestycji
w lokalne systemy transportu publicznego (gléwnie w tabor). Jednoczesnie wyraznie gorzej wypadio
wypetnienie celu 4. dotyczacego integracji systemow transportowych oraz poprawy bezpieczenstwa.

W kolejnej czesci wnioskdw, w kontekscie trendow zwiazanych z elektromobilnoscia, wskazano dobre
perspektywy wzrostu z zastrzezeniem niewiadomej zwiazanej z rozwojem sytuacji kryzysowej w bran-
zy motoryzacyjnej w kontekscie pandemii koronawirusa COVID-19. Natomiast w kontekscie potrzeb
w zakresie rozwoju transportu osob i towaréow wskazano na najwazniejsze luki infrastrukturalne,
do ktorych naleza (bez uwzglednienia potrzeb rozwigzywanych inwestycjami, ktore znajduja sie juz
w realizacji): powigzanie potudniowej czesci regionu infrastrukturg drogowa wyzszego rzedu z Rze-
szowem, powiazanie potudniowej czesci regionu infrastruktura drogowa wyzszego rzedu z reszta kra-
ju, w tym z autostrada A4 w zachodniej czesci wojewddztwa, powigzanie potudniowej czesci regionu
infrastrukturg kolejowa z Rzeszowem i z reszta kraju, lepsza obstuga transportowa (kolejowa i drogo-
wa) polnocno-zachodniej czesci wojewddztwa skupiajacej najwieksza produkcje przemystowa, w tym
eksportowa, oraz lepsza obstuga rynku pracy i rynku ustug w aglomeracji rzeszowskiej. Jako potrzeby
zwigzane z eliminacja bialych plam wymieniono: integracje potudniowej cze$ci regionu z Rzeszowem
i miastami subregionalnymi; poprawe obstugi transportowej pdtnocno-zachodniej czesci regionu, w tym
szczegolnie powiatu lubaczowskiego; poprawe obstugi transportowej strefy pogorzy (Dynowskie, Prze-
myskie) w tréjkacie Sanok-Przemysl-Rzeszow oraz poprawe obstugi transportowej obszarow gorskich
w Bieszczadach i Beskidzie Niskim.

W dalszej kolejnosci zbadano zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej Rzeszowa jako stolicy wo-
jewddztwa, w tym kierunki rozwoju systemu transportowego, identyfikacja zapotrzebowania na inwe-
stycje transportowe, analiza zapotrzebowania na zastosowanie rozwigzan transportowych wlasciwych
dla osrodkow metropolitalnych. Wskazano, ze podstawowym problemem aglomeracji rzeszowskiej
jest intensywny, lecz dos¢ krétki w sensie odlegtosci geograficznej, rynek dojazdéw do pracy. Promien
oddzialywania Rzeszowa w sensie intensywnych dojazdéw do pracy lub szkot ogranicza sie w duzym
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stopniu do miejscowosci potozonych w aglomeracji rzeszowskiej. Wskazuje sie tym samym czesto na
nieoplacalnos¢ powigzan z matymi miejscowosciami oddalonymi o ok. 40 km od Rzeszowa, z ktérych
jest zapotrzebowanie na transport publiczny. Podkreslono braki kadrowe w przedsiebiorstwach komu-
nikacyjnych oraz niska elastycznosc w zakresie dopuszczania przewoznikow prywatnych do korzystania
z przystankow i dworcow.

Podejmowane dotad inwestycje drogowe i kolejowe (a do pewnego stopnia takze lotnicze) odpowiedzia-
ty na wyzwania zwigzane z relacjami miedzynarodowymi (szczeg6lnie na kierunku wschod-zachod).
Prowadzone obecnie inwestycje wpisuja sie takze w potrzebe lepszego powigzania sieciowego w ukladzie
polskich metropolii (ugruntowanie pozycji Rzeszowa w tzw. metropolii sieciowej). Z drugiej strony
w aglomeracji rzeszowskiej zrealizowano szereg dziatan bedacych odpowiedzia na procesy suburbaniza-
¢ji i masowej motoryzacji. Jak dotad polegaly one gtéwnie na rozwoju sieci drogowej. Kolejnym krokiem
w tych dziataniach jest powstanie Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej. Zakres przestrzenny suburbani-
zacji powoduje jednak, ze na niektdérych kierunkach (np. na potudniowy wschéd od miasta) konieczne
jest wsparcie dla innych form transportu publicznego.

W kontekscie analizy dalszego rozwoju Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej przedstawiono analize
SWOT w celu podkreslenia stabych i mocnych stron systemu transportu publicznego w wojewodztwie
podkarpackim, a takze szans i zagrozen zwigzanych z ksztaltowaniem sie tego systemu, analize uzu-
pelniono o metode SWOT (silne i stabe strony, szanse i zagrozenia) ze szczeg6lnym uwzglednieniem
Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej i problematyki multimodalnego transportu osdb. Silne i stabe strony
oraz szanse i zagrozenia uwzgledniono w kontekscie uwarunkowan demograficznych, infrastruktural-
nych i organizacyjnych.

Zestawienie zidentyfikowanych potrzeb inwestycyjnych oraz opisanych wcze$niej trendéw w rozwoju
transportu pozwolilo na wypunktowanie glownych kierunkéw rozwoju systemu transportowego
regionu w perspektywie 2030 roku. S3 to nastepujace kierunki:

* Dokonczenie dziatan na rzecz ugruntowania pozycji regionu w systemie transportowym Eu-
ropy i Polski, w tym dowigzanie do tego systemu wszystkich subregionalnych biegunéw wzrostu.
Zadanie oznacza inwestycje drogowe i kolejowe w juz realizowanych korytarzach (A4, S19, S74),
ale takze podjecie inwestycji w korytarzach uzupetniajacych.

+ Poprawa obslugi transportowej aglomeracji rzeszowskiej wraz z calym obszarem funkcjo-
nalnym (strefami suburbanizacji), jako gtéwnego miejsca postepujacej koncentracji ludnosci,
w tym dalszej suburbanizacji. Relatywne znaczenie dziatan i inwestycji w obrebie OF Rzeszow
bedzie wieksze niz wczesniej i bedzie wymagato wiekszych nakltadéw. Oznacza to przyspieszenie
dziatan zwigzanych z Podmiejska Koleja Aglomeracyjna.

* Dzialania na rzecz ograniczenia emisji CO, i innych zanieczyszczen w transporcie. Beda sie
one wyrazac poczatkowo przede wszystkim w stymulowaniu przesunie¢ modalnych w ruchu
aglomeracyjnym Rzeszowa. W dluzszej perspektywie na znaczeniu zyskiwac bedzie indywidu-
alna elektromobilno$¢, co oznacza budowe odpowiednio gestej sieci punktéw tadowania oraz
poprawe wydolnosci sieci energetycznej.

+ Zwiekszenie znaczenia rozwigzan multimodalnych i intermodalnych. Kierunek dziatania
wynika zaréwno z trendu ograniczania kosztéw srodowiskowych transportu, jak tez z charakteru
i ukladu sieci osadniczej w Polsce oraz szczegolnie w wojewoddztwie podkarpackim. W przewo-
zach pasazerskich rozproszenie osadnictwa determinuje koniecznos¢ wykorzystywania indywi-
dualnych srodkéw transportu.

+ Poprawa obstugi terenow peryferyjnych. Potrzebe nowych dziatan na tych obszarach de-
terminujg zmiany demograficzne (wyludnianie, starzenie sie spoteczenstwa), a takze zmiany
technologiczne (np. przenoszenie sie 0sob pracujacych w systemie telepracy, co juz wystepuje
np. w Bieszczadach). Na terenach o niskiej gestosci zaludnienia oraz z duzym udziatem o0s6b za-
grozonych wykluczeniem transportowym konieczne bedzie stosowanie alternatywnych rozwia-
zan komunikacyjnych (np. autobus na zyczenie, car sharing i inne).
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W rozdziale 10. sformulowano ostateczne wnioski i rekomendacje. Stwierdzono, ze w ostatnich
dwoch dekadach wojewoddztwo podkarpackie znaczaco poprawilto swoja pozycje transportowa w ukladzie
wschéd-zachéd. Dotyczy to zaréwno relacji krajowych (z Krakowem, Gérnym Slaskiem i Wroctawiem),
jak tez miedzynarodowych (powiazania z Europa Zachodnia oraz z Ukraing). Poprawa ta byla wynikiem
inwestycji drogowych (autostrada A4, linia kolejowa E 30). Do korzystnych zmian prowadzita takze
modernizacja Portu Lotniczego Rzeszdéw-Jasionka. Jednoczesnie pewnym zmianom ulegaty kierunki
cigzen gospodarczych, a takze spotecznych zarowno w skali ogélnokrajowej, jak tez wewnatrzregionalnej
(przesuniecie generatoréw ruchu w kierunku zachodnim, wzrost znaczenia relacji z Warszawg). Biorac
powyzsze pod uwage, mozna sformutowad priorytety rozwoju zewnetrznych wejs¢ do systemu transpor-
towego w perspektywie 2030 roku.

W ujeciu miedzynarodowym priorytetem pozostaje: a) lepsza integracja ukladu transportowego
wojewodztwa z gtéwnym korytarzem wschdd-zachdéd (A4, E 30), utatwiajaca kontakty spoteczno-
-gospodarcze osrodkéw subregionalnych z Europg Zachodnia, a w drugiej kolejnosci z Ukraing; b) bu-
dowa polaczenia drogowego (S19; Via Carpatia) do granicy ze Stowacja otwierajacego gospodarke regionu
na Europe Potudniowo-Wschodnig; ¢) modernizacja miedzynarodowych szlakéw kolejowych w trans-
porcie towarowym (E 30, LHS) i intermodalnym (terminale, w tym terminal w Woli Baranowskiej),
umozliwiajaca w przysztodci aktywacje ladowych euroazjatyckich relacji gospodarczych; d) wzmocnienie
pozycji lotniska Rzeszow-Jasionka w relacjach miedzynarodowych, w tym zwigzanych z obecnymi i po-
tencjalnymi kierunkami imigracji; e) rozwdj lokalnych powigzan miedzynarodowych (Stowacja, Ukraina)
ulatwiajacych rozwoj turystyki transgranicznej (w tym w Bieszczadach).

W ujeciu krajowym gléwnym priorytetem jest usprawnienie powigzan transportowych wojewddztwa
podkarpackiego z Warszawa oraz innymi metropoliami Polski centralnej i péinocnej. Do korica 2023
roku cel ten powinien by¢ w znacznej mierze osiggniety w zakresie budowy polaczenia drogowego (ciag
S191S17). W kolejnych latach (perspektywa 2030) do realizacji pozostang zapewne inwestycje kolejo-
we na podobnym kierunku (zwlaszcza jezeli realizowana bedzie siatka potaczen do Centralnego Portu
Lotniczego w Baranowie miedzy Eodzig a Warszawg). Niezaleznie od tego najwazniejszego kierunku,
jako priorytety w zakresie krajowych powigzan transportowych regionu wymienic nalezy: a) uspraw-
nienie powigzan w kierunku wojewddztwa swietokrzyskiego i dalej do fodzi (droga ekspresowa S74,
modernizacja DK9, linia kolejowa Rzeszéw-Tarnobrzeg); b) lepsza integracja ukladu transportowego
wojewddztwa z gtéwnymi korytarzami wschéd-zachdd (A4, E 30) i potnoc—potudnie (S19), utatwiajaca
kontakty spoteczno-gospodarcze osrodkéw subregionalnych i lokalnych z reszta kraju; ¢) powiazanie
Mielca z systemem transportowym wojewodztw matopolskiego i $wietokrzyskiego; d) powigzanie powia-
tu lubaczowskiego z wojewddztwem lubelskim i planowang drogg ekspresowa S17; e) powiazanie Portu
Lotniczego Rzeszow-Jasionka z innymi niz Warszawa portami lotniczymi kraju (Gdansk, Szczecin).

Priorytety o charakterze wewnatrzregionalnym wynikaja zar6wno z omdéwionych wyzej istniejacych
luk infrastrukturalnych (waskich gardet podstawowych podsysteméw), jak tez z potrzeby przeciwdzia-
fania wykluczeniu transportowemu, koniecznosci lepszej integracji oraz efektywnosci systeméw. Nie
bez znaczenia s3 cele szerzej rozumianej polityki regionalnej oraz innych polityk sektorowych, ktére na
terenie wojewodztwa chcemy rozwigzywac za pomoca inwestycji transportowych i/lub zmian organiza-
cyjnych w transporcie. Z punktu widzenia przyszlej struktury przestrzennej wojewodztwa, przy jedno-
czesnym wzieciu pod uwage trendow o wymiarze globalnym i krajowym (np. sytuacji demograficznej),
celowe jest realizowanie celéw dlugookresowych (kreowanie nowych strumieni komunikacyjnych), kto-
rych powodzenie moze by¢ uzaleznione od podejmowanych obecnie inwestycji transportowych. Wsrod
nich wymieni¢ mozna: a) utrzymanie czesci ludnosci w miejscach ich zamieszkania poprzez zapewnienie
sprawnych dojazddw do pracy i ustug; b) wsparcie transportowe (drogowo-kolejowe) dla pasma osrodkéow
aktywnych gospodarczo tworzacego tuk od Stalowej Woli, przez Mielec, Debice, Jasto, Krosno do Sanoka.
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1.2. Summary

The final report from the project Transport development in Podkarpackie province in the time per-
spective until the year 2030 presents an in-depth analysis of the existing transport infrastructure, the
current condition of the passenger and cargo transport in Podkarpackie province in the years 2013-2020,
as well as identification and determination of the directions of transport development in the region for
the years 2020-2030. The study concerns all the transport modes. The conclusions formulated account
for the national and international context, associated with the planned expansion of the transport infra-
structure in the years 2013-2023, with a perspective towards the year 2030. The effect is constituted by
the diagnosis of the situation in the domain of transport in Podkarpackie province, along with uniquely
identifiable development-related objectives, directions and undertakings in the domain of transport.

The primary objective of the study was to analyse the existing transport infrastructure, the condition
of the passenger and cargo transport in Podkarpackie province in the years 2013-2020, as well as iden-
tification and determination of the directions of transport development in the region in the perspective
of the decade 2020-2030. This primary objective was attained through fulfilment of the detailed ob-
jectives of the study, namely: assessment of the internal and external accessibility (road, railway, air,
and waterway) of Podkarpackie province; assessment of the condition of passenger and cargo transport,
carried out for the region; assessment of the legal, financial and organisational aspects of the projects,
pertaining to the Intelligent Transport System (ITS), integrating the transport infrastructure of the prov-
ince, along with identification of the directions of development of transport in the perspective of the year
2030, as well as formulation of the conclusions and recommendations, concerning the existing transport
infrastructure, the condition of the passenger and cargo transport in the region and determination of the
directions of development of transport in Podkarpackie province in the time horizon of 2030.

The study encompassed the area of Podkarpackie in relation to other provinces of Poland, in particular -
the neighbouring provinces and the respective macroregion of Poland. The study concerned, specifically,
the transport connections between the region of Podkarpackie and the adjacent provinces as well as
Ukraine and Slovakia. A number of analyses were performed at the local level (LAU 1 and LAU 2), that
is — at the level of municipalities (e.g. the matrix of job commuting, the school commuting to Rzeszdw,
etc.) or of the counties. Unique databases were made use of, e.g. regarding transport-wise accessibility,
and also with respect to some of the traffic generators. Inside the province, attention was particularly
focused on the Functional Area of Rzeszéw and the wider zone of influence of the city of Rzeszow (in the
context of functioning of the Suburban Agglomeration Railway). Additional territorial units, included
in the study, were the subareas threatened with persistent marginalisation (according to SOR), along
with other “islands” of transport-wise exclusion in the province.

The study made use of a number of research methods, including desk research, cartographic meth-
ods, statistical analysis, transport accessibility analysis, panel of experts, as well as auxiliary methods of
investigation (questionnaire-based survey, carried over the web, the accident and collision indicators,
and the SWOT method).

The starting point to the analysis of transport is constituted by the so-called traffic generators. From the
point of view of production of passenger traffic the distribution of population over the area of province was
presented, together with the changes, taking place in the recent years, both at the level of the entire region, the
individual municipalities (especially regarding migrations), and the biggest towns of the region. Attention was
paid, additionally, to the transformations in the Urban Functional Area of Rzeszdw, significant in the context
of development of the Suburban Agglomeration Railway. In the perspective of production in cargo traffic of
importance is the distribution of the sales value in industry and of exports. The locations of absorption of
traffic were classified from the point of view of travel motivations into: job locations, production and export
distribution, locations associated with education (analysis of distribution of secondary and tertiary schools
in the region), locations associated with health care and with the remaining services (including the locations
of shopping malls and centres, hospitality facilities, places of leisure and recreation, as well as airports).

Chapter five describes in detail the state of the road, railway and air networks, as well as the state of the
inland waterways, with detailed description of the planned investment projects, concerning these networks.
Assessment is provided of the state of implementation of the road and railway network projects in the context
of stipulations, contained in the Strategic Program of Transport Development in Podkarpackie Province.
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Then, Chapter six presents the results of analyses, concerning the improvement of transport accessi-
bility, carried out with the use of authors’ WDDT indicator (the road transport accessibility indicator)
and the WKDT indicator (the railway transport accessibility indicator), these two indicators being
the synthetic measures, allowing for the assessment of the advance in network development and of the
individual transport-related undertakings.

It is shown that the development of the road network in the years 2017-2023 (forecast) shall cause
further improvement of accessibility in the central and northern parts of the region. There will also be
changes in the southern part, but they will be more spatially selective. For this area of key importance
will be the construction of the segment of the expressway S19 up to the node of Babica. The expected
situation in terms of accessibility for the year 2023 still leaves, however, some areas featuring distinctly
lower road accessibility. Moreover, there is a chance that the degree of polarisation with respect to acces-
sibility will increase (the differences in the values of the respective indicator shall be bigger than now).
Concerning the national perspective, lower accessibility shall persist over the entire southern part of
the region, the Dynowskie and Przemyskie foothills (in spite of the relative closeness to A4 motorway),
as well as the north-eastern fringe (county of Lubaczéw). The obtained results as to the changes in pas-
senger car travel times indicate that the projects, implemented in the framework of the current financial
perspective serve primarily the external connections of the region, and especially those in the direction
of Lublin and Warsaw. These undertakings bring, naturally, also positive effects on the regional scale, but
the dimensions of these effects are limited. Lack of further improvement in the form of time-wise close-
ness of the subregional towns (in the period 2017-2023) should be considered to constitute a potential
threat for the polycentric pattern of the region and for the polycentric character of the labour market
of Podkarpackie. It is shown that the current financial perspective (2014-2020), which will ultimately
decide of the state of the network and the distribution of accessibility, simulated for the year 2023,
displays a distinct increase of complementarity with respect to most of the aspects commented upon
here. Undertaking of investment projects along the North-South direction (the expressway S19, and,
to a lesser degree, also the railway line Rzeszdw-Jasto) contributed to the decrease of reach of the areas,
characterised by the clearly worse transport accessibility. At the same time, investments into provincial
roads improved the connections between some of the territories and the higher-order infrastructure
(mainly A4 motorway in the vicinity of Rzeszéw, Przeworsk, and in the course of the road 865). Road
projects within the functional area of Rzeszéw integrated airborne transport with road and railway in-
frastructures (railway line to Jasionka).

The undertakings, which are planned for the subsequent financial perspective ought to contribute to the
development of railway network, and to its better integration with road infrastructure. This concerns, in
particular, the functional area of Rzeszow (the Suburban Agglomeration Railway) and the improvement of
the railway connection with Warsaw (potential taking over by the railways of a part of traffic from the road
transport and possibly also from the air transport). In the period 2015-2020 an improvement took place
concerning railway connections along numerous directions. Concentration of positive effects in relations
between the towns, located along the railway line E 30, is superposed over the advantages, resulting from
termination of the A4 motorway. The position of the centres, located inside this corridor underwent a sig-
nificant improvement, compared to the towns situated away from it (especially to the South).

Separate fragments of analysis and comments are devoted to the air transport, inland waterway and
bicycle infrastructures.

Chapter seven describes the flows of passenger and cargo traffic in the dynamic setting, indicating,
in particular, the regularities, associated with job commuting, school commuting (an original data set,
showing for the very first time commuting to jobs and schools in Rzeszéw), travels to leisure areas, as
well as the separate problem of the so-called transport exclusion and the factors exerting influence on
this exclusion in the particular counties of the region. The most recent data were accounted for from the
General Traffic Measurement and those provided by the state railways. An original data set was compiled
of the inter-county coach connections, and also an original comparison was performed of the traffic flows
over the railway network and the coach connections. Situation is described in cargo transport in the con-
text of intensity of traffic over the road network, number of trains and the road-and-railway terminals.
Concerning the domain of environmental impact, the potential was analysed of the modal shift on the
basis of analyses, carried out by the Central Statistical Office, and the trends in urban public transport.
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It is concluded that the city of Rzeszow truly succeeded in this aspect, since the number of passengers
transported increased there significantly in the recent years, as it also did in Mielec and Stalowa Wola.
Further, the issue of distribution of charging stations for electric vehicles was considered in the context
of development of electromobility. The bottlenecks were characterised regarding the transport network
on the basis of the questionnaire based survey among the representatives of the self-governmental units.

Summing up the opinions from the experts and self-governmental officials and considering the
results of studies, reported before, the essential barriers to the development of transport infrastructure
in the province (in the year 2020) were identified as follows: the peripheral location of the province and
its geographical conditioning; the pattern of the settlement network, its dispersion, which increases the
needs in terms of local infrastructure; procedural constraints (priorities of the operational programs,
financed by the EU, law of public procurement); low elasticity in the domain of technical requirements
set on the particular kinds of roads; financial situation of the local self-governmental units (increase of
other expenditures) and the expected decrease of the subsidies to transport-related investments from the
EU funds in the subsequent financial perspective (2021-2027). On the other hand, among the barriers
to the development of transport (i.e. flows - both of passengers and of cargo) the following ones are
mentioned: low interest from the inhabitants in public transport (difficulties in regaining the market
position by the public operators); personnel shortages (drivers in both passenger and cargo transport)
and bureaucratic difficulties in the collaboration of the self-governmental units and transport enterpris-
es, bringing problems as to the integration of transport in the framework of FUAs, with special emphasis
on the agglomeration of Rzeszdéw.

Chapter eight contains the description of other effects, resulting from the expansion of transport net-
works, with focus on traffic safety, using the authors’ indicator of accidents and collisions, and on the
Intelligent Transport Systems, which are described in terms of financial, organisational, legal and
technical aspects.

The key chapter of the report, Chapter nine, provides the attempt of identifying the directions of de-
velopment of transport in the perspective until the year 2030 in the context of strategic documents.
The validity of the objectives and the directions of action, elicited in the basic strategic document, PSRT,
is verified. Considering the previously presented results of analyses and the outcomes from the panel of
experts it is concluded that the directions of action, determined in 2015, maintained their validity to
a diversified degree. This occurred both due to the implementation of some of the undertakings (in the
financial perspective of 2014-2020/2023) and to the course of the socio-economic processes. In refer-
ence to the general objectives of the document in question, PSRT 2015, it ought to be acknowledged that
the biggest advance was made with respect to objective 1. This concerned, though, mainly the external
connections of the region as a whole, and especially of its capital. On the other hand, the objectives,
associated with the connections between the regional networks and the TEN T network, were not at-
tained in the expected degree. This also means the incomplete realisation of the objective 2 (linkages
between the growth poles within the region). It can be considered that the objective 3 has been partially
attained, this being due to the investments into local systems of public transport (mainly in the elements
of the fleet). At the same time, the degree of attainment of the objective 4, concerning the integration
of transport systems and improvement of safety, was definitely worse.

In the subsequent part of the conclusions, in the context of trends, related to electromobility, good per-
spectives for growth are indicated, with the reservation, concerning the unknown, arising due to the critical
situation in the car industry in the context of the coronavirus COVID-19 pandemic. Concerning, on the
other hand, the needs, related to the development of transport of persons and goods, the most important
infrastructural gaps were indicated, namely (not considering the needs, which are being taken care of
by the undertakings currently underway): linkage of the southern part of the region with its capital city,
Rzeszoéw, through the higher-order road infrastructure; linkage of the southern part of the region with the
remaining areas of the country through the higher order road infrastructure, including the connection with
the motorway A4 in the western part of the province; linkage of the southern part of the region through
the railway infrastructure with Rzeszéw and the rest of the country; better transport service (railway and
road) in the north-western part of the province, where the biggest share of manufacturing production,
including the exports, is located; as well as a better servicing of the labour market and the service market
in the agglomeration of Rzeszdw. In terms of needs, related to the elimination of “blanks” or “islands’,
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the following ones are mentioned: integration of the southern part of the region with Rzeszéw and with
the subregional towns; improvement of the transport service for the north-western part of the region, with
particular emphasis on the county of Lubaczéw; improvement of the transport service for the foothills
zone (Dynowskie, Przemyskie) in the triangle of Sanok-Przemysl-Rzeszow, as well as improvement of the
transport service of the mountain areas - in Bieszczady Mts. and Beskid Niski Mts.

Further, the question of ensuring transport-wise accessibility to Rzeszow as the capital of the province
was considered, including the directions of development of the transport system, identification of de-
mand for transport-related investments, and the analysis of demand for the application of the transport
solutions, proper for metropolitan centres. It is indicated that the fundamental problem of the agglom-
eration of Rzeszdw consists in the intensive, but relatively short-distanced market of job commuting. The
radius of influence of Rzeszéw in the sense of intensive job commuting or school commuting is largely
limited to the localities situated inside the agglomeration of Rzeszow. Hence, it is often indicated that
connections with small towns, located some 40 km away from Rzeszéw, generating demand for public
transport, are unprofitable. Shortage of adequate personnel in transport companies and low elasticity
with respect to allowing the private operators to use the stations and stops are emphasised.

The road and railway projects, undertaken to date (and to some extent also the ones, concerning air
transport), responded to the challenges, associated with international relations (especially along the
East-West direction). The investment projects, which are currently underway, are also oriented at the
need of a better network solution in the setting of Polish metropolises (strengthening of the position
of Rzeszdw in the framework of the so-called network metropolis). On the other hand, a number of
undertakings have been carried out in the agglomeration of Rzeszow, constituting the response to the
suburbanisation processes and mass car ownership. Until now, these undertakings consisted primarily
in the development of the road network. The subsequent step in these activities is the appearance of the
Suburban Agglomeration Railway. The spatial scope of suburbanisation, though, causes that along some
directions (e.g. to the south-west of the city) the support is necessary for other forms of public transport.

In the context of the study of further development of the Suburban Agglomeration Railway the
SWOT analysis was presented. In order to possibly underline the weak and strong aspects of the public
transport system in the province of Podkarpackie, as well as the chances and threats, associated with the
development of this system the overall analysis was complemented with the SWOT method (strong and
weak aspects, opportunities and threats), oriented particularly at the Suburban Agglomeration Railway
and the issues of the multimodal transport of persons. The strong and weak sides and the opportunities
have been considered in the context of demographic, infrastructural and organisational conditions.

The list of the identified investment needs and the previously described trends in the development of
transport allowed for the identification of the main directions of development of the transport
system of the region in the perspective of the year 2030. These are, then, the following directions:

+ Finalisation of the undertakings, aimed at the strengthening of the position of the region
in the transport system of Europe and Poland, including the linkages to this system from all
the subregional growth poles. This task amounts to the road and railway undertakings within the
already realised corridors (A4, S19, S74), but also to taking up new investment projects in the
complementary corridors.

+ Improvement of the transport service for Rzeszow agglomeration along with its entire
functional area (suburbanisation zones), as the main area of the progressing concentration of
population, including continuing suburbanisation. The relative significance of the undertakings
and investments within the confines of the Functional Area of Rzeszow will be greater than be-
fore and will require higher outlays. This also means an acceleration of activities, related to the
Suburban Agglomeration Railway.

+ Activities aimed at limiting the emissions of CO2 and of other pollutants from transport.
They will be initially reflected, first of all, in the stimulation of the modal shifts with respect to
the agglomeration traffic of Rzeszéw. Over a longer perspective importance of individual electro-
mobility shall increase, meaning the establishment of an appropriately dense network of charging
points and the improvement of capacity of the power transmission network.
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+ Increase of significance of the multimodal and intermodal solutions. This direction of
action results both from the trend of limiting the environmental costs of transport and from the
character and pattern of the settlement system in Poland, and particularly in the province of Pod-
karpackie. In passenger traffic, the dispersion of the settlements leads to the necessity of using
the private transport means.

+ Improvement in the service for the peripheral areas. The need of new undertakings in these
areas results from the demographic changes (depopulation, ageing of the societies) and also from
the technological changes (e.g. movements of the persons, employed in teleworking mode, which is
taking place nowadays, for instance, in Bieszczady Mts.). Within the areas featuring low population
density and high shares of persons threatened with transport-wise exclusion it will be necessary to
apply alternative transport solutions (e.g. coach on demand, car sharing, and perhaps yet other ones).

Chapter 10 formulates the final conclusions and recommendations. It was found that in the last two
decades, the Podkarpackie Province significantly improved its transport position in the East West trans-
port axis. This applies to both domestic relations (with Krakéw, Upper Silesia and Wroctaw), as well as
international (links with Western Europe and Ukraine). This improvement was the result of road invest-
ments (A4 motorway, E 30 railway line). Modernization of Rzeszow-Jasionka airport also led to favorable
changes. At the same time, there were some changes in the geographic position of economic core, both
from national and intra-regional perspective (shift of traffic generators towards the west, increase in the
importance of relations with Warsaw). Given the above, priorities for the development of external entries
to the transport system can be formulated in the 2030 perspective.

In the international context, the priority remains: a) better integration of the regional transport system with
the main east-west corridor (A4, E 30), facilitating socio-economic contacts of subregional centers with West-
ern Europe, but also with Ukraine; b) construction of a new road connection (S19; Via Carpatia) to the border
with Slovakia, opening the region’s economy to Southeastern Europe; c) modernization of international rail
routes in freight transport (E 30, LHS) and intermodal (terminals, including the terminal in Wola Baranows-
ka), enabling the activation of land-based Euro-Asian economic relations in the future; d) strengthening
the position of Rzeszdéw-Jasionka airport in international relations, including those related to current and
potential directions of immigration; e) development of local international connections (Slovakia, Ukraine)
facilitating the development of cross-border tourism (including in the Bieszczady Mountains).

In the national context, the main priority is to improve transport connections of the Podkarpackie Voivode-
ship with Warsaw and other metropolises of central and northern Poland. By the end of 2023, this goal
should be largely achieved by the construction of the road connections (S19 and S17 expressways). In the
following years (2030 perspective), railway investments in a similar direction will probably remain to be
implemented (especially if a network of railway connections to the Central Airport in Baranéw located be-
tween E6dz and Warsaw is being implemented). Regardless of this most important direction, the priorities
the regional transport connections include: a) improving connections towards the Swietokrzyskie voivod-
ship and further to E6dZ (S74 expressway, modernization of the DK9, Rzeszow-Tarnobrzeg railway line);
b) better integration of the voivodeship’s transport system with the main east-west corridors (A4, E 30) and
north-south (519), facilitating socio-economic linkages of subregional and local centers with the rest of the
country; ¢) connection of Mielec with the transport system of Matopolskie and Swietokrzyskie voivodships;
d) connection of the Lubaczéw poviat with the Lubelskie voivodship and the planned S17 expressway;
e) connecting Rzeszdw-Jasionka airport with other airports (Warsaw, Szczecin) other than Warsaw.

Intra-regional priorities result from both the above-mentioned existing infrastructure gaps (bottlenecks
of basic transport subsystems) as well as from the need to counteract transport exclusion, the need for
better integration and efficiency of systems. The goals of the broadly understood regional policy and
other sectoral policies, which in the voivodship should be solved by transport infrastructure investments
and / or organizational changes, are not without significance. From the point of view of the future spatial
structure of the voivodship, while taking into account global and national trends (e.g. demographic situ-
ation), it is expedient to achieve long-term goals (creating new communication streams), whose success
may depend on currently undertaken transport investments. These include: a) maintaining part of the
inhabitants at their places of residence by ensuring efficient commuting to work and services; b) trans-
port (road and rail) support for a belt of economically active centers forming an arch from Stalowa Wola,
through Mielec, Debica, Jasto, Krosno to Sanok.
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2. Wprowadzenie. Identyfikacja i opis obszaru badawczego

2.1. Kontekst i uzasadnienie realizacji badania

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju wskazuje na duze znaczenie uwarunkowan infrastruktu-
ralnych dla zréwnowazonego rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju. Wsrdd tych uwarunkowan bar-
dzo wazna jest potrzeba stworzenia zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej poprzez
wypelnienie luk inwestycyjnych. Zintegrowany i nowoczesny system transportowy jest kluczowym ogni-
wem w budowaniu spojnosci ekonomicznej, terytorialnej oraz spotecznej panistwa. W Strategii rozwoju
wojewddztwa - Podkarpackie 2020 réwniez zwrdcono szczegolng uwage na koniecznos¢ zwiekszenia
dostepnosci regionu jako czynnika warunkujacego rozwoj gospodarki oraz wymiany débr i ustug.

Dobra dostepnos¢ transportowa (zaréwno zewnetrzna, jak i wewnetrzna) warunkuje rozwéj wojewodz-
twa. Jest istotna dla gospodarki i spoteczenstwa, wptywajac na pozycje konkurencyjng poszczegolnych
podmiotéw gospodarczych, jednostek terytorialnych i catego wojewddztwa. Ponadto ma réwniez znaczny
wplyw na rozwdj wielu sektorow gospodarki, w tym przede wszystkim turystyki. Podniesienie poziomu
dostepnosci transportowej, ktore zaobserwowano w ostatniej dekadzie, jest silnym generatorem rozwoju
spoleczno-gospodarczego wojewddztwa podkarpackiego, pomimo wzglednie niekorzystnego potozenia
geograficznego wzdluz granicy zewnetrznej Unii Europejskiej, rozlegtosci przestrzennej wojewddztwa,
a takze relatywnej izolacji przestrzennej potudnia regionu.

Konieczny jest dalszy, staty rozwdj dostepnosci przestrzennej Podkarpacia, rowniez w okresie obowig-
zywania kolejnej strategii. Obszar ten wymaga interwencji ze strony wltadz wojewddztwa. Dlatego tez
niezbedne jest zdiagnozowanie aktualnego stanu zaréwno infrastruktury transportowej, jak réwniez
dostepnosci transportowej regionu, a takze wyznaczenie kierunkow dalszego rozwoju.

Zwiekszenie dostepnosci transportowej, przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu
i efektywnosci catego sektora, poprzez tworzenie spojnego, zrownowazonego, innowacyjnego i przyja-
znego uzytkownikowi systemu transportowego, to podstawowy cel, ktdrego osiggniecie pozwoli na petne
wykorzystanie potencjalu podkarpackiej gospodarki i rownomierny rozwoj wszystkich czesci regionu.

W Raporcie koricowym projektu Rozwdj transportu w wojewodztwie podkarpackim w perspek-
tywie do 2030 roku przedstawiono poglebiong analize istniejacej infrastruktury transportowej, stanu
transportu osobowego i towarowego w wojewddztwie podkarpackim w latach 2013-2020 oraz doko-
nano identyfikacji i okreslenia kierunkéw rozwoju transportu w regionie w perspektywie 2020-2030.
W badaniu odniesiono sie do transportu drogowego, kolejowego, lotniczego i wodnego. Uwzgledniono
takze alternatywne formy transportu, w tym przede wszystkim transport rowerowy oraz dedykowana
mu infrastrukture. Sformutowane wnioski uwzglednity kontekst krajowy i miedzynarodowy zwigzany
z planowana rozbudowa infrastruktury transportowej w latach 2013-2023 z perspektywa do 2030 roku.
Waznym elementem dokumentu jest rowniez analiza planowanych inwestycji w sektorze transportu
w wojewddztwie i ich wplyw na sytuacje sektora w regionie. Efektem jest diagnoza sytuacji w obszarze
transportu w wojewodztwie podkarpackim oraz jednoznacznie identyfikowalne cele, kierunki i przed-
siewziecia rozwojowe w tym obszarze.

2.2. Cel gtéwny i cele szczegotowe badania

Celem gléwnym badania byla analiza istniejacej infrastruktury transportowej, stanu transportu osobo-
wego i towarowego w wojewddztwie podkarpackim w latach 2013-2020 oraz identyfikacja i okreslenie
kierunkéw rozwoju transportu w regionie w perspektywie 2020-2030. Cel gléwny zostat zrealizowany
w oparciu na celach szczegétowych badania, tj.:

+ ocenie dostepnosci zewnetrznej i wewnetrznej (drogowej, kolejowej, lotniczej, wodnej) woje-
wodztwa podkarpackiego;

* ocenie stanu realizowanego w regionie przewozu osob i towarow;

* ocenie aspektow prawnych, finansowych i organizacyjnych realizacji projektéw Inteligentnego
Systemu Transportowego (ITS), integrujacych infrastrukture transportowa wojewoddztwa;

+ identyfikagji kierunkéw rozwoju transportu w perspektywie do 2030 roku;
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+ sformutowanie wnioskow i rekomendacji dotyczacych istniejacej infrastruktury transportowej,
stanu transportu osobowego i towarowego w regionie oraz wyznaczeniu kierunkow rozwoju
transportu w wojewodztwie podkarpackim w perspektywie do 2030 roku.

2.3. Zakres przestrzenny i czasowy badania

2.3.1. Zakres terytorialny

Badaniem objeto teren wojewddztwa podkarpackiego w odniesieniu do pozostatych wojewodztw kraju,
w tym wojewodztw sasiednich oraz makroregionu Polski Wschodniej. Analiza dotyczyta w szczeg6lno-
$ci powiazan komunikacyjnych pomiedzy regionem Podkarpacia a wojewddztwami o$ciennymi oraz
Ukraing i Stowacja.

Szereg analiz wykonano na poziomie lokalnym (LAU 1 i LAU 2), to jest w ujeciu gminnym (np. ma-
cierz dojazdow do pracy, dojazdy do szkot w Rzeszowie itd.) lub powiatowym. Wykorzystano unikalne
bazy danych, np. w zakresie dostepnosci transportowej, ale takze odno$nie niektérych generatorow
ruchu. Podstawa zakresu terytorialnego byl obszar wojewddztwa podkarpackiego. W kontekscie badan
dostepnosci transportowej, a takze uwarunkowan dla ruchu tranzytowego, badanie objeto jednak cata
Polske, a w pewnym stopniu takze kraje sasiednie (zwlaszcza Ukraine i Stowacje). W ramach woje-
wodztwa szczegdlna uwaga poswiecona zostata Rzeszowskiemu Obszarowi Funkcjonalnemu, szerszej
strefie oddziatywania Rzeszowa (w kontekscie funkcjonowania Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej) oraz
pozostatych subregionalnych biegunow wzrostu. Dodatkowymi jednostkami terytorialnymi uwzgled-
nionymi w badaniu staty sie podobszary zagrozone trwala marginalizacja (zgodnie z SOR): jasielski,
kro$nienski, dynowski, przeworski i lubaczowski oraz inne ,biate plamy” wykluczenia transportowego
w wojewodztwie.

2.3.2. Zakres czasowy

Analiza danych zastanych objeta okres od 2013 roku do momentu wykonania badania (w zaleznosci od
dostepnosci aktualnych danych). Panel ekspertéw oraz ankieta internetowa zostaly przeprowadzone
w 2020 roku. Horyzont badania objat prognozy i ewaluacje ex ante wybranych inwestycji w perspektywie
do 2030 roku. Zakres czasowy analiz poszczegdlnych wskaznikéw byt zroznicowany z uwagi na dostepnosc
danych lub okres dla ktorego wykonano szczegétowe badania (np. Generalny Pomiar Ruchu). Kazdorazo-
wo wykorzystano mozliwie najbardziej aktualne informacje. Prognoza (perspektywa 2030) w kontekscie
wykorzystania Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej zostala przedstawiona w ujeciu scenariuszowym.

17



3. Opis zastosowanej metodologii oraz zrédet informac;ji

3.1. Analiza desk research

Analiza danych zastanych - desk research - do-
kumentow programowych europejskich, krajowych
i regionalnych, strategii, programow itp., analiza
stanu obecnego infrastruktury. Zostata sporzadzo-
na analiza potrzeb regionu oraz wystepujacych pro-
blemoéw. Analiza zostala sporzadzona na podstawie
aktualnych zapiséw dokumentéw strategicznych
szczebla krajowego i regionalnego oraz innych nie-
zbednych do wykonania opracowan, w tym istnie-
jacych i uzgodnionych wykazdéw inwestycji trans-
portowych niezbednych dla rozwoju wojewoddztwa
podkarpackiego, przede wszystkim na podstawie
list inwestycji GDDKiA, PKP PLK, a takze drég wo-
jewodzkich oraz linii kolejowych realizowanych na
poziomie regionalnym. Przedmiotowy dokument
wskazuje zasadnos¢ planowanych inwestycji, biorac
przy tym pod uwage gtéwne aspekty wykonalnosci
i wykazuje, czy dokonany wybor zadan jest najlep-
szym z mozliwych rozwigzaniem (pod katem stanu
infrastruktury, zmian dostepnosci drogowej oraz
potokow ruchu, a takze w kontekscie dostepnosci
transportem publicznym).

Analiza desk research objeta szereg dokumentow
strategicznych roznych poziomow, aktow praw-
nych, analiz, raportow, a takze danych ilosciowych
pochodzacych z Gléwnego Urzedu Statystyczne-
go oraz innych zrddet niezbednych do osiggniecia
celu gléwnego badania. W ramach analizy desk
research dokonany zostat: a) przeglad dokumen-
tow strategicznych réznych szczebli; b) aktow
prawnych, c¢) wczesniejszych raportéw dotycza-
cych rozwoju transportu w kraju i w wojewodztwie
podkarpackim, d) literatury naukowej, e) danych
terytorialnych gromadzonych przez GUS (w ra-
mach BDL oraz innych baz).

W ramach analizy dokumentow strategicznych
przeanalizowano nastepujace dokumenty strate-
giczne réznych szczebli:

a) Na szczeblu krajowym i miedzynarodowym:

*  Europa 2020 - Strategia na rzecz inteli-
gentnego i zrownowazonego rozwoju i jej
aktualizacje,

+  Strategia na Rzecz Odpowiedzialnego Roz-
woju,

+ Krajowa Strategia Rozwoju Regionalne-

go 2010-2020. Regiony, Miasta, Obszary
Wiejskie,

18

b)

Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego
2030,

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 roku
(z perspektywa do 2030 roku),

Strategia Zrownowazonego Rozwoju Trans-
portu do 2030 roku,

Projekt Strategii Sprawne i Nowoczesne
Panstwo 2030,

Plan Rozwoju Elektromobilnosci , Energia
do przysztosci’,

Program Budowy Drog Krajowych na lata
2011-2015,

Program Budowy Drég Krajowych na lata
2014-2023 (z perspektywa do 2025 1.),

Program Inwestycji Dworcowych na lata
2016-2023,

Program Uzupelnienia Lokalnej i Regional-
nej Infrastruktury Kolejowej,

Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotni-
czych Urzadzen Naziemnych,

Koncepcja Przestrzennego Zagospodarowa-
nia Kraju 2030,

Strategia Rozwoju Spoteczno-Gospodarczego
Polski Wschodniej do 2020 roku,

Plan zrownowazonego rozwoju publiczne-
go transportu zbiorowego w zakresie sieci
komunikacyjnej w miedzywojewodzkich
i miedzynarodowych przewozach pasazer-
skich w przewozach kolejowych, opracowa-
ny przez Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej (obecnie Ministra In-
frastruktury) - w zakresie odnoszacym sie
do wojewodztwa podkarpackiego,

Programy operacyjne na poziomie krajowym,

Dokumenty regulujace kwestie zarzadzania
infrastruktura transportowa oraz przewo-
zem 0sob i towarow;

Na szczeblu regionalnym:

Strategia rozwoju wojewddztwa — Podkar-
packie 2020,

Program Strategiczny Rozwoju Transpor-
tu Wojewddztwa Podkarpackiego do roku
2023,
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+ Diagnoza stanu istniejagcego transportu
w wojewodztwie podkarpackim,

+ Plan Zagospodarowania Przestrzennego
Wojewodztwa Podkarpackiego. Perspek-
tywa 2030,

*  Program Strategicznego Rozwoju Bieszczad,
+  Program Strategiczny Blekitny San,

+ Plan Zréwnowazonego Rozwoju Publicz-
nego Transportu Zbiorowego na lata 2014-
-2020 (dla miasta Rzeszowa i gmin oscien-
nych, ktore zawarty z gming miasto Rzeszow
porozumienie w zakresie organizacji trans-
portu publicznego),

3.2. Metoda kartograficzna

Metoda kartograficzna zostala zastosowana na
dwoch poziomach. Z jednej strony postuzyta jako
metoda wizualizacji zjawisk w przestrzeni, a z dru-
giej, byla stosowana jako kartograficzna metoda
badan do analiz przestrzennych. Podstawowymi
ilosciowymi i jakosciowymi metodami kartogra-
ficznymi wykorzystywanymi w opracowaniu sa
kartogramy i kartodiagramy oraz metoda sygna-
turowa i tla jakosciowego. Wykorzystano metode
kartograficzna do analizy takich zjawisk jak: m.in.
dostepnos¢ transportowa, potoki ruchu, do-
jazdy do pracy z wykorzystaniem nastepujacych
metod:

kartogramy,

kartodiagramy,

metoda izoliniowa,

metoda tla jako$ciowego (chorochromatyczna),

mapy interakgji,

o VR W N

metoda sygnaturowa.

Kartogram. Kartogram zostat zastosowany w celu
przedstawienia wzglednej wartosci danego zja-
wiska w ukladzie pdl podstawowych (jednostki
wydzielone przestrzennie, zazwyczaj administra-
cyjnie, np. gminy). W szczegdlnosci zostat wy-
korzystany kartogram prosty skokowy, charakte-
ryzujacy sie latwoscig w konstrukdji i pozniejszej
percepcji. Dane zostaly przedstawione za pomoca
zbieznych i rozbieznych skal barwnych. Metoda
kartogramu zostata wykorzystana m.in. w celu
zobrazowania diagnozy i zmian dostepnosci
potencjalowej oraz atrakcyjnosci rynku pracy
w MOF.

Kartodiagram. Kartodiagram zostal wykorzysta-
ny w celu przedstawienia bezwzglednej wartosci

+ Plany zréwnowazonego rozwoju publicz-
nego transportu zbiorowego dla powiatow
wojewddztwa podkarpackiego,

* Plan zréwnowazonego rozwoju publiczne-
go transportu zbiorowego dla wojewodztwa
podkarpackiego,

*  Studium rozwoju transportu publicznego
Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego,
Rzeszéw 2015,

*  Studium wykonalnosci projektu Podmiej-
skiej Kolei Aglomeracyjnej.

danego zjawiska w uktadzie pdl podstawowych.
Dane te sa przedstawiane poprzez proporcjonal-
ne zréznicowanie wielkosci elementow graficz-
nych (két, okregéw, prostokatow, stupkow itd.).
W szczegdlnosci zastosowane zostaty kartodia-
gramy wstegowe (analiza potokdéw ruchu)
i kartodiagramy kotowe (np. analiza rozkladu
liczby ludnosci oraz eksportu).

Metoda izoliniowa. Metoda izoliniowa zosta-
ta wykorzystana w celu przedstawienia cech ilo-
sciowych zjawisk wystepujacych w sposdb ciagty,
za pomoca linii taczacych punkty o tych samych
warto$ciach liczbowych rozpatrywanego zjawiska.
W projekcie zostaty wykorzystane gléwnie izo-
chrony, czyli linie taczace punkty o tej samej do-
stepnosci czasowej. [zochrony zostaly wyznaczone
poprzez interpolacje w specjalistycznych progra-
mach komputerowych (TransCAD) na podstawie
wlasnych modeli predkosci ruchu opracowanych
w IGiPZ PAN. Metoda izoliniowa zostata wykorzy-
stana w celu analizy izochronowej dostepnosci
czasowej do osrodkow miejskich w wojewodz-
twie podkarpackim.

Metoda tla jakosciowego (chorochromatyczna).
Metoda tta jakosciowego (chorochromatyczna) byta
wykorzystywana w celu zobrazowania obszarow
(zasiegdw) wystepowania danego zjawiska, np. do
zobrazowania zmiany zasiegu izochrony czasu do-
jazdu do Rzeszowa.

Metoda map interakcji. Mapa interakgji jest kar-
tograficznym odzwierciedleniem macierzy. Zostata
wykorzystana przy analizach dojazdéw do pracy.
Pozwala na wskazanie kierunkéw duzego, szeroko
rozumianego zapotrzebowania na przewozy, a tym
samym na infrastrukture transportowa.

Metoda sygnaturowa. Metoda sygnaturowa jest
jedna z najprostszych metod w kartografii. Metoda
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ta zostata wykorzystana przy mapie stacji tado-
wania samochodow elektrycznych. W wiekszosci
przypadkow metoda ta zostata zastgpiona metoda

3.3. Analiza statystyczna

Uzasadnieniem wyboru statystycznej metody ana-

lizy danych, zwlaszcza w wymiarze ilo$§ciowym

(masowym), jest fakt jej uniwersalnos$ci. Celem

ww. analizy bylo oszacowanie zmian czasowych

i wyliczenie tendencji (tj. zachowania si¢ zmien-

nych) dla zgromadzonych danych przy wykorzy-

staniu praw statystyki matematycznej. Dokonano
analizy statystycznej danych pochodzacych z réz-
nych komplementarnych zrédet:

a) Glownego Urzedu Statystycznego (przede
wszystkim Bank Danych Lokalnych, ale takze
baza demograficzna, wyniki prac studialnych
odnosnie mobilnosci transportowej na pozio-
mie lokalnym, macierz miedzygminnych do-
jazdéw do pracy itd.);

b) baz wlasnych IGiPZ PAN (bazy czaséw prze-
jazdu, inwestycji transportowych i dostepnosci
transportowej);

3.4. Analiza dostepnosci transportowej

a. Analiza dokumentow programowych eu-
ropejskich, krajowych i regionalnych do-
tyczacych transportu

Przeglad dokumentéw programowych zostat wyko-
nany ze szczegolng dbatoscia o najnowsze dokumen-
ty powstale w ostatnich latach. Zespot wykonawcow
uczestniczyt w wielu miedzynarodowych i ogdlno-
krajowych projektach badawczych, w ktérych ocenia-
no pozycje polskich regiondw, w tym wojewodztwa
podkarpackiego. Te oraz inne badania zostaty wy-
korzystane jako niezbedne tto do oceny dostepnosci
wojewddztwa w roznych skalach przestrzennych.

b. Analiza danych statystycznych pochodzacych
z GUS oraz informagcji pozyskanych z réznych
zrealizowanych badan, analiz i opracowan
dotyczacych wojewodztwa podkarpackiego

Wykorzystano wiele interesujacych, z punktu wi-

dzenia celu projektu, baz danych, gtéwnie baz

danych powstatych w ramach Gtéwnego Urzedu

Statystycznego lub poszczegdlnych ministerstw,

np. Ministerstwa Finanséw. Niektore z wykorzysty-

wanych baz danych s3 wlasnoscig IGiPZ PAN, np.
wskaznik WDDT i WKDT (realizowany w badaniu
cyklicznym w ramach tzw. wskaznika WMDT).

Wskaznik dostepnosci potencjalowej (drogo-

wej i kolejowej) zostat oszacowany na podstawie
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kartodiagramu kotowego prostego lub kotowego
strukturalnego (metody bardziej zawansowane).

c) Komendy Gtéwnej Policji (wypadki drogowe);
d) Ministerstwa Finanséw (handel zagraniczny);
e) Strazy Granicznej (ruch graniczny);

f) GDDKIA (ruch drogowy);

g) PKP PLK (ruch kolejowy);

h) innych.

W zakresie oceny trendéw miedzynarodowych
wykorzystano takze dane z badan prowadzonych
za granica (za posrednictwem literatury przedmio-
tu). Pozyskane informacje byly poddane, zaleznie
od potrzeb, odpowiednim przeliczeniom poprzez
konstrukcje prostych wskaznikéw (np. dynamiki).
Ponadto wykorzystano inne wskazniki (np. wskaz-
niki dostepnosci transportowej, wskaznik wypad-
kowosci i kolizyjnosci).

modelu dostepnosci potencjatowej, w ktérym za-
kiada sie, ze atrakcyjnos¢ celu podrézy spada wraz
z wydluzaniem sie czasu podrdzy miedzy zrodtem
podrozy a jej celem. Zweryfikowany Wskaznik Mie-
dzygateziowej Dostepnosci Transportowej okresla
sume relacji transportowych miedzy osrodkami/
regionami, przy czym kazda relacja uwzglednia za-
réwno czas przejazdu miedzy osrodkami/regionami
A'i B oraz znaczenie (atrakcyjnosé¢) tych osrodkéw/
regionow w systemie transportowym (potencjat
demograficzny, ekonomiczny lub inny). Jednostki
o wyzszej warto$ci wskaznika charakteryzuje wyz-
sza dostepnosc. Wskaznik jest zbudowany na pod-
stawie modelu potencjatuy, dla ktorego atrakcyjnosc¢
celu podrozy/przewozu (ludno$c¢ w transporcie osob
oraz ludnos¢ i PKB w transporcie towarow) maleje
wraz z wydtuzaniem sie czasu podrozy/przewozu.
Wartos¢ wskaznika ksztattuje sie w zaleznosci od
zmian nasieci (transport) oraz od zmian liczby lud-
nosci lub PKB. Wskaznik dostepnosci jest obliczany
odrebnie dla kazdej gatezi transportu.

¢. Metodaizochronowa dostepnosci czasowej
osrodkow miejskich

Metoda izoliniowa jest wykorzystywana w celu
przedstawienia cech ilo$ciowych zjawisk wystepu-
jacych w sposob ciagly, za pomoca linii taczacych
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punkty o tych samych wartosciach liczbowych
rozpatrywanego zjawiska. Wykorzystano gltéwnie
izochrony, czyli linie taczace punkty o tej samej do-
stepnosci czasowej. Izochrony zostaly wyznaczone
poprzez interpolacje w specjalistycznych progra-
mach komputerowych (TransCAD) na podstawie
wlasnych modeli predkosci ruchu opracowanych
w IGiPZ PAN. Metoda izoliniowa zostata wykorzy-
stana w celu analizy izochronowej dostepnosci
czasowej do osrodkow miejskich w wojewddz-
twie podkarpackim.

d. Analiza graficzna/kartograficzna

Wykonawcy szczegdlng uwage przytozyli do ilu-
stracji kartograficznej, wychodzac z zatozenia,
ze mapa stanowi bardzo dobre zZrédto opisu sy-
tuacji w ujeciu diagnostycznym. Podstawowymi
ilosciowymi i jakosciowymi metodami kartogra-
ficznymi wykorzystywanymi w opracowaniu byty
kartogramy i kartodiagramy oraz metoda sygna-
turowa i tla jakosciowego (szerszy opis poszcze-
golnych metod kartograficznych - powyzej). Ana-
lizy dotyczace dostepnosci transportowej zostaty
przedstawione w ujeciu graficznym, w szczegolno-
$ci w postaci map i rysunkéw.

e. Analiza potencjalnych oddzialywan grawi-
tacyjnych
Potencjalne oddziatywania grawitacyjne zostaty

okreslone na podstawie dostepnych macierzy powia-
zan miedzygminnych (macierz dojazdéw do pracy

3.5. Panel ekspertéw

Panel ekspertow, ktory odbyt sie 2 marca 2020 roku,
stuzyt wypracowaniu, w toku dyskusji, opinii na te-
mat zachodzacych proceséw oraz wnioskéw i reko-
mendacji, ktére wykorzystano w prowadzeniu po-
lityki rozwoju regionu. W panelu ekspertow wzieli
udziat eksperci posiadajacy szeroka wiedze i wie-
loletnie doswiadczenie zwigzane z obszarem ba-
dawczym, a takze reprezentujacy wazne instytucje
majace wplyw na ksztattowanie rozwoju spoteczno-
-gospodarczego wojewddztwa oraz podmioty funk-
cjonujace na terenie wojewodztwa (w tym jednostki
akademickie). Do instytucji bioragcych udziat w pa-
nelu nalezaty:

1. Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Podkarpac-
kiego

2. PKP PLK S.A.
3. PKS Rzeszow S.A.
4. Zarzad Drog Wojewodzkich

miedzygminnych oraz dojazdy do szkoét w Rzeszo-
wie). Wykonawca wykorzystat rowniez wyniki bada-
nia GUS pt. ,Ankietowe badanie mobilnosci trans-
portowej ludnosci na poziomie lokalnym” (wyniki
zbiorcze opublikowane w 2018 roku). Potencjat gra-
witacyjny jest rowniez cze$cig analizy dostepnosci
potencjatowej (potencjat i grawitacja to dwie strony
tego samego zagadnienia).

Reasumujac, w analizie dostepnosci zastosowane
zostalty komplementarne metody i techniki badaw-
cze, takie jak metody przetwarzania ilosciowego
opierajace sie na analizie statystycznej oraz metody
jako$ciowe. Objety one m.in.:

- analize dokumentéw programowych eu-
ropejskich, krajowych i regionalnych dotycza-
cych transportu;

- analize danych statystycznych pochodza-
cych z GUS oraz informacji pozyskanych z roz-
nych zrealizowanych badan, analiz i opracowan
dotyczacych wojewddztwa podkarpackiego;

- metode izochronowa dostepnosci czasowej
osrodkow miejskich;

- analize graficzna/kartograficzna;

- analize potencjalnych oddzialywan grawi-
tacyjnych (uwzgledniong w analizie dostepno-
$ci potencjatowej, dojazdéw do pracy oraz po-
tokow ruchu).

Bieszczadzki Oddziat Strazy Granicznej
Wojewodzki Inspektorat Transportu Drogowego
Urzad Miasta Tarnobrzeg

Urzad Miasta Przemysl

0 N

. Urzad Miasta Krosno

10. ZTM Rzeszow

11. Agencja Rozwoju Przemystu S.A.
12. Politechnika Rzeszowska

13. Uniwersytet Jagiellonski

Do szczegolnych zadan panelistow nalezata:
a) ocena aktualnosci zalozen PSRT;

b) ocena barier rozwojowych dla infrastruktury
oraz przewozow pasazerskich i towarowych;
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c) identyfikacja potrzeb w zakresie rozwoju trans-
portu;

d) identyfikacja priorytetow inwestycyjnych;

3.6. Dodatkowe metody badawcze

e) ocena efektywnosci wydatkowania srodkéw
publicznych na przedsiewziecia transportowe.

3.6.1. Metoda dodatkowa - badanie kwestionariuszowe - ankieta internetowa

Ankieta internetowa to uznana juz technika badan
spotecznych zwigzana z metoda wywiadu kwestio-
nariuszowego (standaryzowanego). Wykazano, ze
technika ta, jako pelnowartos$ciowa zastuguje na
powazne potraktowanie, stojac na rowni z bardziej
tradycyjnymi, na przykfad z ankieta pocztowa, au-
dytoryjna czy sondazem telefonicznym. Ankieta
internetowa to jedna z najbardziej skutecznych
metod zbierania rzetelnego materiatu badawcze-
go. Przygotowany na potrzeby badania kwestiona-
riusz zostal zapisany w formie aplikacji interneto-
wej, ktéra podczas wywiadu wyswietlata kolejne
pytania. Wyeliminowany zostat w ten sposob btad
ludzki. Dzieki zastosowaniu tej metody zaistnia-
fa tez wieksza kontrola nad realizowang proba,
poniewaz wyniki na biezaco zapisywaty sie w ba-
zie danych. Dostep do bazy byt mozliwy w kaz-
dej chwili, co umozliwito kontrolowanie r6znych
zmiennych i ewentualne reagowanie w przypadku
przekroczenia zatozonych liczebnosci. Ankieta
zostata skierowana do jednostek samorzadu tery-
torialnego (wszystkich urzedéw gminy i starostw
powiatowych wojewodztwa). Egcznie uzyskano
odpowiedz z 64 JST. Dzieki zastosowanej metodzie
mozliwe stalo sie poznanie opinii przedstawicieli

wladz samorzadowych ze szczebla gminnego i po-
wiatowego na temat:

a) barier utrudniajacych rozwdj infrastruktury
transportowej (w regionie i konkretnej gminie/
powiecie);

b) barier utrudniajacych rozwoj transportu oséb
i towardw (w regionie i konkretnej gminie/
powiecie);

c) potrzeb w zakresie transportu osob i towa-
row w wojewodztwie i w konkretnej gminie/
powiecie;

d) priorytetowych inwestycji komunikacyjnych
z punktu widzenia gminy/powiatu.

Ponadto przedstawiciele niektérych gmin zostali
dodatkowo zapytani o ocene inwestycji w Podmiej-
ska Kolej Aglomeracyjng (PKA).

W ramach metody dodatkowej wykorzystano
rowniez wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci
(WWIiK) do oceny zréznicowania bezpieczenstwa
drogowego w wojewodztwie podkarpackim na po-
ziomie gminnym w latach 2013-2019.

3.6.2. Metoda dodatkowa - wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci

W yjeciu gminnym zastosowano autorska metode
syntetycznego wskaznika wypadkowosci i kolizyj-
nos$ci WWiK (uwzgledniajacego liczbe ofiar $mier-
telnych (x8), liczbe wypadkow (x4), liczbe rannych
(x2) i liczbe kolizji przeliczong przez liczbe miesz-
kancow gminy). Autorski wskaznik wypadkowosci
i kolizyjnosci (WWIiK) wyraza sie wzorem:
4XWL'+8XZL'+2XRL'+KL'

WWiK; = -
i

gdzie: W . — wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci
w jednostce i, W, - liczba wypadkéw drogowych

3.6.3. Metoda dodatkowa - metoda SWOT

W celu podkreslenia stabych i mocnych stron syste-
mu transportu publicznego w wojewodztwie pod-
karpackim, a takze szans i zagrozen zwigzanych
z ksztaltowaniem sie tego systemu, analize uzupet-
niono o metode SWOT (silne i stabe strony, szan-
se i zagrozenia) ze szczegdlnym uwzglednieniem
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w jednostce i, Z. - liczba zabitych w wypadkach
drogowych w jednostce i, R. - liczba rannych w wy-
padkach drogowych w jednostce i, K. - liczba kolizji
drogowych w jednostce i, L, - liczba mieszkancow
w jednostce i (w tys.). Wskaznik jest destymulan-
ta, co oznacza, ze im wyzsza wartos¢ wskaznika,
tym szybciej potrzebna jest interwencja w danym
miejscu w celu poprawy sytuacji. W opracowaniu
materiatu dotyczacego bezpieczenstwa ruchu wy-
korzystano baze wypadkéow drogowych udostep-
niona przez Komende Giéwna Policji dla okresu
2013-2019 dla gmin wojewodztwa podkarpackiego.

Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej i problematyce
multimodalnego transportu osob. Silne i sta-
be strony oraz szanse i zagrozenia uwzgledniono
w kontekscie uwarunkowan demograficznych, in-
frastrukturalnych i organizacyjnych.



4. Generatory ruchu

Punktem wyjscia do analiz transportowych s3 tzw.
generatory ruchu, tj. miejsca gdzie ruch powstaje
i gdzie jest absorbowany. Z punktu widzenia pro-
dukcji ruchu pasazerskiego, kluczowy jest rozktad
ludnosci w wojewddztwie i zmiany jakie nastepu-
ja w ostatnich latach zaréwno na poziomie catego
regionu, poszczegdlnych gmin (w szczegolnosci
migracje), jak i najwiekszych miast regionu. Do-
datkowo zwrécono uwage na zmiany w Miejskim
Obszarze Funkcjonalnym Rzeszowa wazne ze
wzgledu na rozwoj Podmiejskiej Kolei Aglome-
racyjnej. Z punktu widzenia produkcji w ruchu
towarowym istotne jest rozmieszczenie produkcji
sprzedanej przemystu oraz eksportu. Dla ruchu
towarowego znaczenie ma takze rozktad ludno-
$ci, poniewaz jest ona konsumentem transpor-
towanych produktdw, a takie obiekty jak sklepy

4.1. Potencjat ludnosciowy

Zmiany demograficzne w wojewodztwie. Liczba
ludnos$ci w wojewodztwie podkarpackim w pierw-
szej polowie 2019 roku wyniosta 2 127 462 miesz-
kancow, co odpowiada spadkowi w relacji do
2014 roku o 1725 mieszkancow, tj. -0,08%. Liczba
ta nie zmienia sie znaczaco w okresie poakcesyjnym,
poniewaz dodatniemu przyrostowi naturalnemu
(w2018 1. - 0,9) towarzyszy w wojewodztwie pod-
karpackim state ujemne saldo migracji (ok. 2-3 tys.
mieszkancdw rocznie).

Wojewoddztwo podkarpackie ma od lat najbar-
dziej policentryczny charakter ze wszystkich
wojewddztw Polski Wschodniej. Liczba ludno$ci
Rzeszowa (ok. 195 tys. mieszkancéw) jest nieco
wyzsza od liczby ludnosci trzech kolejnych miast
(Przemysl, Stalowa Wola i Mielec), z ktorych
kazde ma ok. 60 tys. mieszkancow. Kolejne trzy
miasta, kazde z liczbg ludnosci powyzej 45 tys.
mieszkancow, tj. Tarnobrzeg, Krosno i Debica, sa
miastami $redniej wielkosci. W dalszej kolejno-
$ci s Sanok, Jarostaw i Jasto (powyzej 35 tys.).
Pozostate miasta w wojewddztwie maja ponizej
20 tys. mieszkancow.

Zmiany jakie zaszty w wiekszych miastach regio-
nu w latach 2014-2019 s3 dos¢ znaczne. W Rze-
szowie liczba ludnosci zwiekszyla sie o ponad
5%. Wzrost liczby ludnos$ci zanotowano réwniez

i hurtownie nawiazuja swoim rozmieszczeniem
do rozmieszczenia potencjatu demograficznego.

Miejsca absorpcji ruchu podzielono z punktu wi-

dzenia motywacji podrozy na:

— miejsca pracy oraz produkgje i eksport (analiza
najwiekszych pracodawcéw w regionie, a takze
produkgji sprzedanej przemystu i eksportu);

— miejsca zwigzane z edukacja (analiza rozmiesz-
czenia szkdt $rednich i wyzszych w regionie);

— miejsca zwigzane z ochrong zdrowia (lokaliza-
ja szpitali);

— pozostate ustugi (w tym rozmieszczenie hi-
permarketow i supermarketéw, miejsc nocle-
gowych, czyli miejsc odpoczynku i rozrywki,
oraz portow lotniczych).

w Ropczycach oraz Sedziszowie Matopolskim
(miasto to znaczaco zwiekszylto powierzchnie ad-
ministracyjng). W pozostatych miastach regionu
nastepowaly spadki liczby ludnosci, przy czym
najwieksze spadki zaobserwowano w Przemyslu,
Stalowej Woli i Sanoku (3,7-3,9%) (tab. 1.). Dtu-
gookresowe bilanse migracji dowodzga, ze znaczna
czesc odptywu kierowata sie do strefy podmiejskiej
(suburbanizacja). To oznacza, ze utrata potencjalu
demograficznego w skali catych miejskich obsza-
réw funkcjonalnych (MOF) nie byta az tak duza.
Mimo to natezenie proceséw suburbanizacyjnych
w MOF Rzeszow byto wyraznie wieksze niz w przy-
padku pozostatych miast subregionalnych. Ozna-
cza to, ze proporcje wielkosciowe w rankingu miast
podkarpackich ulegaja zmianom, a policentrycz-
ny charakter regionalnej sieci osadniczej moze
by¢ zagrozony, gtéwnie poprzez ubytek ludnosci
w osrodkach nizszego rzedu. Rozwdj sieci trans-
portowych w wojewodztwie powinien by¢, w tym
kontekscie, postrzegany jako narzedzie do prze-
ciwdziatania tym procesom. Rozmieszczenie lud-
nosci (ryc. 1) na terenie wojewddztwa ma ponadto
charakter pasmowy, nawigzujacy do gtéwnych ko-
rytarzy transportowych.
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Ryec. 1. Liczba mieszkancow wedlug gmin Ryc. 2. Gestos¢ zaludnienia w obwodach spisowych
w wojewddztwie podkarpackim w pierwszej (stosowanych w Narodowym Spisie Powszechnym)
potowie 2019 roku w wojewddztwie podkarpackim w 2011 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie BDL GUS. Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych GUS
dla obwodéw spisowych (obwdd spisowy to jednostka
przestrzenna wyodrebniona dla spiséw powszechnych i innych
badan statystycznych wedtug liczby mieszkan i mieszkaricéw).

Tab. 1. Miasta w wojewodztwie podkarpackim z liczba ludnosci przewyzszajaca 10 tys. mieszkancow

Liczba ludnosci Zmiana % liczby ludnosci

Miasto Liczba ludnosci w 2014 r. w pierwszej potowie (2014-2019)
2019

Rzeszow 185123 194 886 53
Przemysl 63441 60 999 -3,8
Stalowa Wola 63 291 60 799 -39
Mielec 60 827 60 366 -0,8
Tarnobrzeg 48 000 46 907 -2,3
Krosno 46 934 46 369 -1,2
Debica 46 568 45 634 -2,0
Sanok 38 818 37 381 -3,7
Jarostaw 38 796 37 585 -3,1
Jasto 36 260 35 063 -3,3
Eancut 17 982 17 709 -1,5
Ropczyce 15722 15 836 0,7
Przeworsk 15 681 15 356 -2,1
Nisko 15453 15324 -0,8
Lezajsk 14 252 13 853 -2,8
Lubaczow 12416 12018 -3,2
Nowa Deba 11 403 11 152 -2,2
Sedziszéw Matopolski 7 492 12 357 64,9

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS.
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Szczegdlowa ocena zréznicowania gestosci za-
ludnienia (na poziomie miejscowosci, a nie ca-
tych gmin) wojewodztwa (ryc. 2.) wskazuje na
pasmowa koncentracje ludnosci. Jest to czynnik
przemawiajacy za koncentracjg inwestycji trans-
portowych w wybranych uktadach korytarzowych,
zapewniajacych poprawe dostepnosci dla duzych
grup mieszkancéw. Oprdcz korytarza réwnolez-
nikowego, nawiazujacego do autostrady A4 i linii
kolejowej E 30, koncentracja ludnosci wystepuje
przede wszystkim wzdtuz korytarzy: a) Pilzno-Ja-
sto-Krosno-Sanok; b) Stalowa Wola-Lezajsk-]Ja-
rostaw; ¢) nadwislaniski od Debicy przez Mielec
do Tarnobrzega i Stalowej Woli. Z drugiej strony
jednak, ten sam korytarzowy uklad przestrzenny
rozmieszczenia ludnosci oznacza istnienie stref
peryferyjnych o niskiej gestosci zaludnienia, ktdre
moga by¢ potencjalnie zagrozone wykluczeniem
transportowym. Konieczne jest zatem rownole-
gle doposazenie tych obszaréw, zwlaszcza w ob-
stuge ze strony transportu publicznego. Dotyczy
to nie tylko strefy karpackiej (Bieszczady, Beskid
Niski), ale takze terenéw pogoérzy (Dynowskiego
i Przemyskiego) oraz pétnocnych rubiezy regionu
(zwlaszcza powiatu lubaczowskiego).

Zmiany ludnosciowe w MOF Rzeszow. Do Rze-
szowskiego Obszaru Funkcjonalnego naleza gminy:
Boguchwata, Czarna, Czudec, Gtogdéw Matopolski,
Krasne, Lubenia, Trzebownisko, Tyczyn, Chmiel-
nik, Swilcza, Eaficut oraz miasta Eancut i Rzeszéw.
Biorac pod uwage zmiany liczby ludnosci, najszyb-
ciej rost potencjal ludnosciowy Rzeszowskiego
Obszaru Funkcjonalnego (wzrost 0 9,9% w latach
2004-2019), przy czym zaznaczajq sie wyraznie
dwa okresy, pierwszy okres lat 2004-2010, charak-
teryzujacy sie wysokim wzrostem liczby ludnosci
Rzeszowa i spadkiem liczby mieszkancow strefy
zewnetrznej oraz drugi, tj. lata 2010-2019, gdzie

jednoczesnie obserwuje sie wzrosty liczby ludnosci
zarowno Rzeszowa, jak i strefy zewnetrznej (z wy-
jatkiem 2019 roku, co jest zwigzane ze zmianami
administracyjnymi) (ryc. 3.). Abstrahujac od zmian
w przebiegu granic administracyjnych, mozna przy-
jac, ze aglomeracja rzeszowska rozwija sie w spo-
sob rbwnomierny, z zachowaniem proporcji miedzy
rdzeniem a strefg podmiejska. Nie wystepuje typo-
wy dla wielu miast Polski spadek liczby ludnosci
miasta wojewodzkiego (w granicach administra-
cyjnych). Jest to sytuacja korzystna, potencjalnie
ulatwiajaca obstuge transportowa.

Migracje a suburbanizacja. Zjawisko suburbaniza-
cji wystepuje w wiekszosci obszarow podmiejskich
w wojewodztwie podkarpackim. Jednak w poréw-
naniu z innymi wojewddztwami Polski Wschod-
niej ludno$¢ Podkarpacia jest nadal znacznie mniej
mobilna pod katem zmiany miejsca zamieszkania,
a znacznie bardziej sktonna do odbywania dojaz-
déw do pracy poza miejscowosé gminng (ryc. 4.).
Dtugie tradycje dojazdéw do pracy skutkowaty m.in.
znacznym zainwestowaniem w indywidualng sub-
stancje mieszkaniowa na terenach formalnie wiej-
skich, co utrudnia potencjalne decyzje migracyjne.
Istnienie stref podmiejskich o dodatnim dtugookre-
sowym saldzie migracji jest dowodem na stabiliza-
cje potencjalu demograficznego niektérych osrod-
kéw. Oznacza tym samym potrzebe rozwoju sieci
transportowych (infrastruktury, a takze potaczen
transportu publicznego) w ich otoczeniu. Sytuacja
ta dotyczy wiekszosci definiowanych wczesniej bie-
gundéw wzrostu (Mielec, Przemysl, Krosno, Sanok,
Debica, Stalowa Wola, Jarostaw), a ponadto niektd-
rych mniejszych miast jak Lezajsk. Uwage zwraca
dlugookresowo negatywne saldo migracji w strefie
podmiejskiej Lubaczowa oraz ograniczony charak-
ter formutowania sie takiej strefy w Tarnobrzegu,
a takze w Jasle.

Ryc. 3. Zmiany liczby ludnosci rdzenia i strefy zewnetrznej w MOF Rzeszow w latach 2004-2019
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Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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Ryc. 4. Saldo migracji w latach 2005-2018
w gminach wojewddztwa podkarpackiego
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Ryc. 5. Wspélczynnik salda migracji w latach
2005-2018 w gminach wojewodztwa podkarpackiego

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.

Saldo migracji pozwala takze na ocene stopnia
zagrozenia depopulacja, a w konsekwencji formo-
waniem sie stref, gdzie obstuga transportem pu-
blicznym moze stac sie nieoptacalna ekonomicznie

(istniejace lub przyszte wykluczenie transpor-
towe). Strefy takie widoczne sa w Beskidzie Ni-
skim, na Pogorzu Dynowskim oraz w powiecie
lubaczowskim.

4.2. Pracodawcy, dziatalnos¢ gospodarcza i eksport

Najwieksi pracodawcy. Dane GUS dotyczacy-
ce liczby podmiotéw w rejestrze REGON wedtug
liczby pracownikéw pokazuja, ze najwiecej pod-
miotéw gospodarki narodowej (pow. 250 pracow-
nikow) jest w: Rzeszowie (48), Stalowej Woli (14),
Krosnie i Debicy (po 11), Mielcu (10), Przemyslu
(9), Sanoku (8), Jarostawiu (7), Jasle (6) i Tarno-
brzegu (5). W wojewodztwie podkarpackim duze
podmioty gospodarki narodowej wystepuja row-
niez w gminach wiejskich, np. w gminie Trzebo-
whnisko az cztery, w gminie wiejskiej Debica dwa
i po jednym w gminach: Biatobrzegi, Earicut (gmi-
na wiejska), Wadowice Gérne, Zurawica, Tryncza,
Zarzecze, Krasne i Gorzyce. W ostatnim przypad-
ku jest to podmiot zatrudniajacy powyzej 1 tys.
pracownikow (ryc. 6.).

Generalnie mozna wnioskowad, ze w przestrzen-
nym rozmieszczeniu siedzib najwiekszych pod-
miotow w wojewodztwie podkarpackim przewa-
zaja strefy przemystowe zlokalizowane w centrum
i na zachodzie regionu, gtéwnie wokét: Rzeszo-
wa, Stalowej Woli, Tarnobrzega, Mielca, Debicy,
Krosna, Sanoka i Przemysla. Bardzo duza licz-
ba przedsiebiorstw koncentruje sie w strefach
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okotolotniskowych. Mozemy umownie przyjaé, ze
lokalizacja najwiekszych pracodawcow jest uzasad-
nieniem dla duzych inwestycji i/lub dziatan orga-
nizacyjnych w zakresie transportu publicznego,
a do pewnego stopnia takze indywidualnego (in-
frastruktura drogowa). Oznacza to istnienie takich
potrzeb w aglomeracji rzeszowskiej (w tym zwlasz-
czaw jej czesci potnocnej), a ponadto w obszarach
funkcjonalnych Mielca, Debicy, Stalowej Woli
i Krosna. Najwieksze przedsiebiorstwa w innych
czesciach wojewodztwa (w tym w Jarostawiu lub
Jasle) maja juz wyraznie mniejsze zatrudnienie.
Powinny by¢ one oczywiscie obstugiwane trans-
portem publicznym, ale nie s3 uzasadnieniem dla
duzych inwestycji (np. szynowych).
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Ryc. 6. Podmioty wpisane do rejestru REGON
wedtug liczby zatrudnionych w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.

Sposréd 100 najwiekszych firm wedtug przy-
chodéw ze sprzedazy w 2018 roku na podstawie
»2Rankingu Najwiekszych Firm Podkarpacia - Zlota
Setka Edycja XIII” 13 z nich zatrudnialo powyzej
1000 oséb (tab. 2.). Firma zatrudniajaca najwie-
cej oséb w 2018 roku wedtug rankingu byta Gru-
pa Kapitatowa Nowy Styl sp. z o0.0. zatrudniajaca
4098 oso6b. Ranking z oczywistych wzgledow nie
uwzglednia takich pracodawcoéw jak choéby Uni-
wersytet Rzeszowski czy Politechnika Rzeszow-
ska, ktore zatrudniaja powyzej 1000 pracownikow,
dlatego wedtug kryteriéw rankingu najwiecej firm
powyzej 1000 pracownikdw bylo nie w Rzeszowie
aw Mielcu - 3.

Tab. 2. Firmy zatrudniajace powyzej 1000 pracownikow sposrod 100 najwiekszych firm
wedlug przychodow ze sprzedazy w 2018 roku

Lp. Nazwa firmy Lokalizacja Zat;:tcél:;)l,;zme
1 Grupa kapitatowa NOWY STYL Sp. z o.o. Krosno 4098
2 PRATT & Whitney Rzeszow S.A. Rzeszow 3802
3 SANOK Rubber Company GRUPA KAPITALOWA Sanok 3215
4 Firma oponiarska DEBICA S.A. Debica 2876
5 ASSECO Poland S.A. Rzeszow 2251
6 FEDERAL-MOGUL Gorzyce Sp. z o.0. Gorzyce 2152
7 BURY Sp. z o.0. Mielec 1804
8 KIRCHHOFF Polska Sp. z o.0. Mielec 1687
9 Polskie Zaktady Lotnicze Sp. z o.0. Mielec 1679
10 INGLOT SP z 0.0. Przemysl 1309
11 THONI ALUTEC Sp. z o.0. Stalowa Wola 1281
12 GOODRICH AEROSPACE POLAND Sp. z o.0. Krosno 1033
13 LIUGONG DRESSTA Machinery Sp. z o.0. Stalowa Wola 1004

Zrédto: Ranking Najwiekszych Firm Podkarpacia - Ztota Setka, Edycja XIII A.D. 20109.

Specjalne strefy ekonomiczne. Na terenie wo-
jewodztwa podkarpackiego znajduje sie szereg
kompleksow dziatajacych w ramach podsfer spe-
cjalnych stref ekonomicznych Euro-Park Mielec
i Euro-Park Wistosan (ryc. 7.). W ramach Spe-
cjalnej Strefy Ekonomicznej Euro-Park Mielec
na terenie wojewddztwa podkarpackiego dzia-
taja kompleksy podstref: Mielec, Debica, Sanok,
Zagorz, Lezajsk, Jarostaw, Gtogéw Matopolski,

Lubaczoéw, Trzebownisko, Ropczyce, Kolbuszowa,
Rzeszdéw, Krosno, Lancut, Sedziszéw Matopolski,
Brzozdw, Strzyzéw, Jedlicze, Jasto oraz Radomysl
Wielki. W ramach Specjalnej Strefy Ekonomicznej
Euro-Park Mielec Wistosan na terenie wojewodz-
twa podkarpackiego dzialaja kompleksy podstref:
Tarnobrzeg, Stalowa Wola, Nowa Deba, Jasto,
Przemysl.
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Rozmieszczenie podstref SSE na terenie Podkar-
pacia nawiazuje do lokalizacji najwazniejszych
osrodkdéw przemystowych. Najwiecej jest ich w re-
jonie Debicy, Mielca i Rzeszowa, a w drugiej kolej-
nosci Stalowej Woli, Jasta, Krosna i Sanoka. Ogolny
uktad podstref nawigzuje do korytarzy transporto-
wych i stanowi uzasadnienie do inwestycji w cig-
gach DK73/D28, DK77, a takze w ukladzie obec-
nych drog wojewodzkich od Debicy przez Mielec
do Tarnobrzega.

4.2.1. Dziatalnosé gospodarcza

Struktura gospodarki regionu podkarpackiego jest
silnie zdywersyfikowana. Poszczegdlne obszary
funkcjonalne r6znig sie pod wzgledem specjalizacji
gospodarczych, obejmujacych zaréwno dziatalnos¢
przemystowa, ustugowa, handlowa, jak i turystyke.
Wsrod najwazniejszych form aktywnosci gospo-
darczej mozna wyréznié:

- rozwiniete przemystowo struktury oparte gtow-
nie na przemysle elektromaszynowym, lotni-
czym czy chemicznym, zlokalizowane w za-
chodniej czesci wojewodztwa oraz w rejonie
Rzeszowa;

- obszary z silnie rozwinietym przemystem me-
blarskim i drzewnym na potudniu regionu,
w szczegolnosci silnym osrodkiem przemystu
meblarskiego jest Krosno;

- tereny stanowiace osrodki pozostatych galtezi
przemystu, np. spozywczego;
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Ryc. 7. Kompleksy w ramach Specjalnych Stref
Ekonomicznych Euro-Park Mielec w 2018 roku
i Euro-Park Wistosan w 2019 roku

. kompleksy w ramach Podsfer Specjalnej Strefy Ekonomicznej Euro-Park Mielec
. kompleksy w ramach Podsfer Specjalnej Strefy Ekonomicznej Euro-Park Wistosan
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Zrodto: Obwieszczenie Prezesa Rady Ministrow z dnia
26 marca 2018 roku w sprawie ogloszenia jednolitego
tekstu rozporzqdzenia Rady Ministréw w sprawie mieleckiej
specjalnej strefy ekonomicznej oraz Obwieszczenie Prezesa
Rady Ministréw z dnia 24 pazdziernika 2019 roku w sprawie
ogloszenia jednolitego tekstu rozporzqdzenia Rady Ministrow
w sprawie tarnobrzeskiej specjalnej strefy ekonomicznej.

- struktury handlu przygranicznego wyksztatcone
na bazie handlu bazarowego z lat dziewie¢dzie-
sigtych XX wieku we wschodniej czesci Podkar-
pacia na obszarach przygranicznych, w szcze-
golnosci wokdt gtéwnych przejsé granicznych;

- obszary rozwoju sektora ustug, w tym ustug
zwigzanych z obstuga dzialalnos$ci gospodar-
czej silnie zarysowane w gospodarce Rzeszowa
oraz pozostatych miast - biegunow wzrostu;

- tereny pelnigce funkcje turystyczne o zasiegu
ogdlnopolskim (gtéwnie Bieszczady i osrodki
uzdrowiskowe) oraz w duzym stopniu regio-
nalnym lub lokalnym - we wschodniej czesci
wojewddztwa.

Wojewoddztwo podkarpackie posiada takze po-
licentryczng strukture rozlokowania przemy-
stu. Lokalizacja wiekszych zakltadow przemy-
stowych w wielu osrodkach regionu powoduje,
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Ryc. 8. Produkcja sprzedana przemystu
(wartos¢ i dynamika w latach 2005-2018)
w wojewoddztwie podkarpackim
(podmioty powyzej dziewieciu pracujacych)
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.

ze ponadprzecietne wartosci produkgji sprzedanej
przemystu jako miary wielkos$ci przemystu mozna
zaobserwowac nie tylko w stolicy regionu, ale tez
osrodkach zwiagzanych z przemystem lotniczym
i elektromaszynowym oraz chemicznym i me-
blarskim na zachodzie i potudniu wojewddztwa
(ryc. 8.). Peryferyjnie wobec gtéwnych struktur

4.2.2. Aktywnos¢ eksportowa

Obraz przestrzenny wielkosci i rozmieszczenia
efektow aktywnosci eksportowej w wojewodztwie
podkarpackim jest zblizony do uktadu gospodar-
czego, wyrazonego za pomoca wielkosci produkcji
sprzedanej przemystu. Dane o eksporcie pochodza
z deklaracji celnych w handlu z krajami spoza UE
oraz deklaracji INTRASTAT w handlu wewnatrzu-
nijnym, rejestracja przeptywdw odbywa sie wedlug
siedziby podmiotu. W praktyce oznacza to, ze
w przypadku obrotu towarowego z krajami UE po-
krycie danych ksztattuje sie na poziomie 80-90%
wartosci obrotéw ogdtem, a zbiorowosé¢ przed-
siebiorstw jest ograniczona w duzym stopniu do
tych o najwiekszych obrotach z zagranicg, z uwagi
na obowiazek rejestracji handlu dopiero po prze-
kroczeniu okreslonych progow statystycznych.
Natomiast z krajami spoza UE handel obejmuje
pelna statystyke obrotow towarowych. Najwieksze
wartosci bezwzgledne eksportu notuje sie w za-
chodniej i centralnej czesci regionu, w powiatach
mieleckim, rzeszowskim i stolicy wojewodztwa
(kazdorazowo powyzej 1 mld USD) oraz stalowo-
wolskim (ponad 800 mln USD) (ryc. 9.).

gospodarczych regionu, bioragc pod uwage war-
tosci produkcji sprzedanej przemystu, potozone
s3 okolice Lubaczowa i rejon Bieszczad. W la-
tach 2005-2018 najwyzsza dynamika produkcji
sprzedanej przemystu odznaczaty sie powiaty
rzeszowski i tarnobrzeski (wraz z miastem) oraz
przy niskiej wartosci bazowej — brzozowski. Spa-
dek produkcji sprzedanej przemystu odnotowaty
powiaty jasielski, krosnienski (bez miasta) i leski.
W ujeciu wzglednym ponadprzecietng wielkoscig
produkcji przemystowej per capita w skali krajo-
wej wyrozniajq sie tradycyjnie silnie uprzemysto-
wione powiaty na zachodzie wojewodztwa (mie-
lecki - najwiecej, blisko 27 tys. z1, miasto Krosno,
stalowowolski, tarnobrzeski i debicki).

Zwiekszony popyt na przewozy towarowe wynikaja-
cy z rozmieszczenia produkgji przemystowej, oprocz
stolicy regionu i sasiadujacego powiatu brzozow-
skiego, wykazuja obszary potozone w zachodniej
czesci regionu o silnych tradycjach przemystowych.
Rozmieszczenie dzialalno$ci gospodarczej oraz pro-
dukcji sprzedanej mozna traktowac jako uwarun-
kowanie popytowe dla transportu towarowego tak
drogowego, jak tez kolejowego. Wydaje sie ono by¢
przestanka dla poprawy infrastruktury w pasie nad-
wislanskim, od Debicy przez Mielec i Tarnobrzeg do
Stalowej Woli (w tym dla modernizagji linii kolejo-
wej Debica-Mielec) oraz dla budowy infrastruktury
drogowej wyzszego rzedu na tym terenie.

Obecne tendencje zmian wielkosci eksportu nie
wskazuja, aby dotychczasowy rozklad aktywnosci
eksportowej ulegt zmianie. W latach 2005-2017
najwieksza dynamike wykazywatl powiat rzeszow-
ski i lubaczowski (jednak przy bardzo niskiej war-
tosci bezwzglednej). Proces poglebiania réznic
potencjatu eksportowego wojewodztwa poglebiaja
zanotowane w dtuzszym okresie spadki wielkosci
eksportu w niektérych powiatach wojewddztwa
(leski, krosnienski, jarostawski i debicki). Mozna
to interpretowac jako skupienie eksportu w duzych
firmach operujacych na rynku globalnym, przy jed-
noczesnym relatywnym zmniejszeniu roli wymiany
przygranicznej. Wartoscig eksportu per capita po-
wyzej sredniej krajowej odznaczajq sie, podobnie
jak w przypadku produkcji sprzedanej przemystu,
powiaty potozone na zachodzie wojewddztwa, Rze-
szow i powiat rzeszowski oraz Krosno.
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Ryc. 9. Eksport ogétem z powiatow wojewodztwa
podkarpackiego - wartos¢ i dynamika
w latach 2005-2017

min USD

2005=100

I 5000 wiece)
I z00.0- 5000

200,0 - 300,0
1000 - 200,0
0,0-100,0

Par capita
powyzej dredniej krajowej

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych
Ministerstwa Finansow.

Wojewoddztwo podkarpackie stanowi obszar prze-
pltywu towaréw z zachodu na wschéd (w wymia-
rze miedzynarodowym i krajowym) w wymianie
towarowej z Ukraing, uktad powigzan ekspor-
towych bazuje na ukladzie rownoleznikowym
(por. ryc. 10.). Najwieksze wartosci eksportu na
Ukraine mozna zaobserwowac od Mielca, przez
Rzeszow, Przeworsk i Jarostaw az do Przemysla.
Ukraina jest waznym partnerem handlowym dla
wschodniej czesci wojewodztwa. Oprocz rynku
ukrainskiego, w wojewddztwie wzrasta znaczenie
pozostatych rynkéw wschodnich, tj. Rosji i Biato-
rusi. bacznie eksport do Rosji, Biatorusi i Ukrainy
z wojewddztwa stanowi 7%, w tym z samg Ukra-
ing - 4%. Rynki wschodnie traca na znaczeniu tak
w wojewodztwie, jak i w calej Polsce. Dynamika
eksportu w duzej czesci powiatow wykazywata
tendencje spadkowe, jesli notowano wzrosty to
niewielkie, relatywnie wyzszymi wzrostami eks-
portu odznaczajq sie powiaty lubaczowski, kro-
$nienski, bieszczadzki, przeworski, Tarnobrzeg
i tarnobrzeski.
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Ryc. 10. Eksport ogéltem z powiatow wojewddztwa
podkarpackiego do wschodnich sasiadéw
(Rosja, Biatorus i Ukraina) oraz udziat
w eksporcie ogotem w 2017 roku

min USD
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I -0
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych
Ministerstwa Finanséw.

Najwazniejszym parterem handlowym w skali woje-
wddztwa jest rynek niemiecki, odpowiedzialny za po-
nad 25% wymiany towarowej. Najwieksze potoki to-
warowe w kierunku zachodnim sg realizowane przez
powiaty potozone w zachodniej cze$ci regionu od Sta-
lowej Woli po Debice oraz w powiecie sanockim i rze-
szowskim (ryc. 11.). W ujeciu relatywnym najmniejsza
jest rola rynku niemieckiego w powiatach bieszczadz-
kim i jarostawskim oraz silnie zdywersyfikowanym
pod wzgledem kierunkdw eksportu - Rzeszowie.

Ryc. 11. Eksport ogolem z powiatow wojewddztwa
podkarpackiego do Niemiec oraz udziat
w eksporcie ogotem w 2017 roku
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych
Ministerstwa Finanséw.
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W wymianie towarowej ze Stowacja $lady wzmozo-
nej wspolpracy gospodarczej s3 widoczne w rejonie
Krosna, jak tez dalej z mieleckiego i stalowowolskie-
go. W wymiarze relatywnym rynek stowacki w skali
calego wojewddztwa nie jest rynkiem znaczacym,
facznie eksport z Podkarpacia na Stowacje to okoto
2,5% calej wymiany, jednakze w ujeciu lokalnym
mozna zaobserwowac pewne miejscowe skoki zna-
czenia wymiany ze Stowacja, np. w przygranicznym
powiecie krosnienskim, jak tez w potozonym w pot-
nocnej czesci wojewddztwa powiecie nizanskim.

Ryc. 12. Eksport ogolem z powiatow wojewodztwa
podkarpackiego na Stowacje oraz udziat
w eksporcie ogotem w 2017 roku
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Zrodto: Opracowanie wtasne na podstawie danych
Ministerstwa Finanséw.

4.3. Pozostate ustugi

Szkoly srednie. W wojewddztwie podkarpackim
rozktad szkot srednich odpowiada rozkladowi prze-
strzennemu ludnosci. W wiekszosci miast regionu
dominuja uczniowie technikéw (ponad 35 tys. na
faczna liczbe ok. 68 tys. uczniéw szkét srednich),
co jest zwigzane ze specjalizacja wojewodztwa
w zakresie uczelni technicznych i miejsc pracy
w specjalnych strefach ekonomicznych. Najwiecej
ucznidw uczeszcza do szkot srednich w: Rzeszowie
(13,7 tys.), Krosnie (5,3 tys.), Jarostawiu (4,3 tys.)
i Mielcu (4 tys.) (ryc. 13.). Z punktu widzenia po-
trzeb rozwoju transportu na szczegdlng uwage za-
stuguja jednostki oddalone przestrzennie od miejsc
koncentracji szkot srednich. Jest to istotne ponie-
waz uczniowie szkot srednich to grupa potencjalnie
zagrozona wykluczeniem transportowym (dowdz
do szkot nie jest juz w ich przypadku obowigzkiem
wladz samorzadowych, a jednoczesnie wiek nie

Z punktu widzenia generatoréw ruchu dla trans-
portu towarowego wyniki dzialalnosci eksportowej
w wojewddztwie podkarpackim w ostatnich latach
wskazujg na: a) z perspektywy krajowej i mie-
dzynarodowej w wymianie towarowej z Ukraing
(w zaleznosci od rozwoju sytuacji geopolitycznej)
stabilizacje (lub nawet spadek) znaczenia ruchu
tranzytowego przez teren wojewddztwa (gtow-
nie autostrada oraz uklad skosny z wojewoddztwa
$wietokrzyskiego); b) z perspektywy wojewodztwa
w wymianie towarowej z Ukraing, relatywnie duza
rola ruchu towarowego z terenéw przygranicznych
z okolic Przemysla; ¢) w wymianie towarowej ze
Stowacja - ze wzgledu na relatywnie silniejsze po-
wigzania powiatu krosnienskiego - wzmocnienie
uktadu transportowego do granicy ze Stowacja oraz
d) z perspektywy roli wymiany handlowej w po-
wiecie sanockim - zapewnienie odpowiednich po-
wigzan w ciggu drogowym do autostrady.

pozwala na samodzielne prowadzenie pojazdow
samochodowych). Oddalenie od jakichkolwiek
miejsc edukacji na tym poziomie obserwujemy
w potudniowej cze$ci wojewodztwa (Karpaty),
a takze na jego polnocno-wschodnich rubiezach.
Dodatkowo w strefie pogorzy, a takze na pdinoc
od Rzeszowa funkcjonuja pojedyncze placoéwki
szkolne, co oznacza, ze wybor jakim dysponuja
uczniowie jest niewielki. Dlatego takze tam wy-
stepuje koniecznos¢ odlegtych dojazdow lub al-
ternatywnie konieczno$¢ migracji i korzystania
z burs. Brak wiekszej podazy szkot srednich na
potnoci czeSciowo takze na potudnie od Rzeszowa
jest argumentem za usprawnieniem komunikacji
publicznej (w tym szynowej, w szczegdlnosci Pod-
miejskiej Kolei Aglomeracyjnej) z tych terenéw do
stolicy wojewddztwa.
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Ryc. 13. Szkoly srednie w wojewddztwie Szkoty wyzsze. W regionie funkcjonuje dwadzie-

podkarpackim w 2018 roku $cia uczelni wyzszych, w tym dwa wydziaty zamiej-
scowe (KUL w Stalowej Woli i AHE w Jasle) (tab. 3.).
Zdecydowanie najwazniejszym osrodkiem akade-
mickim, generujacym dojazdy, a tym samym potrze-
by transportowe, jest Rzeszéw. Na uwage zastuguje
takze koncentracja uczelni w Przemyslu. W warun-
kach mniej intensywnych dojazdéw do pracy, szkoty
wyzsze moga by¢ tam jednym z wazniejszych gene-

L \
ratorow ruchu.

Liczba ucznidw w azkolach
penadpodstawowych w 2018 .
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Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie danych BDL GUS.

Tab. 3. Uczelnie wyzsze w wojewodztwie podkarpackim w 2019 roku

Uczelnie wyzsze w wojewddztwie podkarpackim

Akademia Humanistyczno-Ekonomiczna w Eodzi; Filia AHE w Jasle

Katolicki Uniwersytet Lubelski Jana Pawla Il w Lublinie; Wydziat Nauk
Inzynieryjno-Technicznych w Stalowej Woli

Panstwowa Uczelnia Zawodowa im. prof. Stanistawa Tarnowskiego w Tarnobrzegu

Panstwowa Wyzsza Szkota Techniczno-Ekonomiczna im. ks. Bronistawa Markiewicza
w Jarostawiu

Panstwowa Wyzsza Szkota Wschodnioeuropejska w Przemyslu

Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa im. Stanistawa Pigonia w Kro$nie

Podkarpacka Szkota Wyzsza im. bt. ks. Wiadystawa Findysza w Jasle

Politechnika Rzeszowska im. Ignacego Lukasiewicza

Polsko-Czeska Wyzsza Szkota Biznesu i Sportu ,,Collegium Glacense” z siedziba w Stalowej Woli
Uczelnia Panstwowa im. Jana Grodka w Sanoku

Uniwersytet Rzeszowski

Wyzsza Szkota Ekonomiczna w Stalowej Woli

Wyzsza Szkola Informatyki i Zarzadzania w Przemyslu

Wyzsza Szkota Informatyki i Zarzadzania z siedziba w Rzeszowie

Wyzsza Szkota Inzynieryjno-Ekonomiczna w Rzeszowie

Wyzsza Szkota Ksztalcenia Zawodowego w Przemyslu

Wyzsza Szkota Prawa i Administracji Rzeszowska Szkota Wyzsza z siedziba w Rzeszowie
Wyzsza Szkota Spoteczno-Gospodarcza z siedziba w Przeworsku

Wyzsze Seminarium Duchowne w Przemyslu

Wyzsze Seminarium Duchowne w Rzeszowie
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Szpitale. W wojewddztwie podkarpackim znajdu-
je sie dwanascie szpitali I stopnia, ktore cechuje
dos¢ zroznicowana lokalizacja, co jest pozytywne
z punktu widzenia $redniego czasu dojazdu do naj-
blizszego szpitala. Ponadto w regionie funkcjonuje
dziewiec szpitali II stopnia, piec¢ szpitali III stop-
nia, trzy szpitale onkologiczne lub pulmonolo-
giczne oraz jeden szpital ogélnopolski (tab. 4.).
Wiekszo$¢ placowek nawiazuje lokalizacja do po-
tencjatu demograficznego wojewddztwa i tym sa-
mym poprawa dostepnosci do nich jest pochodna
dostepnosci do subregionalnych biegunéw wzro-
stu, gdzie znajduje sie wiekszos¢ z nich. Z punktu

widzenia celdw polityki transportowej wojewodz-
twa na uwage zastuguja nastepujace uwarunkowa-
nia lokalizacyjne: a) duza koncentracja placéwek
specjalistycznych w Rzeszowie (dodatkowy argu-
ment za usprawnieniem powigzan miasta z resztg
regionu); b) lokalizacja szpitala onkologicznego
w Brzozowie (argument za poprawg sytuacji ko-
munikacyjnej tego miasta, np. poprzez dobre do-
wiazanie do przysztej S19); c) oddalenie peryferii
potudniowych (Bieszczady, Beskid Niski) od naj-
blizszych placowek (udroznienie szlakoéw wyloto-
wych z Sanoka, Ustrzyk Dolnych i Leska w tych
kierunkach).

Tab. 4. Lista szpitali w wojewodztwie podkarpackim w 2019 roku*

Szpitale I stopnia

+  Zespotl Opieki Zdrowotnej w Debicy;

+  Zespot Opieki Zdrowotnej w Ropczycach;
+  Zespotl Opieki Zdrowotnej w Strzyzowie;

+  Samodzielny Publiczny Zespot Opieki Zdrowotnej w Kolbuszowej;

+  Samodzielny Publiczny Zespot Opieki Zdrowotnej w Lesku;

*  Samodzielny Publiczny Zespot Opieki Zdrowotnej w Lezajsku;

*  Samodzielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej w Lubaczowie;

+  Samodzielny Publiczny Zespot Zaktadow Opieki Zdrowotnej w Nisku;

+  Samodzielny Publiczny Zespot Zakladéw Opieki Zdrowotnej w Nowej Debie;

Samodzielny Publiczny Zespo6t Opieki Zdrowotnej w Ustrzykach Dolnych;
Centrum Medyczne w Lancucie, spotka z ograniczong odpowiedzialnoscia;

Szpital Specjalistyczny Pro-Familia w Rzeszowie, spotka z ograniczong odpowiedzialnoscia,
spotka komandytowa.

Szpitale II stopnia
Centrum Opieki Medycznej w Jarostawiu;
Szpital Specjalistyczny w Jasle;
Samodzielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej w Przeworsku;
Samodzielny Publiczny Zespot Opieki Zdrowotnej nr 1 w Rzeszowie;
Samodzielny Publiczny Zespo6t Zaktadow Opieki Zdrowotnej Powiatowy Szpital
Specjalistyczny w Stalowej Woli;
Wojewddzki Szpital im. Zofii z Zamoyskich Tarnowskiej w Tarnobrzegu;
Wojewodzki Szpital Podkarpacki im. Jana Pawta I w Krosnie;
Kliniczny Szpital Wojewodzki nr 1 im. Fryderyka Chopina w Rzeszowie;
Nowe Techniki Medyczne Szpital Specjalistyczny imienia Swietej Rodziny w Rudnej Matej,
spotka z ograniczona odpowiedzialnoscia.
Szpitale III stopnia
Szpital Specjalistyczny im. Edmunda Biernackiego w Mielcu;
Samodzielny Publiczny Zespot Opieki Zdrowotnej w Sanoku;
Wojewodzki Szpital im. $w. Ojca Pio w Przemyslu;
Kliniczny Szpital Wojewddzki nr 2 im. $w. Jadwigi Krolowej w Rzeszowie;

Rzeszowskie Centrum Chirurgii Naczyniowej i Endowaskularnej Paks IX, American Heart Of
Poland, spétka akcyjna.




Rozwdj transportu w wojewddztwie podkarpackim w perspektywie do 2030 roku

Szpitale onkologiczne lub pulmonologiczne

II w Gornie.

i Administracji w Rzeszowie.

+  Szpital Specjalistyczny w Brzozowie Podkarpacki Osrodek Onkologiczny im. ks. B. Markiewicza;
+  Kliniczny Szpital Wojewddzki nr 1 im. Fryderyka Chopina w Rzeszowie;
+  Samodzielny Publiczny Zesp6t Zakladow Opieki Zdrowotnej ,Sanatorium” im. Jana Pawla

*  Samodzielny Publiczny Zaklad Opieki Zdrowotnej Ministerstwa Spraw Wewnetrznych

Szpitale ogolnopolskie

* Wykaz $wiadczeniodawcow zakwalifikowanych do poszczegdlnych poziomow systemu podstawowego szpitalnego
zabezpieczenia swiadczen opieki zdrowotnej na terenie wojewodztwa podkarpackiego; Zgodnie z przepisem art. 2 ust 5
ww. ustawy, wykaz obowiazuje od dnia 1 pazdziernika 2017 r. do dnia 30 czerwca 2021 r.; na podstawie przepisu art. 2 ust. 4
ustawy z dnia 23 marca 2017 r. o zmianie ustawy o $wiadczeniach opieki zdrowotnej finansowanych ze srodkéw publicznych
(Dz.U. poz. 844), Dyrektor Podkarpackiego Oddziatu Wojewddzkiego Narodowego Funduszu Zdrowia

Zrodto: UMWP w Rzeszowie.

Supermarkety i hipermarkety. Rozmieszczenie
obiektow handlowych odzwierciedla rozmiesz-
czenie ludnosci w wojewddztwie. W aglomeracji
rzeszowskiej wiekszos¢ obiektdw usytuowana jest
w Rzeszowie, co ma wplyw na intensyfikacje ru-
chu dojazdowego do miasta (ryc. 14.). Najwieksze
galerie handlowe potozone s w centrum Rzeszo-
wa, wzglednie w rejonie potudniowo-wschodnim
na skrzyzowaniu alei Powstaricow Warszawy, alei
Armii Krajowej i alei Tadeusza Rejtana. Obiektami
generujacymi ruch z wiekszych odlegtosci (w tym
ze stref peryferyjnych na potudniu i wschodzie
regionu) sa hipermarkety. Sq one zlokalizowane
tylko w kilku miastach (oprécz Rzeszowa i gmin
podmiejskich, jedynie w Przemyslu, Krosnie, Miel-
cu, Tarnobrzegu, Stalowej Woli i Sanoku).

Ryc. 14. Hipermarkety, supermarkety, domy
towarowe i domy handlowe w 2018 roku
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.
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.
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Miejsca noclegowe. Miejsca odpoczynku i roz-
rywki. Rozklad przestrzenny miejsc noclegowych
w wojewodztwie podkarpackim odpowiada roz-
mieszczeniu miejsc atrakcyjnych turystycznie,
z dominacja tychze w potudniowo-wschodniej
cze$ci wojewodztwa (ryc. 15.). Ponadto duza czesc
miejsc noclegowych skupia Rzeszow (destynacja
administracyjno-biznesowa). Baza noclegowa in-
nych subregionalnych biegunéw wzrostu jest rela-
tywnie uboga.

Ryc. 15. Miejsca noclegowe w wojewddztwie
podkarpackim w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.

Porty lotnicze, lotniska i lagdowiska. Zgodnie
z rejestrem lotnisk cywilnych Urzedu Lotnic-
twa Cywilnego w Warszawie (ULC) oraz wykazem
ladowisk cywilnych wpisanych do ewidencji ULC
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na 28.02.2020, w wojewddztwie podkarpackim
funkcjonuje 6 lotnisk (lotnisko Iwonicz niedale-
ko Krosna zostato wykreslone z rejestru w sierpniu
2018 r.). Sa to:

1. Rzeszéw-Jasionka,
2. Mielec,
3. Krosno,
4

Rzeszéw — Osrodek Ksztalcenia Lotniczego
Politechniki Rzeszowskiej,

Turbia k. Stalowej Woli,

Sanok - Baza.

M

Lokalizacja lotnisk i ladowisk w wojewodztwie
podkarpackim wyraznie koncentruje sie w aglo-
meracji rzeszowskiej (Port Lotniczy Rzeszow-
-Jasionka, lotnisko Osrodka Ksztalcenia Lotnicze-
go Politechniki Rzeszowskiej oraz ladowisko przy
szpitalu wojewoddzkim), mieleckiej i stalowowol-
skiej oraz potudniowej i wschodniej czesci woje-
woddztwa (ryc. 16.). W wojewddztwie podkarpac-
kim znajduje sie relatywnie duza liczba ladowisk,
oprocz ladowisk przyszpitalnych czes¢ z nich jest
wlasnoscig Aeroklubow lub o0séb prywatnych,
a takze przedsiebiorstw lub nadle$nictwa.

Ryc. 16. Port Lotniczy Rzeszow-Jasionka, lotniska i lgdowiska w wojewodztwie podkarpackim
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Zrédlo: Opracowanie wlasne.
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5. Stan infrastruktury transportowej regionu

5.1. Stan sieci drogowej (w tym planowane inwestycje)

Szkielet sieci drogowej w wojewddztwie stanowia
przecinajaca region z zachodu na wschod autostra-
da A4 i z péinocy na potudnie - droga ekspreso-
wa S19. Do drogowej sieci bazowej TEN-T nalezy
autostrada A4, czesciowo istniejaca, w budowie
lub planowana droga ekspresowa S19 (cze$¢ trasy
Via Carpatia), ktora na poinoc od autostrady A4
jest w sieci bazowej TEN-T, a na potudnie od auto-
strady A4 - w sieci kompleksowej TEN-T. Z kolei
projektowana droga ekspresowa S74 jest w catosci
w sieci kompleksowej TEN-T (ryc. 17.).

Sie¢ bazowa TEN-T w wojewddztwie podkar-
packim:

- odcinek autostrady A4 miedzy granica z woje-
wodztwem matopolskim a granica z Ukraing
w Korczowej,

- odcinek drogi ekspresowej S19 miedzy gra-
nica z wojewddztwem lubelskim a autostrada
A4 (w tym jednojezdniowy odcinek Sokotéw
Matopolski Péinoc-wezet Rzeszéw Wschod
w uzytkowaniu, a pozostate odcinki miedzy
granica z wojewodztwem lubelskim a weztem
Sokotéw Matopolski Pétnoc w budowie na po-
czatku 2020 1.).

Sie¢ kompleksowa TEN-T w wojewddztwie pod-
karpackim:

- odcinek projektowanej drogi ekspresowej S19
miedzy autostrada A4 a granica ze Stowacja
w Barwinku (odcinek Rzeszow Zachod-Rze-
szow Potudnie w uzytkowaniu, odcinek Rze-
szow Potudnie-Babica w realizacji, a pozosta-
te odcinki miedzy weztem Babica a granicg ze
Stowacja w przygotowaniu),

- odcinek projektowanej drogi ekspresowej S74
miedzy granica z wojewddztwem $wietokrzy-
skim a projektowang droga ekspresowa S19
(mniej wiecej w ciagu istniejacej DK77).
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Poza sieciag TEN-T znalazly sie pozostale drogi
krajowe, tj.:

- rownolegla do autostrady A4 DK94,

- DK9 - 61,9 km w rejonie GDDKiA Rzeszow
(w planie na najblizsze lata jest budowa ob-
wodnic m. Kolbuszowej i Nowej Deby w ra-
mach programu 100 obwodnic),

- DK28 - 56,3 km w rejonie GDDKiA Krosno,
82,4 km w rejonie GDDKiA Lesko i 6,7 km
w rejonie GDDKIA Jarostaw (w planie na naj-
blizsze lata jest budowa obwodnicy Miejsca
Piastowego oraz Przemysla, ta ostatnia w cig-
gu drog krajowych 28/77, w ramach programu
100 obwodnic),

- DK73 - 35,9 km w rejonie GDDKiA Krosno
(w planie na najblizsze lata jest rozbudowa dro-
gi krajowej nr 73 wraz z budowa obwodnic m.
Pilzna, Brzostka, Kotaczyc i Jasta na odcinku
Pilzno-Jasto; budowa czterech obwodnic w ra-
mach programu 100 obwodnic),

- DK77 - 62,6 km w rejonie GDDKiA Nisko
i 57,8 km w rejonie GDDKiA Jarostaw,

- DK84 - 50,2 km w rejonie GDDKiA Lesko
(w planie jest budowa II etapu obwodnicy Sa-
noka, w ramach programu 100 obwodnic),

- DK97 - 2,3 km w rejonie GDDKiA Rzeszow.

Kluczowa planowang inwestycja dla wojewddz-
twa podkarpackiego, zaplanowana na dwa okresy
programowania, tj. 2014-2020 i 2021-2027, jest
budowa drogi ekspresowej S19 na odcinku od gra-
nicy z wojewodztwem lubelskim a granica ze Sto-
wacja w Barwinku. Droga ekspresowa S19 zostala
podzielona w wojewddztwie podkarpackim na 13
odcinkdéw z czego 4 odcinki zostaty juz oddane do
uzytku (tab. 5.).
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Lp.

Tab. 5. Inwestycje w ciagu drogi ekspresowej S19 w wojewodztwie podkarpackim

Nazwa przedsiewziecia

Dhugo$¢ [km]

Obecny etap

Lata
realizacji

Planowana

warto$¢ projektu

[z1]

A | S19 Lasy Janowskie — Zdziary 9,3 w realizacji 2018-2021 | 382646 710,59
L 8,23 wrealizacji | 2018-2021 | 331 240 604,57
Sanem
c SRRl SR S 6,46 wrealizacji | 2018-2021 | 211 380 790,68
Nisko Potudnie
D | S19 Nisko Potudnie - Podgoérze ok. 11,5 w realizacji 2018-2022 | 351 672 704,27
E S19 Podgorze — Kamien ok. 10,5 w realizacji 2018-2021 | 409 998 628,28
F $19 Kamien - Sokoléw ok. 8,2 wrealizagii | 2018-2022 | 286 403 716,49
Matopolski Pétnoc
S19 Sokotéw Matopolski oddany
G Pétnoc — Stobierna ok. 12,5 do uzytku 2014-2017 | 397 877 218,77
klasy S:
S19 Stobierna - Rzeszéw ok. 6,89 oddany
H Wschéd Klasy GP: dozytku 2010-2012 | 241 630451,48
ok. 1,4
I | S19 Rzeszéw Zachdd - Swilcza 4,375 oddany 2010-2014 | 283 500 000,00
do uzytku
S19 Swilcza - Rzeszéw oddany
] Potudnie 6,31 sl 2015-2017 | 410444 931,61
S19 Rzeszow przetarg na
K Potudnie - Babica 10,3 realizacje P&B 2020-2024 i
L S19 Babica - Domaradz 23,45 w przygotowaniu | 2021-2025 -
Nl oo e e 22,70 w przygotowaniu | 2021-2025 -
Piastowe
N | S19 Miejsce Piastowe — Dukla 10,40 w przygotowaniu | 2020-2024 -
(@) 519 Dul.da ~ B,arwmek 18,335 w przygotowaniu | 2021-2025 -
(granica panstwa)

Zrodlo: GDDKIA Oddziat Rzeszéw.
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Ryc. 17. Mapa drogowej sieci bazowej
i kompleksowej TEN-T na obszarze
wojewoddztwa podkarpackiego w 2020 roku
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Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Ponadto, poza siecig drog ekspresowych i autostrad,
31.01.2020 roku otwarto w ciagu drogi krajowej
nr 28 Zator-Medyka obwodnice miasta Sanok. Na
poczatku 2020 roku w realizacji jest rowniez rozbu-
dowa DK94 (E 40) na odc. Lancut-Gluchow (tzw.
obwodnica Earicuta) oraz obwodnica Stalowej Woli
i Niska w ciggu DK77. Na etapie przygotowania jest
rozbudowa drogi krajowej nr 73 wraz z budowa ob-
wodnic miast: Pilzna, Brzostka, Kotaczyc i Jasta na
odcinku Pilzno-Jasto. Na etapie opracowania Stu-
dium Techniczno-Ekonomiczno-Srodowiskowym
jest budowa drogi ekspresowej S74 na odcinku
Opatow-Nisko (tab. 6.).

Tab. 6. Najwazniejsze inwestycje w ciggach drog krajowych (bez $19/DK19)

Nazwa przedsiewziecia Dlugos¢ Obecny eta Lata Planowana warto$¢
P ewzle [km] yetap realizacji projektu [z1]
Zaprojektowanie i budowa
obwodnicy miasta Sanok w ciagu oddany
Kla drogi krajowej nr 28 Zator - Medyka 6,699 do uzytkowania 2016-2020 207180 936,44
o dlugosci 7 km
K1b Obwodnica Sanoka (etap 2.) - - do 2025 -
Ky | ObwodnicaStalowej WoliiNiska | 49, | ealizaci  |2017-2021| 286281357,51
w ciggu DK77
Rozbudowa DK94 (E 40)

K3 na odc. Eancut - Gluchéw 5,82 w realizacji 2018-2021 152 523 998,75

(tzw. obwodnica Eancuta)

Budowa drogi ekspresowej S74 opracowanie
K4 na odcinku Opatow — Nisko ok. 71 STES 2024-2028 | 3297 622 580,00
Rozbudowa drogi krajowej nr 73
wraz z budowa obwodnic m. Pilzna .
K5 (a), Brzostka (b), Kotaczyc (c) ok. 35 W przygotowaniu - -
i Jasta (d) na odcinku Pilzno - Jasto
Obwodnice (a) Kolbuszowej, Planowane

K6 (b) Nowej Deby, (c) Miejsca - - przetargi -

Piastowego i (d) Przemysla w 2024

Zrodto: GDDKIA Oddziat Rzeszéw.

Gestos¢ sieci drogowej. W badanych latach
2013-2018 wyraznie wzrosta w regionie dtugos¢
drog gminnych o nawierzchni twardej (wzrost
o ponad 1000 km). Dtugo$é drog powiatowych
i wojewddzkich nie zmienita sie znaczaco. Wzrosta
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natomiast dlugos¢ drég krajowych, co ma zwigzek
z oddawanymi do uzytku odcinkami autostrady
A4 i drogi ekspresowej S19 (ryc. 18.). W regionie
dtugos$é autostrad i drég ekspresowych na 100 tys.
mieszkancdw jest zblizona do sredniej krajowej,
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a w porownaniu z innymi wojewodztwami Polski
Wschodniej lepsza sytuacja w tym zakresie jest
jedynie w wojewddztwie warminsko-mazurskim
(ryc. 20.). Interesujaco wyglada obraz gestosci sieci
drogowej w rejonach statystycznych (ryc. 21.). Ob-
szary gorskie i lesiste charakteryzuje zdecydowanie
nizsza gestosc drég na jednego mieszkanca.

Ryc. 18. Dlugos¢ drég krajowych i wojewodzkich
o nawierzchni twardej w wojewddztwie
podkarpackim w latach 2013-2018 (km)
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.

Ryc. 19. Dlugosc¢ drég powiatowych i gminnych
o nawierzchni twardej w wojewodztwie
podkarpackim w latach 2013-2018 (km)
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.

Ryc. 20. Dlugos¢ autostrad i drog ekspresowych
na 100 tys. mieszkancow w wojewddztwach Polski
Wschodniej w latach 2013-2018 (km)
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= podlaskie —— Swictokrzyskie e warmifisko-mazurskie

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.

Ryc. 21. Eaczna gestos¢ drog w rejonach spisowych
(stosowanych w Narodowym Spisie Powszechnym)
w wojewddztwie podkarpackim w 2020 roku

Gestosc drdg w km na 1 tys. mieszk.
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Open Street Map.

Eksploatacja i utrzymanie infrastruktury. Jakos¢
drog. W poréwnaniu z innymi wojewodztwami w re-
gionie stan drog krajowych mozna uzna¢ za do$¢ do-
bry (64,8% drog krajowych w stanie dobrym i jedynie
14% w stanie ztym) (ryc. 22.). Z drugiej strony, ze
wzgledu na oddanie w ostatnim okresie wielu kilo-
metrow nowych drog (autostrada A4) stan ten mogt-
by by¢ nieco lepszy. Tym bardziej ze mimo poprawy
w ostatnich latach, mozna méwic jedynie o powrocie
do sytuacji z 2013 roku.

Jednak w poréwnaniu z drogami wojewddzkimi
(ryc. 23.) stan drog krajowych prezentuje sie lepiej.
W przypadku drég wojewoddzkich niepokojacym
zjawiskiem jest gwaltowne obnizenie udziatu drog
wojewodzkich w stanie zadowalajacym w ostatnim
roku, przy jednoczesnym znacznym wydluzeniu
drog w stanie ztym - do az 23,2%, co jest najgor-
szym wskaznikiem w badanym okresie (ryc. 23.).
Réwnolegle obserwowany stabilny udziat drog
wojewodzkich w stanie niezadowalajacym ozna-
cza posrednio, ze niekorzystne zmiany nie maja
charakteru incydentalnego. Oznaczaj3, ze porow-
nywalna czes¢ drég traci parametry stanu dobrego
(na rzecz niezadowalajacego), co parametry stanu
niezadowalajacego (na rzecz ztego). Jest to symp-
tomem niewystarczajacego tempa prac moderni-
zacyjnych i/lub biezacych dzialan remontowych
(szczegdlnie w 2019 roku). Mozliwa jest takze
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interpretacja tych faktéw w kategoriach szybkiej
dekapitalizacji drég juz wczesniej wyremontowa-
nych (np. na skutek nadmiernego obciazenia ciez-
kim ruchem towarowym).

Ryc. 22. Stan nawierzchni na sieci drog krajowych
w wojewodztwie podkarpackim
w latach 2013-2018
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych
z GDDKIA.

Ryc. 23. Stan nawierzchni na sieci drog
wojewddzkich w wojewodztwie podkarpackim
w latach 2013-2019
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych PZDW
w Rzeszowie.

Wazna kwestig zwigzang z utrzymaniem infrastruk-
tury s3 wydatki poniesione corocznie na jej utrzy-
manie. Wynosza one dla drog krajowych (dane
GDDKiA) 103,9 mln z1 (2019). Na uwage zastuguje
szybki wzrost tych kosztéw w okresie 2014-2019
(z poziomu 65,2 mln zl, czyli o blisko 60%). Wzrost
ten dokonat sie gtéwnie w latach 2015-2017, co
mozna wigzac¢ z oddaniem do uzytku ostatnich frag-
mentow autostrady A4 oraz odcinkéw S19. Jedno-
czesnie w 2020 roku przewidywany jest ponowny
skokowy wzrost kosztéw utrzymania o ponad 15%
(pomimo braku nowych inwestycji oddawanych do
uzytkowania).

W przypadku drég wojewddzkich w regionie podkar-
packim koszty utrzymania wynosza od 32 mln zt do
49 mln zt rocznie. Tym samym roczne utrzymanie
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wszystkich drog wojewddzkich w regionie jest mniej
wiecej rowne kosztowi jednej znaczacej moderniza-
¢ji lub budowy odcinka nowej drogi. Wysoka czescia
corocznych wydatkéw zwigzanych z utrzymaniem
drég wojewddzkich jest zimowe utrzymanie drég
(zazwyczaj ok. 10 min zt rocznie), ktére przy zato-
zeniu utrzymania sie temperatur powyzej zera i bez-
$nieznych zim w najblizszej przyszlosci powinno sie
odpowiednio zmniejszy¢ (por. ryc. 24.125.).

Ryc. 24. Sredni koszt utrzymania 1 km drogi
wojewodzkiej w latach 2013-2020 (z1)
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Zrédto: Podkarpacki Zarzqd Drég Wojewédzkich.

Reasumujac, trzeba przyjaé, ze wydatki na utrzy-
manie infrastruktury drogowej rosng, ale dotyczy
to gtownie drog krajowych (wraz z podnoszeniem
ich standardu). W przypadku drog wojewddzkich
obcigzajacych budzet regionalny poziom wydat-
kéw jest stabilny.

Ryc. 25. Struktura facznych kosztow biezacego
utrzymania drog wojewodzkich
w latach 2013-2020
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Zrédto: Podkarpacki Zarzqd Drég Wojewédzkich.

Inwestycje drogowe. W ramach rozwoju sieci oraz
poprawy stanu drog wojewodzkich realizuje sie/pla-
nuje sie szereg inwestycji drogowych. Do inwestycji
drogowych na drogach wojewddzkich zakonczo-
nych na koniec marca 2020 roku nalezg inwestycje
zrealizowane w ramach RPO WP 2014-2020 oraz
POPW (ponizej wykaz inwestycji):
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RPO WP 2014-2020

1. Budowa péinocnej obwodnicy miasta Sokoto-
wa Matopolskiego w ramach rozbudowy drogi
wojewodzkiej nr 875 Mielec-Kolbuszowa-So-
kotéw Matopolski-Lezajsk

2. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 988 Babica-Strzyzéw-Warzyce na odcinku
od miasta Zaboréw do poczatku obwodnicy
miasta Strzyzow

3. Budowa obwodnicy Oleszyce i Cieszanéw
w ciggu drogi wojewodzkiej nr 865 Jarostaw-
—Oleszyce-Cieszanéw-Belzec

4. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 867 na odcinku od Oleszyc do Lubaczowa
wraz z budowa obwodnicy Oleszyc

5. Budowa DW nr 858 Zarzecze - granica woje-
wobdztwa na odcinku Dabrowica-Sierakow +
most na rzece Tanew - etap | - most na rzece
Tanew w Ulanowie

6. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 835 Lublin-Przeworsk-Grabownica Starzen-
ska na odcinku od skrzyzowania z droga woje-
wodzka nr 870 w miejscowosci Sieniawa do
facznika drogi wojewddzkiej z weztem ,Prze-
worsk” w miejscowosci Gorliczyna - etap |

7. Budowa drogi wojewddzkiej nr 835 Lublin-
Przeworsk-Grabownica Starzenska na odcin-
ku od wezta A4 , Przeworsk” do drogi krajowej
94 (Gwizdaj)

8. Budowa obwodnicy miast Kolbuszowa i Werynia
w ciagu drogi wojewodzkiej nr 875 Mielec-
-Lezajsk

9. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 875 Mielec-Kolbuszowa-Lezajsk od konca
obwodnicy Werynia do poczatku obwodnicy
Sokotow Matopolski

10. Przebudowa/ rozbudowa drogi wojewoddzkiej
nr 835 Lublin-Przeworsk-Grabownica Sta-
rzenska na odcinku od skrzyzowania z dro-
ga wojewodzka nr 870 w miescie Sieniawa do
facznika drogi wojewddzkiej z weztem , Prze-
worsk” w miejscowosci Gorliczyna - etap 11

11. Budowa obwodnicy miasta Lubaczéw w ciggu
drogi wojewddzkiej nr 866 Dachnow-Luba-
czOw-granica panstwa

12. Budowa drogi wojewddzkiej nr 992 Jasto-gra-
nica panstwa na odcinku pomiedzy drogg kra-
jowa nr 28 a drogg krajowa nr 73

13. Budowa obwodnicy miasta Strzyzow w ciggu
drogi wojewodzkiej nr 988

14. Rozbudowa drogi wojewodzkiej nr 881 Soko-
téw Matopolski-tancut-Kanczuga-Zurawica
na odcinku Czarna-tancut wraz z budowa mo-
stu na rzece Wistok i Mikoska + ul. Kraszew-
skiego w Lancucie - etap |

15. Budowa obwodnicy miasta Kolbuszowa w ciggu
DW 987 Kolbuszowa-Sedziszow Matopolski.

Program Operacyjny Polska Wschodnia

1. Rozbudowa i budowa DW nr 988 na odcinku
Babica-Zaboréw wraz z budowa obwodnicy
Czudca

2. Rozbudowa DW878 na odcinku od granicy mia-
sta Rzeszowa do skrzyzowania ul. Grunwaldzkiej
z ul. Orkana w Tyczynie (DP nr 1404 R)

3. Budowa drogi wojewodzkiej na odcinku od
skrzyzowania ul. Podkarpackiej z ul. 9 Dy-
wizji Piechoty w Rzeszowie (DK19) do wezta
Rzeszow-Poludnie

4. Budowa i rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 869 na odcinku od wezta S 19 Jasionka do
wezla drogi krajowej nr 9 w Rudnej Mate;j.

Do inwestycji drogowych na drogach woje-
wodzkich bedacych w realizacji na koniec mar-
ca 2020 roku nalezg inwestycje realizowane w ra-
mach RPO WP 2014-2020, Programu PL-BY-UA
2014-2020 oraz Programu Wspolpracy Transgra-
nicznej Interreg V-A Polska-Stowacja 2014-2020
(ponizej wykaz inwestycji):

RPO WP 2014-2020

1. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 861 Bojanow-Jezowe-Kopki na odcinku od
skrzyzowania drogi krajowej 19 w miescie Je-
zowe do wezla S 19 Podgorze

2. Budowa drogi wojewodzkiej nr 987 na odcinku
od DK94 przez ul. Ksiezomost do DP1334 R,

3. Budowa obwodnicy miasta Dynéw w ciagu dro-
gi wojewoddzkiej nr 835 Lublin-Przeworsk-
—Grabownica Starzerniska

4. Budowa drogi wojewddzkiej nr 886 na odcin-
ku pomiedzy planowana obwodnicg miasta Sa-
noka a droga krajowa nr 28

5. Budowa nowego odcinka drogi wojewodzkiej
nr 984 od miasta Pigtkowiec przez miasto Rze-
dzianowice do ul. Sienkiewicza w Mielcu wraz
z budowa mostu na rzece Wistoka - etap I -
odcinek Rzedzianowice-Mielec

6. Budowa obwodnicy miasta Radomys$l Wielki
w ciggu DW984
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7. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 881 na odcinku Kanczuga—-Pruchnik - etap |

8. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 865 Jarostaw - Belzec na odcinku od miasta
Zapatow do miasta Oleszyce - etap |

Programu PL-BY-UA 2014-2020

1. Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 885 Prze-
mysl-Hermanowice-granica panstwa

2. Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 867 Sienia-
wa-Oleszyce-granica wojewddztwa: odcinek
Lubaczéw-Basznia Gérna

Program Wspolpracy Transgranicznej Interreg
V-A Polska-Stowacja 2014-2020

1. Budowa nowego odcinka drogi wojewddzkiej
nr 992 Jasto-Zarzecze-Nowy Zmigrod-Katy -
Krempna-$wigtkowa Mata-Grab-granica pan-
stwa w miescie Jasto

Do inwestycji drogowych na drogach wojewodz-
kich planowanych do realizacji na koniec marca
2020 roku nalezg inwestycje realizowane w ramach
RPO WP 2014-2020, Programu Mosty dla Regio-
now oraz Programu Wspolpracy Transgranicznej
Interreg V-A Polska-Stowacja 2014-2020 (ponizej
wykaz inwestycji):

RPO WP 2014-2020

1. Budowa nowego odcinka drogi wojewodzkiej
nr 984 od miasta Pigtkowiec przez miasto Rze-
dzianowice do ul. Sienkiewicza w Mielcu wraz
z budowa mostu na rzece Wistoka - etap II -
odcinek Pigtkowiec-Rzedzianowice
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2. Budowa/przebudowa drogi wojewodzkiej
nr 835 Lublin-Przeworsk-Grabownica Sta-
rzenska na odcinku od DK4 do miasta Kan-
czuga - etap |

3. Przebudowa/rozbudowa DW895 na od-
cinku Solina-Myczkéw i DW894 na odcin-
ku Hoczew-Polanczyk - etap I - odcinek
Solina-Myczkow

4. Przebudowa/rozbudowa DW895 na od-
cinku Solina-Myczkéw i DW894 na odcin-
ku Hoczew-Polanczyk - etap II - odcinek
Hoczew-Polanczyk

5. Budowa obwodnicy Narola w ciagu DW865

Mosty dla Regionow

1. Budowa nowego odcinka drogi wojewddzkiej
nr 855 Zaklikow-Stalowa Wola wraz z budo-
wa mostu na rzece San budowg, przebudowa
niezbednej infrastruktury technicznej budow-
li i urzadzen budowlanych w miejscowo$ciach
Stalowa Wola, Brandwica i Rzeczyca Diuga

2. Budowa nowego odcinka drogi wojewddzkiej
nr 865 Jarostaw-Oleszyce-Cieszanow-Belzec
wraz z budowa mostu na rzece San oraz bu-
dowa i przebudowa niezbednej infrastruktury
Technicznej, budowli i urzadzen budowlanych
w miescie Jarostaw

Program Wspélpracy Transgranicznej Interreg
V-A Polska-Stowacja 2014-2020

1. Modernizacja drogi wojewodzkiej nr 993 Gor-
lice-Nowy Zmigréd-Dukla na odcinku Piel-
grzymka-Nowy Zmigrod
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Ryc. 26. Inwestycje drogowe w wojewodztwie podkarpackim wedlug kategorii drogi
oraz czasu realizacdji (zrealizowane/w realizacji/planowane w latach 2014-2020)
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Zrédto: Opracowanie wlasne.

Ponadto zgloszono na lata 2021-2027 nastepujace
inwestycje:

1.

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 881 Soko-
16w Matopolski-tancut-Kanczuga-Zurawica na
odcinku Czarna-tancut wraz z budowa mostu
na rzece Wistok i Mikoska + ul. Kraszewskiego
w Lancucie na odcinku Czarna-tancut - etap 11

Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 881 na odc. Sokotéw Matopolski-Czarna

Budowa DW nr 858 Zarzecze-granica woje-
wodztwa na odcinku Dabrowica-Sierakow +
most na rzece Tanew na odcinku Dabrowica-Sie-
rakow - etap 11

Przebudowa/rozbudowa drog wojewoddzkich
nr 878 na odcinku Tyczyn-Dylagéwka, nr 877
na odcinku Dylagéwka-Szklary oraz nr 835 na
odcinku Szklary-Dynow

Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 865 Jarostaw-Belzec na odcinku od miasta
Zapatoéw do miasta Oleszyce - etap 11

Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 881 na odcinku Kanczuga-Pruchnik - etap II

7.

8.
9.

10.

11.

12.

13.

Budowa/przebudowa drogi wojewddzkiej nr 835
Lublin-Przeworsk-Grabownica Starzenska na
odcinku od DK4 do miasta Kanczuga - etap 11

Budowa obwodnicy Pruchnika

Budowa DW877 - facznik pomiedzy autostra-
da A4iDK9%4

Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 986 Tuszyma-Ropczyce-Wisniowa na od-
cinku Tuszyma-Ropczyce

Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 835 Lublin-Przeworsk-Grabownica Sta-
rzenska na odcinku Kanczuga-Grabownica
Starzenska

Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 988 Babica-Warzyce na odcinku Strzyzow-
-Twierdza

Przebudowa/rozbudowa drogi wojewddz-
kiej nr 865 Jarostaw-Betzec na odcinku
Koniaczow-Zapatéw

14. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej

15.

nr 896 Ustrzyki Dolne-Ustrzyki Gérne

Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 897 Tylawa-Wotosate na odcinku Radoszy-
ce-Ustrzyki Gorne
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16. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 881 Sokotéw Matopolski-tancut-Kanczuga-
-Pruchnik-Zurawica na odcinku Pruchnik-
~Zurawica

17. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodzkiej
nr 991 Lutcza-Krosno

18. Przebudowa/rozbudowa drogi wojewodz-
kiej nr 988 Babica-Warzyce na odcinku
Zaboréw-Czudec

19. Rozbudowa ul. Lubelskiej DW878
20. Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 869 - etap V

21. Budowa nowego odcinka drogi wojewodzkiej
nr 870 od miasta Széwsko do miasta Koniaczow

Biorac pod uwage rozmieszczenie przestrzenne in-
westycji infrastrukturalnych na drogach réznych
kategorii, mozna wnioskowad, ze najwieksza licz-
ba planowanych inwestycji drogowych ma i bedzie
miata miejsce w aglomeracji rzeszowskiej. Jest to
przede wszystkim kontynuacja dzialan podjetych
w poprzednich okresach programowania i pod-
wigzanie poszczegolnych obszaréw aglomeracji do
nowych weztéw na autostradzie A4 oraz na dro-
dze ekspresowej S19. Kontynuacje dzialan wida¢
rowniez w innych obszarach regionu, np. w rejonie
Stalowej Woli i w Mielcu. W wybranych przypad-
kach planowane inwestycje na drogach wojewodz-
kich maja réwniez funkcje obwodowe, tj. stuza
usprawnieniu ruchu z pominieciem Rzeszowa.
Na uwage zastuguje takze koncentracja inwestycji
polepszajacych dostepnos¢ pétnocno-wschodniej
czesci wojewodztwa (powiat lubaczowski; ciag
drogi wojewodzkiej 865).
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Czes¢ inwestycji jest planowana do realizacji na
obszarach peryferyjnych regionu, réwniez w po-
staci dos¢ dlugich ciagow, jak w przypadku drog
wojewodzkich nr 865 i 867.

Koszt realizacji inwestycji infrastrukturalnych na
drogach wojewodzkich na Podkarpaciu jest dos¢
zroznicowany w zaleznosci od potrzeb inwesty-
cyjnych zwigzanych z konkretnymi inwestycjami.
W ramach zadan projektowych dokonano przegla-
du kilkunastu inwestycji na drogach wojewodz-
kich, wybranych w regionie, jak i tych zlokalizowa-
nych poza Podkarpaciem (por. tab. 7.). W wyniku
dokonanego przegladu mozna wnioskowad, ze:

- wojewddztwo podkarpackie ze wzgledu na spe-
cyficzne potozenie niektorych odcinkow drog
wojewodzkich na obszarze gérzystym, z jedno-
czesnym problemem braku obwodnic, wiaduk-
téw i mostow, ma szczegolny problem z wyso-
kim kosztem wybranych inwestycji drogowych;
przyktadowo z wybranych inwestycji w tabeli
sa to obwodnica Strzyzowa i Sanoka, gdzie np.
w Strzyzowie zrealizowano m.in. sze$¢ mostow
i trzy wiadukty w ciggu obwodnicy, a w Sano-
ku - m.in. zbudowano wiadukt nad linig kole-
jowa oraz most;

- poza wybranymi inwestycjami wymagajacymi
znacznie wyzszych niz przecietna nakltadéw fi-
nansowych, pozostale inwestycje realizowane na
drogach wojewddzkich w regionie nie roznia sie
w sensie kosztowym znaczaco od analogicznych
inwestycji w innych regionach kraju, a ich koszt
waha sie od 2 mln zt do 10 mln z} za kilometr.
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Tab. 7. Koszt 1 km inwestycji na drogach wojewddzkich
(wybrane inwestycje na Podkarpaciu i w innych wojewdédztwach)

o
2
S Wartos¢
o g0SC . K t 1l
2 Nazwa inwestycji Diheggotss projektu oset L m
(] [km] [Zl]
=
Przebudowa+A2: E17/rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 988
Babica-Strzyzow-Warzyce na odcinku od m. Zaboréw 4,05 | 22490940 | 5553318
do poczatku obwodnicy m. Strzyzow
Budowa obwodnicy m. Strzyzéw 598 | 114 671 847 | 19 175 894
w ciagu drogi wojewodzkiej nr 988
)
S Budowa obwodnicy m. Kol'bu§zowa w ciagu DwW9g7 116 8456995 | 7290512
8 Kolbuszowa-Sedziszéw Matopolski
g
= Budowa obwodnicy m. Oleszyce i m. Cieszanéw w ciggu drogi
S
A~ wojewodzkiej nr 865 Jarostaw-Oleszyce-Cieszanow-Belzec >00 1 20184760 | 4036952
Budowa drogl wo;gwodzkle] nr 886 na odc.mku pomiedzy 140 | 24512296 | 17508 783
obwodnica miasta Sanoka a droga krajowa nr 28
Budowa obwodnicy m. Lubaczow Wwciggu FlI‘Ogl Yvo]ewodzkle] 3,40 35797 426 | 10 528 654
nr 866 Dachnow-Lubaczéw-granica paristwa
Rozbudowa drogi wojewoddzkiej nr 814 Radzyn Podlaski-
-Suchowola-Zminne na odcinku od km 6+600 14,22 45 798 640 3221853
do km 20+815 o dt. 14,215 km
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 846 Malochwiej Duzy-
& -Wojstawice-Teratyn od km 6+100 do km 12+100 oraz od km 14,48 | 45836511 3 164 849
- 124910 do km 21+393 0 dt.14,483 km
0
= Rozbudowa drogi wo;ewoc}zkm; nr 8'35 n:? odcinku od granicy 1599 | 113 009 277 7 069 265
m. Lublin do m. Piotrkéw
Budowa drogi wojewddzkiej nr 747 ltza-Lipsko-Solec nad
Wista-Opole Lubelskie-Betzyce—Konopnica stanowiacej dojazd 3,77 29438748 | 7816980
do wezla ,Konopnica” w ciggu drogi ekspresowej S19
Rozbudowa drogi wojewodzkiej nr 278
na odc. Stare Stracze-Wschowa 3,48 | 27450112 | 7887963
ﬁ Rozbudowa drogi wojewodzkiej nr 276 w m. Chociule 0,87 8142542 | 9359244
w0
=
E Rozbudowa drogi wojewodzkiej nr 295 w m. Gorzupia Dolna 0,67 6062065 | 9047858
Przebudowa i rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 158
na odcinku Drezdenko-Gorzow Wlkp. 6,36 17398960 | 2735 685
LY
ST
7 2
z g Modernizacja DW nr 265 (Brze$¢ Kujawski-Kowal) 15,00 | 62535536 | 4169035
2t
Y
=5 Rozbudowa drogi wojewodzkiej nr 485
N
§ wezet Pabianice ptd. na S8 - Diutéw 8,00 | 45628977 5703622

45



Rozwdj transportu w wojewddztwie podkarpackim w perspektywie do 2030 roku

Nazwa inwestycji

o
2
N

=)

9
2
2
S
=

Wartosc¢

projektu
(1] [z1]

Koszt 1 km

Rozbudowa drogi wojewoddzkiej nr 414 na odcinku Gorki-

-Chrzaszczyce od km 12+980 do km 14+300 1,32 3676941 | 2785561
9 Rozbudowa drogi wojewoddzkiej nr 416 w miejscowosci
% Pietna od km 1+144 do km 3+893 275 | 8973275 3263009
)
a
o Rozbudowa ciagu komunikacyjnego na osi pdinoc-potudnie-

-droga wojewodzka nr 454 - Rozbudowa drogi wo]e.wodzkle] 2,40 10729425 | 4470593
nr 454 na odcinku Biestrzykowice—Jastrzebie
na odc. w km od 43+420 - do km 45+800

Y
<
% Rozbudowa DW 966 Muchéwka-Lipnica Dolna-Tymowa 4,30 16599999 | 3860465
KE
=

Zrédto: Na podstawie informacji dostepnych na stronach internetowych Zarzqdéw Drég Wojewédzkich.

W Programie Strategicznym Rozwoju Transpor-
tu Wojewodztwa Podkarpackiego do roku 2023
(2015) wymieniono siedem kierunkéow rozwoju
drogowego podsystemu transportowego wymaga-
jacych wsparcia (tab. 8.).

Tab. 8. Kierunki rozwoju drogowego podsystemu
transportowego wymagajace wsparcia

Powigzanie regionalnego podsystemu
drogowego z siecig TEN-T

2 Budowa weztéw autostradowych

Wzmacnianie powigzan drogowych regionu
z Warszawa oraz miastami wojewodzkimi,

3 w tym poprawa skomunikowania Rzeszowa,
Stalowej Woli, Tarnobrzega i Mielca

z Polska centralng (Warszawa, £6dz)

Poprawa dostepnosci do autostrady A4
z MOF Krosno, MOF Tarnobrzeg, MOF

4 Stalowa Wola, MOF Mielec oraz MOF
Sanok-Lesko

5 Modernizacja i rozbudowa drog krajowych
przebiegajacych przez wojewodztwo

6 Poprawa powiazan drogowych z s3siednimi
regionami

7 Poprawa dostepnosci drogowej do przejsé

granicznych

Zrédto: Program Strategiczny Rozwoju Transportu
Wojewddztwa Podkarpackiego do roku 2023 (2015).

Oceniajac po pieciu latach stan realizacji kierun-
kéw rozwoju sieci drogowej zapisanych w PSRT
mozna stwierdzi¢, ze:
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1. Regionalny system transportowy powigzano
lepiej z siecig TEN-T, przede wszystkim w re-
gionie aglomeracji rzeszowskiej. Stuzyty temu
inwestycje na obwodnicy w ciggu drogi ekspre-
sowej S19, a takze poprawa dojazdu do auto-
strady A4 i drogi ekspresowej S19 wewnatrz
miasta. Jako dziatania dowigzujace do sieci
europejskiej uzna¢ mozna takze modernizacje
ciggu drogi wojewodzkiej 865 (w strone Luba-
czowa) oraz drog w rejonie Przeworska.

2. Po ukonczeniu autostrady A4 w regionie nie
budowano nowych weztéw autostradowych.
Ich brak jest nadal odczuwalny, szczegdlnie
w rejonie Pilzna.

3. Jak dotad nie nastapita znaczaca (wzgledem
2015 roku) poprawa powigzan drogowych
z Warszawg i Polska centralng. Poprawa ta na-
stapi w wyniku inwestycji podjetych na trasie
S19 Rzeszéw-Lublin (poprzez droge ekspre-
sowa S17 z Lublina do Warszawy, ktdra jest na
ukonczeniu). Inwestycja ta poprawi takze ogdl-
nopolska pozycje transportowa Stalowej Woli.
W przypadku Tarnobrzega i Mielca tego typu
poprawa nie nastapi. Moze ja spowodowac do-
piero budowa drogi ekspresowej S74, wzglednie
dalsza modernizacja drég wojewodzkich w wo-
jewddztwie swietokrzyskim (z dopuszczeniem
do ruchu pojazdéw ciezkich w ciggu drog woje-
wodzkich na przedtuzeniu mostu w Potaricu).

4. Budowa zachodniej obwodnicy Rzeszowa
(droga ekspresowa S19) spowodowata pewna
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poprawe dostepu do autostrady A4 z MOF
Krosno i MOF Sanok-Lesko. Poprawa ta be-
dzie wyrazniejsza po ukonczeniu odcinka dro-
gi ekspresowej S19 Rzeszow-Babica (obecnie
na etapie przetargu). Przetamanie odciecia
transportowego potudniowej czesci regio-
nu (oraz wymienionych MOF) moze jednak
nastapi¢ dopiero po budowie kolejnych frag-
mentow drogi ekspresowej S19 az do Miejsca
Piastowego i/lub modernizacji szlaku Pilzno-
-Krosno-Sanok. MOF Stalowa Wola, Mielec
i Tarnobrzeg nie poprawity w ostatnich latach
swojej dostepnosci do autostrady A4.

5. Drogi krajowe przebiegajace przez wojewoddz-
two byly modernizowane selektywnie. Gléwny
nacisk potozono na przyszla droge ekspresowa
S19. Pozostate inwestycje na drogach krajo-
wych byty nieliczne. Do wazniejszych mozna
zaliczy¢ jedynie obwodnice Niska i Stalowej
Woli (w realizacji) oraz obwodnice Sanoka.
Na pozostatych trasach wystapita, typowa tak-
ze dla innych wojewddztw, luka inwestycyjna
na drogach krajowych innych niz drogi klasy
A1iS. Dotyczylo to w szczegdlnosci bardzo ob-
cigzonych ciggéw DK9, DK28 i DK77.

6. Poprawie ulegly powigzania drogowe z sgsied-
nim regionem lubelskim (inwestycje na drodze
ekspresowej S19 oraz na drogach wojewddzkich,
zwlaszcza na DW865). Powiazania w kierunku
regionow matopolskiego i swietokrzyskiego nie
ulegly po 2015 roku zasadniczym zmianom.

7. Nie poprawila sie takze dostepnosc drogowa do
przejsc granicznych.

5.2. Stan sieci kolejowej

Na terenie wojewodztwa podkarpackiego jedynym
elementem kolejowej sieci bazowej TEN-T jest
dwutorowa i zelektryfikowana linia E 30 (nr 91;
Krakéw Glowny-Medyka). W uktadzie miedzyna-
rodowym tworzy III Paneuropejski Korytarz Trans-
portowy, w relacji Drezno-Wroctaw-Katowice—
-Lwow-Kijow. W skali regionu stanowi ona gtéwna
o$ komunikacyjna na kierunku wschod-zachod,
faczac: Debice, Ropczyce, Rzeszow, Przeworsk,
Jarostaw i Przemysl. Jest polaczona z przejsciem
na granicy polsko-ukrainskiej w Medyce.

Reasumujac, w wojewddztwie podkarpackim stan
sieci drogowej jest dos¢ dobry. W ostatnich latach
ukoniczona zostata autostrada A4, a droga ekspre-
sowa S19 jest w budowie lub w przygotowaniu.
Problematyczny jest brak potudniowego odcinka
drogi ekspresowej S19 oraz brak wybranych pota-
czen z weztami autostradowymi, a takze niewiado-
ma co do harmonogramu realizacji budowy drogi
ekspresowej S74. Waznym problemem w najbliz-
szych latach moze by¢ pogarszajacy sie stan na-
wierzchni drég wojewodzkich. W celu zapobieze-
nia dalszemu pogarszaniu sie stanu nawierzchni
na drogach wojewodzkich planuje sie relatywnie
duza liczbe inwestycji na drogach tej kategorii
w najblizszych latach. Duza cze$¢ inwestycji pla-
nowanych na okres programowania 2014-2020
zostala juz ukonczona. Inne zostaly zaplanowane
w wielu miejscach regionu zaréwno w aglomeracji
rzeszowskiej, jak i na obszarach peryferyjnych. Po-
zytywnym zjawiskiem jest rowniez systematycznie
zwiekszajaca sie dlugo$é drog gminnych o twardej
nawierzchni. Stan realizacji kierunkéw rozwoju
sieci drogowej zapisany w PSRT jest zrdznicowany.
Pozytywnie oceni¢ nalezy lepsze dowiazanie sieci
drég wojewddzkich do autostrady A4 (szczegdlnie
w aglomeracji rzeszowskiej), a takze skomuniko-
wanie regionu na kierunku poinocnym (powigza-
nia z regionem lubelskim oraz docelowe wyjscie na
Warszawe). Jednoczesnie poprawa dostepnosci do
autostrady A4 z potudnia (w tym budowa nowych
wezldéw) nie nastapita po 2015 roku w zadowalajg-
cym stopniu. Nie polepszyta sie takze pozycja ko-
munikacyjna MOF w zachodniej cze$ci wojewodz-
twa, jak rowniez dostep do przejs¢ granicznych.

W skiad kolejowej sieci kompleksowej TEN-T wcho-
dza dwutorowe, zelektryfikowane linie nr: 68 (od-
cinek Przeworsk-Stalowa Wola Rozwadéw) i 74
(odcinek Stalowa Wola Rozwadéw-Grebdw) oraz
jednotorowa, zelektryfikowana linia nr 78 (odci-
nek Grebow-granica wojewoddztwa). Jest to ciag
komunikacyjny taczacy Przeworsk i Stalowa Wole,
stanowiacy fragment trasy pozwalajacej na przejazd
w trakgji elektrycznej z Przemysla do Skarzyska Ka-
miennej i dalej przez Radom do Warszawy, z pomi-
nieciem wezla krakowskiego (ryc. 27.).
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Ryc. 27. Mapa kolejowej sieci bazowej
i kompleksowej TEN-T na obszarze
wojewddztwa podkarpackiego w 2020 roku

; Kole] 2020
e Linie Kilejowe
! Siet TEN-T
4 -
R ) Bazowa

Komglaksowa

Granies miast | gmin

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Trzecim waznym ciggiem komunikacji kolejowej
w wojewodztwie jest, bedace poza siecig TEN-T,
polaczenie Rzeszowa i Tarnobrzega, poprzez linie
jednotorowe: nr 71 (Ocice-Rzeszéw; niezelektry-
fikowana; aktualnie trwa inwestycja polegajaca na
elektryfikacji tego odcinka) oraz nr 25 (zelektry-
fikowana na odcinku Ocice-Tarnobrzeg). W po-
tudniowej czesci regionu potaczenia zapewniaja
niezelektryfikowane linie jednotorowe: nr 106
(Rzeszéw-Jasto) oraz nr 108 (eksploatowana na
odcinku Jasto-Krosno-Sanok-Nowy Zagorz).

Maksymalne predkosci techniczne na sieci ko-
lejowej w regionie s3 wysokie jedynie na odcin-
ku linii E 30 miedzy Krakowem a Rzeszowem
(pow. 120 km/h) (ryc. 28.).

Ponadto przez poinocno-zachodnia cze$¢ woje-
wodztwa podkarpackiego przebiega linia o wschod-
nioeuropejskim rozstawie toréw (LHS - Linia
Hutnicza Szerokotorowa; L75), taczaca granice
polsko-ukrainiska ze Stawkowem na Gérnym Slasku.
Powstata ona w latach siedemdziesiatych ubiegte-
go stulecia do transportu rudy zelaza z ZSRR do
Polski oraz tarnobrzeskiej siarki z Polski do ZSRR.
Obecnie jej potencjatl jest ograniczony poprzez
malg przepustowos¢ (jeden tor) i trakcje spalinowa.
W planach jest elektryfikacja linii, a w perspektywie
mozliwe byloby takze jej przedtuzenie w kierunku
zachodnim - do Czech i Austrii. Linia pojawia sie
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Ryc. 28. Maksymalne predkosci techniczne
na sieci kolejowej zarzadzanej przez PKP PLK
w wojewodztwie podkarpackim w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne.

niekiedy jako opcja jednej z koncdwek tzw. Nowe-
go Szlaku Jedwabnego, czyli ladowego powigzania
Chin z Europa. Rosyjskie koncepcje rozwoju powia-
zan euroazjatyckich pomijaja jednak te trase, wska-
zujac na alternatywny ciag szerokotorowy na terenie
Stowacji (Chop-Koshice), z mozliwoscia jego wy-
dtuzenia do Wiednia (Jakubowski i in. 2020).

Na terenie wojewddztwa podkarpackiego linia omija
od wschodu i potudnia uktad miejski Stalowej Woli
i Tarnobrzega. W rejonie Woli Baranowskiej krzy-
zuje sie linig nr 25 na odcinku Tarnobrzeg-Mielec,
a nastepnie na poinoc od Potanca przekracza Wiste
i granice regionu. W Woli Baranowskiej znajduje sie
stacja przetadunkowa. Planowana jest jej rozbudo-
wa jako terminala intermodalnego zintegrowanego
z linig do Mielca i Debicy oraz z transportem dro-
gowym. Realizacja tej inwestycji byla planowana
na okres programowania 2014-2020. Sasiedztwo
osrodkéw przemystowych Mielca i Debicy (w tym
SSE) daje potencjalng mozliwo$¢ wykorzystania li-
nii w relacjach handlowych z Europa Wschodnia,
a docelowo ewentualnie takze z Azja. Warunkiem
jest jednak nie tylko budowa terminala, ale takze
modernizacja i elektryfikacja catej linii. Nie bez zna-
czenia pozostaje czynnik geopolityczny zwigzany
z relacjami miedzy Ukraing i Rosja (przewozy do
Azji musiatyby odbywac sie z przekroczeniem gra-
nicy miedzy tymi panstwami).



Rozwdj transportu w wojewddztwie podkarpackim w perspektywie do 2030 roku

W 2018 roku niezalezna spétka PKP LHS otrzyma-
fa dofinansowanie budowy terminala w Woli Bara-
nowskiej w ramach Podkarpackiego RPO i rozpo-
czela inwestycje. Obejmuje ona takze budowe drég
dojazdowych.

Najwazniejszymi inwestycjami na sieci kolejowej
realizowanymi w ostatnim okresie w wojewddztwie
podkarpackim sa:

Rewitalizacja linii kolejowej L106 Rzeszéow-Ja-
sto. W ramach wykorzystania srodkéw RPO WP na
lata 2007-2013 PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. wy-
konaty dwa projekty rewitalizacyjne obejmujace wy-
konanie prac we wszystkich branzach kolejowych
na odcinku od Rzeszowa do Jasta z pominieciem
odcinka Boguchwata-Czudec. W ramach wy-
korzystania srodkow RPO WP na lata 2014-2020
PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. zrealizowaly jeden
projekt polegajacy na rewitalizacji linii kolejowej
nr 106 na odcinku Boguchwata-Czudec.
Rewitalizacja linii kolejowej nr 106 Rzeszow-
-Jasto odcinek Boguchwata-Czudec/zada-
nie zrealizowane w latach 2016-2018. Projekt
obejmowat zaprojektowanie i wykonanie robdt
budowlanych na odcinku Boguchwata-Czudec
od km 9,315 do km 20,100 oraz budowe nowych
przystankdéw Zaboréw Blonie, Markuszowa oraz
Jasto Fabryczne. Po wykonaniu robét linia uzyska-
la nastepujace parametry, m.in.: predkos¢ max dla
pociagéw pasazerskich V-80 - 100 km/h, predkos¢
max dla pociaggéow towarowych V-60 - 80 km/h,
dopuszczalne obciazenie na o$ - 221 kN/os.

Rewitalizacja linii kolejowej L25 Padew-
-Mielec-Debica. Na odcinku Padew-Mielec-
-Debica etap [; Zadanie realizowane w ramach
RPO WP 2014-2020 Os Priorytetowa V, Dziatanie
5.3. Infrastruktura Kolejowa. W ramach wykorzy-
stania srodkéw RPO WP na lata 2014--2020 dla
PKP PLK S.A. prace wykonuje spétka PNUIK. Spe-
cyfikacja SIWZ zaktada wykonanie petnej rewi-
talizacji linii kolejowej od Mielca do Debicy oraz
wykonanie dokumentacji budowlanej dla odcin-
ka Padew-Mielec. Informacja o podstawowych

parametrach technicznych planowanych do reali-
zacji robodt dla zadania Zaprojektowanie i wyko-
nanie robot na odcinku Mielec-Debica w ramach
kontraktu pn: ,Rewitalizacja linii kolejowej nr 25
na odcinku Padew-Mielec-Debica”. Przedmiotem
prac jest wykonanie rewitalizacji linii kolejowej
na odcinku od 290,645 do 322,549 prowadzonej
w systemie Projekt i budowa oraz wykonanie pro-
jektowania na odcinku 275,025 do 291,933. Re-
alizacja zamodwienia ma na celu osiagniecie naste-
pujacych parametrow eksploatacyjnych oraz cech
uzytkowych zgodnych z przyjeta kategoria linii
wedtug TSI. Predkos¢ max dla pociagdw pasazer-
skich - 120 km/h, predkos¢ dla pociagéw towa-
rowych - 70 km/h, dopuszczalny nacisk w torze
nr 1 - 20 ton.

Elektryfikacja linii nr 71 Ocice-Rzeszow w ra-
mach Projektu pn.: ,Prace na linii kolejowej
nr 71 Ocice - Rzeszow”.

Przebudowa oraz zmiana kategorii przejazdow
w ramach Projektu ,Poprawa bezpieczenstwa
na skrzyzowaniach linii kolejowych z drogami -
etap I - czes¢ przejazdowa” - na dzis pozostat
jeden przejazd w km 60,445 linii nr 66 Zwierzy-
niec Towarowy-Stalowa Wola potudnie.

Elektryfikacja linii nr 68 wraz z pracami na-
wierzchniowymi, budowa nowych peronow
w ramach Projektu ,Prace na liniach kolejo-
wych nr 68, 565 na odcinku Lublin-Stalowa
Wola Rozwadow wraz z elektryfikacjq”.

Rewitalizacja linii kolejowej L108 Jasto-Nowy
Zagorz (dokumentacja); Budowa tacznicy
kolejowej Jedlicze-Szebnie (dokumentacja);
Rewitalizacja linii kolejowej 1-107 Nowy Za-
gorz-Lupkow (dokumentacja). W ramach wy-
korzystania srodkéw RPO WP na lata 2014-2020
Polskie Linie Kolejowe S.A realizuja projekty w za-
kresie wykonania dokumentacji budowlanej (pro-
jekty budowlane we wszystkich branzach budow-
lanych). Planowana realizacja projektéw w nowej
perspektywie po 2020 roku.
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Ryc. 29. Inwestycje kolejowe 2014-2020
(zrealizowane/w trakcie realizacji oraz planowane
do realizacji w latach 2021-2027
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie materiatéw
UMWP w Rzeszowie.

Na terenie wojewodztwa podkarpackiego wstepna
lista projektow rekomendowanych do realizacji
w perspektywie 2021-2027 obejmuje:

Projekty rekomendowane do realizacji ze
srodkow Funduszu Spojnosci:

* Prace na liniach kolejowych nr 25, 74, 78 na
odcinku Stalowa Wola-Tarnobrzeg-Sando-
mierz—Ocice-Padew;

*+  Prace na linii kolejowej nr 68 na odcinku Sta-
lowa Wola Rozwadow-Przeworsk;

* Prace na ciaggu E 30 - linie kolejowe nr 91
i 92 na odcinku Rzeszéw-Medyka (granica
panstwa).

Projekty na liniach regionalnych rekomendo-
wane do realizacji ze sSrodkéw Regionalnego
Programu Operacyjnego Wojewodztwa Pod-
karpackiego 2021-2027 wskazane przez Urzad
Marszatkowski:

+ Rewitalizacja linii kolejowej nr 101 Munina-
—-Hrebenne;

*  Rewitalizacja linii kolejowej nr 25 na odcinku
Padew Narodowa-Mielec;

+  Rewitalizacja linii kolejowej nr 108 na odcinku
Jasto-Nowy Zagorz;
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+ Elektryfikacja linii kolejowej nr 108 na odcin-
ku Jasto-Nowy Zagorz;

*  Budowa facznicy kolejowej Jedlicze-Szebnie;

+ Elektryfikacja tacznicy kolejowej Jedlicze-
—Szebnie;

+  Rewitalizacja linii kolejowej nr 108 na odcinku
granica wojewodztwa-Jasto;

*  Budowa nowych i modernizacja istniejacych
przystankow kolejowych na obszarze woje-
wodztwa podkarpackiego;

*  Rewitalizacja linii kolejowej nr 102 Przemysl-
—Malhowice-granica panstwa wraz z elek-
tryfikacja;

+  Rewitalizacjalinii kolejowej nr 107 Nowy Zagorz-
-Lupkow;

+  Elektryfikacjalinii kolejowej nr 107 Nowy Zagorz—
-Eupkow;

*  Rewitalizacja linii kolejowej nr 108 na odcinku
Zagorz-Kroscienko;

+  Elektryfikacja linii kolejowej nr 108 na odcin-
ku Zagdrz-Kroscienko;

+  Budowa nowej linii kolejowej Jasto-Debica;

*  Budowa nowej linii kolejowej 1aczacej Przemysl
1 Zagorz;

+  Rewitalizacja polaczenia Stalowa Wola-Zawada-
—Zamos¢é-Hrubieszow;

+ Elektryfikacja linii kolejowej nr 106 Rzeszow-
-Jasto;

* Modernizacja linii kolejowej nr 75 Rytwia-
ny-Potaniec wraz z przedluzeniem do Mielca
i Kolbuszowej.

Ponadto w Programie Inwestycji Dworcowych
znalazlo sie w wojewddztwie podkarpackim piec¢
dworcow kolejowych. S3 to:

1. Czarna Tarnowska,
Radymno,
Rzeszéw Glowny,

Sedziszow Matopolski,

A o

Stalowa Wola Rozwadow.

W Programie Strategicznym Rozwoju Transportu
Wojewddztwa Podkarpackiego do roku 2023 zo-
staly wymienione trzy kierunki rozwoju kolejo-
wego podsystemu transportowego wymagajace
wsparcia (tab. 9.).
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Tab. 9. Kierunki rozwoju kolejowego podsystemu
transportowego wymagajace wsparcia

3 Wzmacnianie powigzan kolejowych regionu
z Warszawa oraz miastami wojewodzkimi

9 Poprawa dostepnosci kolejowej potudniowej
czesci regionu

10 Rozwdj powiazan kolejowych z zagranica

Zrédlo: Program Strategiczny Rozwoju Transportu
Wojewédztwa Podkarpackiego do roku 2023.

Odnoszac sie do kierunkéw rozwoju sieci kolejo-
wej zapisanych w PSRT, nalezy uznad, ze:

1. Kontynuacja prac na linii Rzeszéw-Tarnobrzeg
moze przyczynic sie docelowo do polepszenia
powiazan kolejowych z Warszawa (przez Lu-
blin i/lub przez Radom). W chwili obecnej
efekt ten nie jest jednak jeszcze zauwazalny.

2. Inwestycje na linii kolejowej Rzeszéw-Jasto
oraz Jasto-Zagorz stuzyly i beda stuzy¢ poten-
cjalnie poprawie dostepnosci kolejowej z po-
tudniowej czesci regionu. Jednocze$nie skala
inwestycji oraz istniejacy uklad geograficzny
przebiegu tras powodujg, ze transport kolejo-
wy nie poprawit na tym obszarze w znaczacy

5.3. Stan sieci lotniczej

Zgodnie z rejestrem lotnisk cywilnych Urzedu
Lotnictwa Cywilnego w Warszawie (ULC) oraz wy-
kazem ladowisk cywilnych wpisanych do ewidencji
ULC na 28.02.2020 roku, w wojewddztwie podkar-
packim funkcjonuje 6 lotnisk (lotnisko Iwonicz
niedaleko Krosna zostato wykreslone z rejestru
w sierpniu 2018 roku). Sa to:

1. Rzeszéw-Jasionka,

sposob swojej konkurencyjnosci wzgledem
transportu drogowego (w tym autobusowego).
Problem ten moze ewentualnie rozwigzac bu-
dowa tacznika Jedlicze-Szebnie.

3. Kontynuacja prac na linii magistralnej E 30
stuzyta bez watpienia poprawie powiazan ko-
lejowych z zagranica na kierunku ukrainskim.
Efektywne powigzanie kolejowe ze Stowacja
przez Lupkéw pozostato natomiast w sferze
planow. Ewentualne korzysci z inwestycji
w terminal Wola Baranowska na linii LHS
moga dlugookresowo takze przyczynic sie do
poprawy powiazan miedzynarodowych, w tym
euroazjatyckich. Ich efekt zalezy jednak od
rownoleglej modernizacji i elektryfikacji catej
linii, a takze od sytuacji geopolitycznej.

Reasumujac, mozna przyjac, ze podjety w regionie
wysitek inwestycyjny na sieci kolejowej sprzyjat re-
alizacji wyznaczonych kierunkdw rozwoju. Nie byt
on jednoczesnie wystarczajacy aby wypetnié¢ po-
stawione zatozenia. Efekty juz wykonanych przed-
siewzie¢ uwidocznia sie dopiero wraz z dalszymi
inwestycjami (w tym nowymi odcinkami oraz mo-
dernizacjami tras w sasiednich wojewddztwach).

Mielec,
3. Krosno,

Rzeszéw - Osrodek Ksztatcenia Lotniczego
Politechniki Rzeszowskiej,

5. Turbia k. Stalowej Woli,

6. Sanok - Baza.

Tab. 10. Lotniska w wojewodztwie podkarpackim.
Wykaz na podstawie Rejestru Lotnisk Cywilnych z 28.02.2020 roku

Lp. Nazwa lotniska . Nr . Zarzadzajacy Dgste;pnostc <'ila RF)dza] .
rejestracyjny uzytkownikdw nawierzchni
1. | Rzeszow-Jasionka 48 Port Lptnlczy Rzeszow- publiczne sztuczna | EPRZ | 2000
-Jasionka Sp. z o.0.
. . publiczne
2. Mielec 12 Lotnisko Mielec 0 ograniczonej sztuczna | EPML | 1969
Sp. z 0.0. ..
certyfikacji
3. Krosno 22 Gmina Krosno wylaczne sztuczna | EPKR | 1969
Osrodek Ksztatcenia
4. Rzeszow 53 Lotniczego Politechniki wylaczne sztuczna | EPR] | 2002
Rzeszowskiej
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L Nazwa lotniska Nr Zarzadzaiac Dostepnosc¢ dla Rodzaj Kod Rok
P: rejestracyjny adzajacy uzytkownikéw nawierzchni ICAO wpisu
Turbia publiczne bez
5. . . 29 Aeroklub Polski niepodlegajace |nawierzchni| EPST | 1970
k. Stalowej Woli - .
certyfikagji sztucznej
Lotnicze Pogotowie
6. Sanok - Baza 68 Ratunkowe wylaczne sztuczna | EPSA | 2017

Zrédto: Urzqd Lotnictwa Cywilnego. Rejestr Lotnisk Cywilnych (28.02.2020).

Lotnisko w Jasionce (EPRZ Rzeszéw-Jasionka).
Lotnisko w Jasionce jest najwazniejszym miedzy-
narodowym portem lotniczym na Podkarpaciu,
jedynym o charakterze publicznym. W 2018 roku
faczna liczba odprawionych pasazeréw wyniosta
769 tys., co oznaczato 11,2-procentowy wzrost
w poréwnaniu z 2017 rokiem. W ostatnim okresie
zrealizowano wiele znaczacych inwestycji: nowe
budynki zaplecza administracyjno-technicznego,
stacja paliw, modernizacja i wydtuzenie drogi star-
towej (3200 m dlugosci i 45 m szerokosci opera-
cyjnej), druga plyta postojowa i droga kotowania
oraz nowy budynek terminala pasazerskiego od-
dany w 2012 roku. Lotnisko oferuje rowniez dy-
namicznie rozwijajace sie ustugi cargo.

Lotnisko w Mielcu (EPML Mielec). Lotni-
sko w Mielcu jest jednym z sze$ciu w Polsce
lotnisk uzytku publicznego o ograniczonej cer-
tyfikacji. Lotnisko posiada dwa pasy startowe
(2498x60 m asfaltobeton i 659x25 asfaltobe-
ton), stuzbe AFIS, wlasna stacje meteo. Ponadto
jest czynne caty rok przez 24 h na dobe i posiada
oswietlenie do lotéw nocnych. Cechuje sie rela-
tywnie bogata ofertg partnerow, od licznych szkot
lotniczych, przez stacje obstugi samolotéw, az do
zlokalizowanych w bezposredniej bliskosci lotni-
ska fabryk samolotow i $migtowcow oraz czesci
lotniczych. Oferuje réwniez miejsca do hangaro-
wania samolotow i smigltowcow.

Lotnisko w Krosnie (EPKR Krosno). Moder-
nizacja lotniska w Krosnie odbyla sie w latach
2012-2017. Zbudowano droge startowa, dwie
plyty postojowe, drogi kolowania oraz nadbudo-
wano wieze kontroli lotow. Lotnisko wyposazo-
ne zostato w specjalistyczne oswietlenie, ktore

5.4. Stan sieci drég wodnych srédladowych

Jedyna droga wodna w regionie jest odcinek Wisty
o ograniczonej przydatnosci zeglugowej. Z tego
wzgledu transport wodny nie ma wiekszego zna-
czenia dla wojewddztwa. Dalszy ewentualny roz-
woj zeglugi srédladowej, szczegodlnie na Wisle
i Sanie, jest zalezny od dzialan modernizacyj-
nych. Wyzej wymienione drogi wodne maja duzy
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umozliwia przeprowadzanie operacji lotniczych
rowniez w nocy. Rozbudowane krosnienskie lotni-
sko posiada ukonczony w 2017 roku pas startowy
o nawierzchni betonowo-asfaltowej 1100x30 m,
oswietlona droge startowa, dwa pasy trawiaste,
radiokomunikacje.

Lotnisko Rzeszéw - Osrodek Ksztalcenia Lot-
niczego Politechniki Rzeszowskiej (EPR] Rze-
szow). Lotnisko dysponuje dwoma pasami starto-
wymi: jednym trawiastym o dlugosci 746x50 m,
a drugim asfaltowo-betonowym, wyposazonym
w os$wietlenie nawigacyjne, o dlugosci 900x30 m.
Uzytkownikiem lotniska jest Aeroklub Rzeszowski.

Lotnisko Turbia k. Stalowej Woli (EPST Stalo-
wa Wola). Aktualnie na lotnisku w Turbii dziala
Aeroklub Stalowowolski, gdzie dziatajacymi sek-
cjami s3: balonowa, modelarska, mikrolotowa,
samolotowa oraz szybowcowa. Lotnisko wymaga
budowy o$wietlenia i pasa utwardzanego, a takze
remontu hangardw i stacji paliw z homologacja.

Lotnisko Sanok - Baza (EPSA Sanok). Funk-
cjonowanie lotniska Sanok-Baza jest scisle zwia-
zane z rozwijanym od poczatku wieku w Polsce
Lotniczym Pogotowiem Ratunkowym. W Polsce
funkcjonuja 23 bazy stacjonowania LPR, w tym
na obszarze wojewodztwa podkarpackiego - baza
w Sanoku. W ramach inwestycji w Sanoku, za ok.
6,2 mln z} przebudowano i gruntownie wyremon-
towano pomieszczenia socjalno-operacyjne dla
zatogi i hangar, wybudowano stacje paliw i ptyte
postojowq dla $migtowca.

Obok lotnisk wymienionych w poprzednim pod-
rozdziale w wojewddztwie podkarpackim funkcjo-
nuje dwadziescia ladowisk.

potencjatl turystyczny. Na potrzebe rozwoju tu-
rystyki wodnej na Sanie wskazuje m.in. Program
strategiczny ,Blekitny San” z 2016 roku. Rejsowa
zegluga turystyczna jest obecnie organizowana na
Jeziorze Solinskim, ale mozliwos¢ jej uruchomie-
nia istnieje w rejonie Przemysla, a takze w dolnym
odcinku rzeki San.
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5.5. Stan infrastruktury rowerowej

Wedtug definicji GUS, $ciezka rowerowa (droga
dla rower6w) to droga lub jej cze$¢ przeznaczona
do ruchu roweréw jednosladowych, oznaczona od-
powiednimi znakami drogowymi (ustawa z dnia
20 czerwca 1997 r. Prawo o ruchu drogowym
(Dz.U. 2020 poz. 110). Poczawszy od 2013 roku
dane udostepniane przez GUS uwzgledniaja dtugos¢
sciezek rowerowych bedacych odpowiednio w ob-
szarze wlasciwosci gminy, starostwa i urzedu mar-
szatkowskiego (bez dlugosci szlakow rowerowych),
czyli: samodzielnych drog dla roweréw (potozonych
w pasie drogi); drog wydzielonych z jezdni; drég wy-
dzielonych z chodnika; drég zawartych w ciaggach
pieszo-rowerowych. Za dtugos¢ sciezek rowerowych
nalezy uwaza¢ dtugos¢ drog dla rowerow przebiega-
jacych w jednym kierunku. Dtugo$¢ sciezek potozo-
nych po dwoch stronach drogi jest liczona odrebnie.
Ujeto $ciezki rowerowe stuzace gléwnie do celow
komunikacyjnych a nie turystycznych, tzw. szlakow
rowerowych (np. potozonych w lesie).

Zgodnie z wyzej podana definicja, najdluzsza sie¢
$ciezek rowerowych w 2018 roku powyzej 50 km

znajdowato sie z powiatach: miasto Rzeszow
(156,2 km), powiat stalowowolski (91,1 km),
powiat mielecki (80,8 km) oraz powiat nizanski
(58 km). W powiecie bieszczadzkim, przewor-
skim i sanockim nie byto zadnych sciezek rowe-
rowych, a w powiatach jasielskim, krosnienskim
i leskim warto$¢ byla na granicy btedu statystycz-
nego (< 0,5 km). Tylko w siedemnastu gminach
dtugosc $ciezek rowerowych przekroczyta 10 km,
aw az 104 gminach wojewodztwa podkarpackie-
go wartos$¢ wyniosta 0. Najwieksza gestos¢ Scie-
zek rowerowych na 100 km? byla w najwiekszych
miastach wojewddztwa (Mielec - 154,23 km, Rze-
szow - 129,72 km, Przemysl - 72,77 km, Stalowa
Wola - 55,38 km). W przypadku gmin wiejskich
najgestsza sie¢ sciezek znajdowala sie w gminie
rowerowych na 10 tys. mieszkancow najwyzszy
byt w gminach Cieszanow - 23,55 km i Jarocin -
22,03 km. Z duzych miast najwyzszy wskaznik byt
w Mielcu - 11,26 km zas$ w Rzeszowie wyniost on
8,15 km (ryc. 30).
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Ryc. 30. Dlugos¢ $ciezek rowerowych w wojewodztwie podkarpackim w 2018 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych BDL GUS.

Najwazniejszym szlakiem rowerowym w wojewddz-
twie podkarpackim jest Wschodni Szlak Rowerowy
Green Velo, ktdry jest najdtuzszym spojnie oznako-
wanym szlakiem rowerowym w Polsce o acznej dtu-
gosci 2095 km (w tym 459 km w wojewodztwie pod-
karpackim). Calq trase podzielono na 12 ,krélestw
rowerowych’, z ktdrych trzy znajduja sie na terenie
wojewodztwa: Roztocze, Pogorze Karpackie, ziemia
sandomierska i Dolina Dolnego Sanu. Wzdtuz trasy
w granicach wojewddztwa wyznaczono 172 Miejsca
Przyjazne Rowerzystom. Sa to m.in. obiekty nocle-
gowe, gastronomiczne, atrakcje turystyczne, punkty
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ustugowe i centra informacji turystycznej, ktdre za-
deklarowatly gotowo$¢ przyjmowania rowerzystow
i uzyskaty stosowna rekomendacje. Przebieg trasy
Green Velo w wojewodztwie podkarpackim: Podle-
sina — Narol - Horyniec Zdroj - Radruz - Wielkie
Oczy - Chotyniec - Przemysl - Krasice - Krzywcza -
Pigtkowa - Dabrowka Starzenska - Dynéw - Ula-
nica - Blazowa - Budziwdj — Rzeszow - Strazow —
Eancut - Biatobrzegi — Zotynia - Lezajsk — Rudnik
nad Sanem - Zarzecze - Pysznica - Radomysl nad
Sanem - Zaleszany - Trzesn.
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Tab. 11. Inne szlaki rowerowe w wojewddztwie podkarpackim

Nazwa szlaku

Dla kogo

Poziom trudnosci

s
(7]
5>
N
S 5
&0
o¥—<
LS
N

Biatobrzeska Trasa Rowerowa 17,5 | 2:06 rowerzysci okazjonalni poczatkujacy TAK
Br‘izggnsizlél;ezgzngy 15,1 1:19 rodziny z dzie¢mi poczatkujacy
milosnicy dziedzictwa
Czerwl\cl):éf ]?’)Zrﬁlsﬁerr?l‘z] crowy 29,9 | 4:00 kulturowego, mitosnicy zaawansowany TAK
7 4 kolarstwa gorskiego
Czerwony szlak rowerowy rowerzysci okazjonalni,
W eminie Cieszandw 20,6 | 2:13 milosnicy dziedzictwa poczatkujacy
8 kulturowego
rowerzysci okazjonalni,
Garncarski Szlak Rowerowy 22,1 | 2:25 mitosnicy dziedzictwa poczatkujacy
kulturowego
Historyczny szlak rowerowy . rowerzysci okazjonalni, .
w gminie Jarocin 368 3:15 rodziny z dzie¢mi poczatkujacy
Niebieski szlak dookota Jarostawia | 41,8 | 2:55 Srednioza-
awansowany
rowerzysci okazjonalni, ¢rednioza-
Niebieski szlak rowerowy ATR 333 4:19 mitosnicy kolarstwa TAK
L awansowany
gorskiego
Niebieski szlak rowerowy 264 | 226 rowerzysci okazjonalni, $rednioza-
w gminie Boguchwata ’ ’ amatorzy pieknych widokéw |  awansowany
Niebieski szlak rowerowy 3601 330 mitosnicy dziedzictwa $rednioza-
w gminie Cieszanéw ’ ) kulturowego awansowany
Szlak Forteczn mitoénicy dziedzictwa
(odcinek potu dnig]w ) 41,7 | 4:18 kulturowego, amatorzy zaawansowany TAK
P y pieknych widokéw
Szlak Forteczny 336 4:00 rowerzysci okazjonalni, $rednioza- TAK
(odcinek pdinocny) ’ ’ amatorzy pieknych widokdéw awansowany
Szlak rowerowy ) rowerzysci okazjonalni, .
,Sladami Czterech Kultur” 20,5 1:18 rodziny z dzie¢mi poczatkujacy
Szlak rowerowy ) . 1L $rednioza-
»W poszukiwaniu kurhanow” 14,4| 147 | amatorzy pigknych widokéw awansowany
Szlak rowerowy ATR 1,5 | 14:50 rowerzysci okazjonalni $rednioza- TAK
awansowany
Szlak rowerowy powiatu . L . . $rednioza-
stalowolskiego - niebieski 753 530 rowerzysci okazjonalni awansowany TAK
itzﬁ(l)‘wrg;”sﬁfsg)y_l’zgli‘; 86,6| 8:00 | rowerzyéci okazjonalni poczatkujacy | TAK
Szlalé;((;zlvzeirsivgy])vglgnrzunle 26,2 | 2:30 rowerzysci okazjonalni poczatkujacy
Szﬂfigzgir?geﬁ;ﬁ;me 76,1 | 7:40 | amatorzy pieknych widokéw | zaawansowany TAK
Szlak rowerowy w gminie 303 | 247 rowerzysci okazjonalni, poczatkujacy

Nowa Sarzyna - czerwony

rodziny z dzie¢mi
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Nazwa szlaku

%)
s —
g E
=
A

Dla kogo

Poziom trudnosci

Polaczony
z Green Velo

Szlak rowerowy _w gminie 259 | 2:20 rowerzyéci okazjonalni $rednioza-
Nowa Sarzyna - zielony awansowany
Trasa rowerowa po gminach rowerzvéci okazionalni
Lubaczéw i Horyniec-Zdroj - 19,4 1:31 A Zjonait, poczatkujacy
Kolor czerwony rodziny z dzie¢mi
Trasa rowerowa po gminach rowerzysci okazjonalni, ¢rednioza-
Lubaczéw i Horyniec-Zdrdj - 46,2 | 5:00 milosnicy dziedzictwa TAK
S awansowany
kolor niebieski kulturowego
Trasa rowerowa po gminach rowerzvéci okazionalni
Lubaczéw i Horyniec-Zdréj - 28,3 | 2:39 A Fonanl, poczatkujacy TAK
kolor zielony rodziny z dzie¢mi
Trasa rowerowa po gminach
Lubaczéw i Horyniec-Zdroj - 24,7 | 2:10 rowerzysci okazjonalni poczatkujacy
kolor zotty
Trasa rowerowa PO grmiie 27,4 | 2:38 rowerzysci okazjonalni Srednioza-
Narol nr 1 - zielona awansowany
Trasa rowerowa po gminie 19,2 | 2:35 rowerzysci okazjonalni Srednioza- TAK
Narol nr 2 - czerwona awansowany
Trasa rowerowa po gminie . rowerzysci okazjonalni, .
Narol nr 3 - z6tta 15,91 1:30 rodziny z dzie¢mi poczatkujacy
Trasa rowerowa po gminie 190! 20 rowerzysci okazjonalni, srednioza- TAK
Narol nr 4 - niebieska ’ ’ rodziny z dzie¢mi awansowany
Trasa rowerowa po gminie . rowerzysci okazjonalni, .
Narol nr 5 - pomaranczowa 298| 2:54 rodziny z dzie¢mi poczatkujacy
Trilsjrfﬂ‘ﬁirg V_V%E;)e tg;l:;;ne 16,4| 1:35 rowerzysci okazjonalni poczatkujacy
Z6tty szlak w gminie Cieszanéw | 16,2 | 1:11 rowerzysci okazjonalni poczatkujacy

Zrédto: https://greenvelo.pl/szlaki

Tab. 12. Trasy wycieczek po wojewodztwie podkarpackim

Czas przejazdu

Nazwa wycieczki DsiehG | (Gt Poziom trudnosci ze zwiedzaniem
[km] [h] .
[min]
Kresowym szlakiem 32,5 3:20 $redniozaawansowany 330
Lesne okolice artamowskiej rezydencji | 36,2 3:20 $redniozaawansowany 360
Mysliwskim szlakiem 35,5 2:50 sredniozaawansowany 270
Na szlaku uroczysk Laséw Janowskich | 47,8 4:50 $redniozaawansowany 480
Od stc?llcy ﬂlsakow 37,1 3:50 $redniozaawansowany 300
po stolice grzybiarzy
Ok(')hc'e bocianiej Stthy 21,6 1:50 $redniozaawansowany 180
i pieknych cerkwi
Okolice podkarpackiej metropolii 22,5 2:00 sredniozaawansowany 230
Po zakatkach ziemi brzozowskiej 31,6 3:30 $redniozaawansowany 300
Po ziemi lezajskiej 33,2 3:00 $redniozaawansowany 300
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Czas przejazdu

Dystans  Czas

Nazwa wycieczki Poziom trudnosci ze zwiedzaniem
[km] [h] .
[min]
Sladami galicyjskich wojakéw 28,5 3:00 sredniozaawansowany 360
Sl,adam.1 .Ordynac_] ! 46,6 4:00 $redniozaawansowany 540
Eancuckiej Potockich
Sladami osadnikéw ruskich 26,2 3:00 $redniozaawansowany 300
Sladami Pogérzan i Dolinian 51,5 5:00 sredniozaawansowany 480
Szlakiem galicyjskich miasteczek 32,6 2:30 sredniozaawansowany 300
Szlakiem gniazd rodowych 24,6 2:30 sredniozaawansowany 280
Szlakiem kultur pogranicza 48,9 4:00 sredniozaawansowany 360
W krainie miejsc zapomnianych 30,9 3:10 $redniozaawansowany 360
W krainie roztoczanskich stawéw 16,9 1:40 poczatkujacy 160
W sercu Puszczy Sandomierskiej 53,7 4:00 $redniozaawansowany 420
Zolme'rskm'l szlal‘<1em 29,6 2:50 sredniozaawansowany 240
pik. Zieleniewskiego

Zrodto: https://greenvelo.pl/wycieczki
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6. Dostepnosc zewnetrzna i wewnetrzna

Poprawa dostepnosci transportowej jest syntetycz-
na miarg pozwalajaca na ocene procesu inwestycyj-
nego oraz poszczegolnych przedsiewziec transpor-
towych. Mozemy j3 utozsamiac z szansga rozwojowa
jaka dana jednostka otrzymuje wraz z rozwojem
infrastruktury. Jednoczesnie stanowi ona element
jakosci zycia, poniewaz okresla fizyczny dostep do
rynkéw pracy oraz wiekszosci ustug publicznych.
Z wymienionych wzgledow miary dostepnosci
transportowej powszechnie stosowane sa w ewa-
luacji programéw operacyjnych, w tym szczegoélnie
programow finansowanych ze srodkéw Unii Euro-
pejskiej. Miary dostepnosci zastosowane w niniej-
szym badaniu sa w pelni kompatybilne z miarami
stosowanymi w badaniach ogdlnokrajowych, ktére
cyklicznie wykonuje Ministerstwo Funduszy i Poli-
tyki Regionalnej. Poprawa dostepnosci wyznaczata
takze trzy sposrdd kierunkéw rozwoju podsyste-
mow transportowych wojewodztwa podkarpackie-
go zdefiniowanych w PSRT.

Tab. 13. Kierunki rozwoju podsystemow
transportowych wymagajace wsparcia dotyczace
dostepnosci transportowej

Poprawa dostepnosci do Rzeszowa

w transporcie drogowym i kolejowym
11 z MOF Krosno, MOF Tarnobrzeg,
MOF Stalowa Wola, MOF Mielec
oraz MOF Sanok-Lesko

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej
MOF potozonych w czesci potudniowej
regionu (wzgledem Rzeszowa, pozostatych
regionalnych biegunéw wzrostu

oraz w skali kraju) poprzez wzmacnianie
ciagdéw komunikacyjnych:

z MOF Krosno w kierunku MOF

12 Sanok-Lesko oraz w kierunku Jasta

i Beskidu Niskiego z MOF Przemysl

w kierunku Bieszczad

z MOF Debica-Ropczyce w kierunku
Jasta

z MOF Jarostaw-Przeworsk w kierunku

MOF Sanok-Lesko oraz w kierunku
Lubaczowa

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej
13 obszaréw o najnizszej dostepnosci
transportowej

Zrédto: Program Strategiczny Rozwoju Transportu
Wojewédztwa Podkarpackiego do roku 2023.

Dostepnos¢ transportowa (drogowa i kolejowa)
wojewodztwa podkarpackiego zostala przeanalizo-
wana z punktu widzenia dostepnosci zewnetrznej
(w tym symulacje dostepnosci) oraz wewnetrznej
(w tym powigzania z Rzeszowem oraz wzajemne
regionalnych biegunéw wzrostu).

6.1. Dostepnos$é zewnetrzna drogowa (w tym symulacje zmian dostepnosci)

Dostepnosc¢ zewnetrzna to powigzanie istniejacej
i projektowanej sieci transportowej wojewodztwa
podkarpackiego z zewnetrznym ukltadem komuni-
kacyjnym (miedzynarodowym, europejskim, trans-
granicznym oraz krajowym). W analizie dostepno-
$ci zewnetrznej wykorzystano metode potencjatu
i przedstawiono diagnoze dostepnosci potencjato-
wej drogowej i kolejowej w 2017 roku oraz zmiany
do 2023 roku dla wszystkich gmin w wojewodztwie
podkarpackim (w odniesieniu do celéw podrozy na
obszarze catego kraju). W przypadku dostepnosci
drogowej wykonano symulacje zmian dostepnosci
w wyniku wybranych kluczowych inwestycji infra-
strukturalnych (stan w poréwnaniu z 2017 rokiem).
Wskaznik dostepnosci potencjatowej tozsamy jest
ze wskaznikiem stosowanym w ewaluacji projek-
tow transportowych na poziomie centralnym oraz
ze wskaznikiem uzywanym we wcze$niejszych ana-
lizach na terenie wojewddztwa podkarpackiego.
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Przedstawiono wartosci wskaznika w transpor-
cie drogowym (WDDT osobowy) i kolejowym
(WKDT) w ujeciu krajowym dla 2013, 2017 oraz
2023 roku (analiza ex ante na podstawie zestawu
planowanych inwestycji — wartosci zgodne z pro-
jektem aktualizacji wskaznika z 2017 r.).

W skali kraju wojewodztwo podkarpackie, gtow-
nie ze wzgledu na peryferyjne potozenie wzgledem
centralnej Polski oraz bieguna wysokiego potencja-
tu Krakowa i GOP, nalezy do grupy stabiej dostep-
nych wojewodztw (tab. 14.). W ostatnich latach,
gtéwnie w zwigzku z ukonczeniem prac na auto-
stradzie A4, dostepno$¢ drogowa regionu znacznie
sie poprawila. Jest to poprawa na tyle znaczaca, ze
w rankingu dostepnosci region wyprzedzit w okre-
sie 2013-2017 wojewodztwo pomorskie. Moz-
na zaklada¢, ze dzieki budowie odcinkéw drogi
ekspresowej S19 miedzy Rzeszowem a Lublinem,
a takze innym inwestycjom na sieci drog krajowych
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i wojewodzkich dostepnos¢ drogowa Podkarpa-
cia zwiekszy sie w okresie 2017-2023 o prawie
13%. Wzrost ten mdglby by¢ jednak znacznie
wyzszy, gdyby przyspieszy¢ budowe kluczowych

dla poprawy dostepnosci wojewodztwa odcinkéw
drogi ekspresowej S74 i S19 (w tym ostatnim przy-
padku na potudnie od wezta Rzeszow potudnie).

Tab. 14. Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT II (osobowy)
w2013, 2017 i 2023 roku wedlug wojewddztw

Whiseraite Wartos¢ z poczqt'ku okresu Wartos¢ Wartos¢
programowania 2013 bazowa 2017 docelowa 2023
Slaskie 58,58 60,52 67,33
Mazowieckie 46,49 49,54 56,59
bodzkie 44,08 48,77 54,68
Matopolskie 4428 46,51 51,35
Opolskie 38,48 40,06 42,46
Wielkopolskie 31,60 34,33 37,37
Dolnoslaskie 30,04 33,00 35,54
Kujawsko-pomorskie 29,56 32,02 35,47
Swietokrzyskie 29,69 31,95 38,50
Podkarpackie 21,94 25,40 28,64
Pomorskie 23,39 24,38 26,90
Lubuskie 19,61 20,81 23,05
Lubelskie 19,17 20,40 25,35
Warminsko-mazurskie 14,71 15,66 18,57
Podlaskie 13,73 14,84 17,77
Zachodniopomorskie 12,67 13,26 14,49

Zrédlo: Opracowanie wtasne wedtug projektu Aktualizacji wskaznika WDDT (2017).

W wojewodztwie podkarpackim istniejq duze roz-
nice w dostepnosci miedzy relatywnie dobrze do-
stepna poinocno-zachodnig czescia wojewodztwa,
w szczegdlnosci obszarami potozonymi wzdtuz
autostrady A4 na zachdd od Rzeszowa, a obszarem
przygranicznym, w tym w szczegolnosci bardzo sta-
bo dostepnym obszarem Bieszczad (ryc. 31.). Ukon-
czenie brakujacych odcinkéw autostrady A4 spo-
wodowato wysoka poprawe dostepnosci w okresie
2013-2017 we wschodniej cze$ci regionu, przede
wszystkim na obszarze wzdtuz autostrady A4 mie-
dzy Rzeszowem a granicg z Ukraing (ryc. 30.).

Ze wzgledu na realizowane i planowane inwestycje
poprawiajace dostepnos¢ do Warszawy i Lublina

(w szczegblnosci system drdég ekspresowych S19
i S17) do 2023 roku nastapi poprawa relatywnie
dobrze dostepnego w kontekscie catego wojewodz-
twa obszaru na pétnoc od Rzeszowa.

Z kolei oddanie relatywnie krotkiego, ale popra-
wiajacego dostepnosc¢ dla mieszkancow potu-
dniowej czesci wojewoddztwa odcinka obwodnicy
Rzeszowa na DK19, tj. miedzy weztem Swilcza
a wezlem Rzeszow potudnie, poprawito sytuacje
w zakresie dostepnosci tych obszaréw. Kluczowe
jest przedtuzenie inwestycji S19 w kierunku potu-
dniowym przynajmniej do wezla Babica, co zostato
przewidziane w prognozie zmian dostepnosci do
2023 roku (ryc. 29.1 30.).
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Ryc. 31. Stan drogowej dostepnosci krajowej (WDDT osobowy)
w wojewddztwie podkarpackim w 2013, 2017 i 2023 roku

Zrodto: Opracowanie wiasne.
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Ryc. 32. Zmiany drogowej dostepnosci krajowej (WDDT osobowy)
w wojewddztwie podkarpackim w wyniku inwestycji drogowych w latach 2013-2023

2013/2017,

wWDDT
100 75 50 30 20 15

10 5

0

2017/2023

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Reasumujac, rozwoj sieci drogowej w latach 2017-
-2023 (prognoza) spowoduje dalsza poprawe dostep-
nosci w centralnej i potnocnej czesci regionu. Zmiany
w czesci potudniowej wystapia takze, ale beda bar-
dziej selektywne przestrzennie. Dla tego obszaru klu-
czowa bedzie budowa odcinka S19 do wezla Babica.
Odcinek bedzie jednak stuzyt gtéwnie polaczeniom
z dalszymi regionami i miastami Polski a nie z Rze-
szowem, do ktérego dojazd w znacznym stopniu od-
bywad sie bedzie dotychczasowa droga krajowa przez
Boguchwate. Z odcinka drogi ekspresowej S19 do Ba-
bicy w wiekszym stopniu skorzystaja jednostki poto-
zone w potudniowo-wschodniej czesci wojewddztwa
(Sanok-Lesko oraz Bieszczady). Dla regionu Krosna
i Jasla jej znaczenie nie bedzie duze. Najkrdtsze tra-
sy przejazdu do wiekszosci gtéwnych miast Polski
prowadzic beda nadal przez Tarnéw i autostrade A4.
Sytuacje w tym zakresie zmieni¢ moglaby dopiero
budowa dalszego odcinka drogi ekspresowej S19 od
Babicy do wezta Miejsce Piastowe. Na uwage zastugu-
je ponadto dalsza poprawa dostepnosci w s3siedztwie
autostrady A4. Mozna ja postrzegac jako efekt syner-
gii powstaly w wyniku domykania sieci transporto-
wych Polski (w tym wypadku zwlaszcza polaczenia
autostrady A4 z ciagiem drog ekspresowych S19/S17
Rzeszow-Lublin-Warszawa). Dodatkowa role moga
w tym wypadku odgrywac takze inwestycje na dro-
gach wojewodzkich poprawiajace skomunikowania
niektorych obszardw z autostrady A4 (m.in. w rejo-
nie Przeworska, w ciggu DW865 oraz w s3siedztwie
lotniska Jasionka).

Oczekiwana sytuacja w zakresie dostepnosci, jaka
wystapi w 2023 roku pozostawia jednak nadal obsza-
ry o wyraznie slabszej dostepnosci drogowej. Co wie-
cej, istnieje obawa, ze stopien polaryzacji dostepno-
$ciowej (réznice w wartosciach wskaznika) bedzie
wiekszy niz poprzednio. W ujeciu krajowym stabiej
dostepnymi obszarami pozostang cate potudnie re-
gionu, pogdrza Dynowskie i Przemyskie (mimo re-
latywnej bliskosci do autostrady A4) oraz rubieze
pdinocno-wschodnie (powiat lubaczowski).

Symulacje zmian wybranych inwestycji

Do realizacji celu wykorzystano analize dostepno-
$ci potencjatowej w ujeciu krajowym w odniesieniu
do szeregu wybranych inwestycji drogowych. Sy-
mulacje objely szereg inwestycji, w tym tych, ktore
nie weszly w sklad obecnego planu inwestycyjnego
(2014-2020/23). Wykonano nastepujace symulacje.

Symulacje na poziomie krajowym i regionalnym:

1. droga ekspresowa S19 na catym przebiegu od
Lublina do granicy ze Stowacja,

droga ekspresowa S19 na odcinku od Lublina
do Babicy,

3. droga ekspresowa S19 na odcinku od Babicy do
granicy ze Stowacja,

droga ekspresowa S74 na odcinku od Piotrko-
wa Trybunalskiego do Niska,
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5. potencjalna droga ekspresowa S73/S28 mie-
dzy nowym weztem na autostradzie A4 Pilzno
a Sanokiem.

Symulacje na poziomie lokalnym:

1. planowany cigg drogowy — od obwodnicy Luba-
czowa - DW 865 - most na Sanie — obwodnica
Jaroslawia - A4,

2. laczniki autostradowe do A4 - Ropczycko
Sedziszowski,

3. laczniki autostradowe do A4 - Lancut.

Efekt poprawy dostepnosci w wyniku realizacji ca-
tego potudniowego odcinka Via Carpatii, tj. drogi

ekspresowej na odcinku od Lublina do granicy ze
Stowacja w Barwinku (wszystkie brakujace odcin-
ki) jest spektakularny. Zasieg oddziatywania inwe-
stycji jest bardzo rozlegly. Zyskuja mieszkancy nie
tylko wojewddztwa podkarpackiego, ale réwniez
lubelskiego oraz wschodnich czesci wojewodztw
matopolskiego i $wietokrzyskiego. W najwiekszym
stopniu zmiany s3 widoczne wzdtuz korytarza S19
miedzy powiatem lubelskim i rzeszowskim oraz na
potudnie od Rzeszowa, przy czym na potudniu wo-
jewodztwa zasieg oddzialywania dotyczy niemalze
w rownym stopniu powiatow bieszczadzkiego, le-
skiego, sanockiego i krosnienskiego, a w relatywnie
mniejszym stopniu powiatu jasielskiego (ryc. 33.).

Ryc. 33. Symulacja zmian dostepnosci drogowej w wyniku realizacji inwestycji na potencjalnej drodze
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Zrodto: Opracowanie wiasne.

Realizacja najbardziej prawdopodobnego scenariu-
sza, tj. oddania do 2023 roku jedynie brakujacych
fragmentow drogi ekspresowej S19 miedzy Lubli-
nem a Rzeszowem oraz odcinka miedzy weztem
Rzeszow potudnie a Babica znaczaco ostabia efekt
poprawy dostepnosci w poludniowych powiatach
wojewddztwa podkarpackiego. Zmiany dostepno-
$ci w powiatach bieszczadzkim, leskim, sanockim
i kro$nienskim juz nie siegaja 15-50%, a jedy-
nie 5-15%. Tym samym symulacja ta (ryc. 34.),
jak i kolejna poswiecona jedynie efektom zwia-
zanym z tym odcinkiem (ryc. 35.), pokazuja jak
duze znaczenie dla potudnia wojewodztwa ma
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realizacja odcinka drogi ekspresowej S19 miedzy
weztem Babica a granica ze Stowacja. W prakty-
ce istotny jest przede wszystkim odcinek miedzy
Babicg a Miejscem Piastowym. Dalszy fragment
do Barwinka stuzy juz gléwnie powigzaniom mie-
dzynarodowym. Rozklad przestrzenny korzy-
$ci z budowy odcinka Babica-granica panstwa
potwierdza wcze$niejszg teze, ze odcinek ten
(w przeciwienstwie do samego odcinka Swilcza-
-Babica) przynosi korzysci MOF Krosno, a po-
nadto caltym potudniowo-zachodnim rubiezom
regionu. W oczywisty sposob jego znaczenie dla
polnocnej czesci wojewodztwa jest marginalne.
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Ryc. 34. Symulacja zmian dostepnosci drogowej w wyniku realizacji inwestycji na potencjalnej drodze
ekspresowej S19 na odcinku od Lublina do Babic
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Zrodto: Opracowanie wtasne.

Ryec. 35. Symulacja zmian dostepnosci drogowej w wyniku realizacji inwestycji na potencjalnej drodze
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Zrodto: Opracowanie wlasne.

Efekt poprawy dostepnosci w wyniku realizacji
drogi ekspresowej S74 taczacej centralng Polske
(Piotrkéw Trybunalski) z Niskiem i droga eks-
presowa S19 nie jest tak spektakularny jak by sie
mogto wydawac. Duza poprawa dostepnosci jest
widoczna gltéwnie w gminach potozonych wzdtuz
drogi ekspresowej, a w kontekscie juz samego wo-
jewodztwa podkarpackiego zasieg oddziatywania

inwestycji jest w zasadzie ograniczony do powiatow
tarnobrzeskiego, stalowowolskiego i nizanskiego,
oraz w mniejszym stopniu - réwniez lezajskiego.
Efekty poprawy ponizej 5% s3 widoczne réwniez
w powiecie lubaczowskim. Trasa ta jednak nie ma
duzego znaczenia dla potudnia regionu (ryc. 36.).
W relatywnie niewielkim stopniu poprawia takze
dostepnosc Rzeszowa.
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Ryc. 36. Symulacja zmian dostepnosci drogowej w wyniku realizacji inwestycji na potencjalnej drodze
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Zrédto: Opracowanie wlasne.

Potencjalna realizacja drogi ekspresowej S73/S28,
ktora, chod nie zapisana w zadnych dokumentach,
moze by¢ wazna dla regionu w kontekscie ewen-
tualnego lobbingu na rzecz poprawy dostepnosci
obszaréw peryferyjnych Polski po 2030 roku. Sy-
mulacja zmian dostepnosci dla tej trasy potwierdza
jej kluczowos¢ dla skrocenia czasu podrézy w re-
lacji Wroctaw-Krakéw-Bieszczady. W niektorych
gminach powiatdw sanockiego i leskiego efekty po-
prawy dostepnosci s3 nawet wyzsze niz 50%. Trasa
ta jest wazna réwniez dla mieszkancoéw powiatu
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jasielskiego, ktérzy w nieco mniejszym stopniu sa
beneficjentami drogi ekspresowej S19 niz ludno$¢
zamieszkata w pozostatych powiatach potudnia
wojewddztwa (ryc. 37.). Korzysci z tej inwestycji
dla potudniowej czesci wojewddztwa s porowny-
walne, lub nawet wieksze od korzysci wynikaja-
cych z budowy drogi ekspresowej S19. Na uwage
zastuguje fakt, ze zakladana w symulacji budowa
wezla Pilzno na autostradzie A4 i korzysci z ana-
lizowanej inwestycji widoczne s3 takze na poinoc
od autostrady A4 w powiecie debickim.
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Ryc. 37. Symulacja zmian dostepnosci drogowej w wyniku realizacji inwestycji na potencjalnej drodze
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Zrédlo: Opracowanie wlasne.

Reasumujac symulacje wykonane dla kluczowych
inwestycji krajowych, mozna przyjac, ze dla przy-
sztej poprawy dostepnosci wojewodztwa (w skali
kraju) najwazniejsza jest droga ekspresowa S19
w jej przebiegu od Lublina do Miejsca Piastowego.
Zatrzymanie budowy na wezle Babica bardzo ogra-
nicza efekt inwestycji. Kolejng w rankingu efektyw-
nosci pod wzgledem dostepnosci duza inwestycja
drogowa Podkarpacia wydaje sie potencjalny ciag
ekspresowy od wezla Pilzno przez Jasto do Sanoka.
Jego znaczenie wynika m.in. z koncentracji ludno-
$ci w pasie potudniowym wojewoddztwa (wzdtuz
DK28). Efekty przestrzenne tej inwestycji sa wiek-
sze niz w przypadku drogi ekspresowej S74 (zwlasz-
cza przy zalozeniu, ze istnieje juz droga ekspresowa
S19 do Lublina). Jednoczesnie zadna z symulowa-
nych tras drogowych nie zapewnia znaczacej popra-
wy polnocno-wschodnich kraficédw regionu (powiat
lubaczowski). Obszar ten pozostaje uzalezniony od
powstania drogi ekspresowej S17 z Lublina do Hre-
bennego na granicy z Ukraing (w cato$ci poza re-
gionem podkarpackim). Relatywnie mniejsze s3 tez
kazdorazowo korzysci czerpane przez zwarty obszar
pogorzy Dynowskiego i Przemyskiego.

Efekty poprawy dostepnosci dla inwestycji na dro-
gach wojewddzkich s3 przedstawione z racji roz-
miaru inwestycji w inny sposéb na skali i dlatego
nie mogg by¢ poréwnywane z efektami symulacji na
drogach ekspresowych. Efekty poprawy dostepnosci
dla trzech wybranych inwestycji na drogach woje-
wodzkich s3 mocno zréznicowane. W przypadku

polaczen w ciagu drogi wojewddzkiej nr 865 od
obwodnicy Lubaczowa przez most na Sanie do
obwodnicy Jarostawia beneficjenci inwestycji to
gtownie mieszkancy pogranicza wojewodztw pod-
karpackiego i lubelskiego, a w mniejszym stopniu
réwniez ludnos¢ zamieszkata przy granicy z Ukra-
ing w powiatach: jarostawskim, przemyskim, leskim
i bieszczadzkim. Mimo to oczekiwane zmiany trze-
ba uznac za istotne, z uwagi na ich komplementar-
no$¢ wzgledem inwestycji w skali kraju (nie zapew-
niajacych poprawy dostepnosci tego terenu).

Efekt realizacji tacznika autostradowego do auto-
strady A4 Ropczycko-Sedziszowskiego jest efektem
typowo korytarzowym, od powiatu kolbuszowskie-
go, przez ropczycko-sedziszowski do powiatu strzy-
zowskiego i Krosna, przy czym najwiekszy efekt wi-
doczny jest w Kolbuszowej.

Z kolei facznik autostradowy do autostrady A4 - fan-
cucki jest rowniez efektem korytarzowym w ukladzie
potnoc—potudnie, ale skala poprawy dostepnosci jest
w tym przypadku znacznie bardziej skoncentrowa-
na w najblizszym otoczeniu tacznika, a w dalszej
kolejnosci w powiecie przeworskim. Niemniej jed-
nak efekty poprawy dostepnosci w wyniku realizacji
obu tacznikéw do autostrady A4 sg bardzo podobne
(ryc. 38.). W obu przypadkach mozemy tez mowi¢
o weryfikacji znaczenia dobrego powigzania drog
wojewodzkich z autostrada A4, jako priorytetu inwe-
stycyjnego. Efekt przestrzenny takich inwestycji nie
jest bardzo rozlegly, ale dla niektorych konkretnych
jednostek jest zdecydowanie zauwazalny.
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Ryc. 38. Symulacja zmian dostepnosci drogowej w wyniku wybranych realizacji inwestycji
na drogach wojewddzkich

Zmiany WDDT 2017 + inwestycje
il -
. s
.
25
B -
B 0.5- 1
0,2-05
0,1-0.2
<01

Granice miast i gmin

[ moF Rzeszow

0 15 30 60 km
{ ST AR VI A TR

Zrédlo: Opracowanie wlasne.

6.2. Dostepnosc zewnetrzna kolejowa

W skali kraju wojewddztwo podkarpackie, gtow-
nie ze wzgledu na peryferyjne polozenie wzgledem
centralnej Polski, nalezy do grupy stabiej dostep-
nych pod wzgledem kolei wojewddztw. Jego po-
zycja poprawita sie w latach 2013-2017, jednak
nie na tyle, by wyprzedzi¢ pod tym wzgledem
wojewddztwo lubelskie. Pozycja Podkarpacia nie

66

powinna ulec zmianie do 2023 roku. Prowadzo-
ne inwestycje kolejowe na Podkarpaciu beda jed-
nak skutkowaty poprawa dostepnosci i wzrostem
warto$ci wskaznika w 2023 roku, tak ze poziom
dostepnosci Podkarpacia w 2023 roku bedzie juz
bardzo zblizony do pozycji wojewodztw lubelskie-
go i pomorskiego (tab. 15.).
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Tab. 15. Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT II (pasazerski)
w2013, 2017 i 2023 roku wedlug wojewodztw

Wartos¢ z poczatku okresu

Wartosc¢

Wyszczegodlnienie A e bazowa 2017 Wartos¢ docelowa 2023
Mazowieckie 50,61 58,79 68,33
Slaskie 49,22 58,49 71,58
Lodzkie 40,41 49,35 57,34
Wielkopolskie 33,03 40,13 47,96
Opolskie 32,69 40,03 49,73
Matopolskie 31,23 39,05 54,00
Kujawsko-pomorskie 31,12 37,19 42 97
Dolnoslaskie 26,98 33,17 38,28
Swietokrzyskie 27,13 33,16 42,34
Pomorskie 25,35 28,13 31,77
Lubelskie 21,16 24,36 30,19
Podkarpackie 18,10 23,40 29,57
Lubuskie 16,19 21,40 23,86
Warminsko-mazurskie 15,47 19,35 22,67
Zachodniopomorskie 14,19 16,70 19,14
Podlaskie 12,49 16,32 22,50

Zrédto: Opracowanie wlasne wedtug projektu Aktualizacji wskaznika WKDT (2017).

W wojewddztwie podkarpackim istniejq duze
roznice w dostepnosci miedzy relatywnie dobrze
dostepna pdtnocno-zachodnia czescia wojewddz-
twa, w tym przede wszystkim pasem gmin wzdtuz
linii kolejowej nr 91, a obszarem przygranicznym,
a w szczegolnosci bardzo stabo dostepnym obsza-
rem Bieszczad. O ile wlatach 2013-2017 poprawa
dostepnosci dotyczyla gtéwnie modernizowanego
odcinka linii 91 miedzy Krakowem a Rzeszowem,
o tyle w latach 2017-2023 przewiduje sie znacz-
na poprawe potnocno-zachodniej czesci regionu
w wyniku inwestycji kolejowych na liniach w tym
obszarze wojewodztwa (ryc. 39.).

W latach 2013-2023 dostepnos¢ Bieszczad ulega
poprawie, gtéwnie w wyniku planowanej inwestycji
na linii kolejowej miedzy Jastem a Nowym Zago-
rzem, ale paradoksalnie réwniez w wyniku wyla-
czenia w 2013 roku z eksploatacji odcinka Nowy

Zagbrz—Kroscienko. Jest to zwigzane z koniecz-
noscia realizowania przejazdu innymi srodkami
transportu na tym odcinku przy bardzo niskich
predkosciach pierwotnych na kolei. Wykorzysty-
wany w badaniach dostepnosci model potencjatu
jest tak skonstruowany, ze przy braku potaczenia
kolejowego w dowolnej relacji miedzygminnej po-
droz odbywa sie z wykorzystaniem samochodu
osobowego i nawet przy relatywnie niskich zakta-
danych predkosciach jest ona i tak szybsza od po-
drézy pociggiem (model bierze pod uwage predko-
$ci techniczne, ktore na zlikwidowanym odcinku
byty bardzo niskie, rzedu 20-30 km/h).
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Ryc. 39. Stan kolejowej dostepnosci krajowej (WKDT pasazerski)
w wojewddztwie podkarpackim w 2013, 2017 i 2023 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne.
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Ryc. 40. Zmiany kolejowej dostepnosci krajowej (WKDT pasazerski)
w wojewddztwie podkarpackim w latach 2013-2023
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Zrodto: Opracowanie wiasne.

Wojewddztwo podkarpackie nalezy do regionow,
ktorych dostepnos¢ poprawita sie najbardziej
w skali kraju. W tym zakresie wyrdznia sie ono
zdecydowanie w Polsce Wschodniej. Z drugiej
strony poprawa ta dotyczyla dotychczas gltéwnie

dostepnosci drogowej, a ponadto byta bardzo zroz-
nicowana terytorialnie na poziomie lokalnym. Sa
to wazne przestanki dla precyzyjnego okreslenia
dalszych celow polityki transportowej regionu.

6.3. Dostepnosé wewnetrzna drogowa i kolejowa

6.3.1. Powigzania z Rzeszowem

Potaczenia drogowe

Na zmiany dostepnosci najwiekszy wptyw maja
duze inwestycje w postaci przede wszystkim od-
dawanych do uzytku odcinkéw autostrad i drog
ekspresowych. W przypadku Rzeszowa wida¢ wy-
raznie poprawe dostepnosci zarowno zewnetrznej
w ujeciu krajowym, jak i wewnatrzwojewodzkiej.
W skali kraju podréz ze stolicy Podkarpacia do
Warszawy skraca sie z ponad 4 godzin w 2017 roku
do 3 godzin i 11 minut w 2023 roku (efekt odda-
nia S19 Rzeszow-Lublin i S17 Lublin-Warszawa).
Aktualnie potaczenie funkcjonalne Rzeszowa ze
stolicg kraju stanowi waskie gardto sieci transpor-
towej regionu. Powazne zmiany dostepnosci sa
réwniez na trasie do Lublina, gdzie z ponad 2 go-
dzin podroz skraca sie do 1 godziny i 40 minut.
Jest to efekt zakltadanego oddania do uzytku od-
cinka drogi ekspresowej S19 w kierunku Lublina.
Oddanie autostrady A4 w kierunku Krakowa juz
znacznie skrocito czas podrozy do stolicy Matopol-
ski. Dzi$ podrdz trwa jedynie nieco ponad péttorej

godziny. Niestety, w wyniku odlozenia w czasie
decyzji o budowie drogi ekspresowej S74 dojazd
z Rzeszowa do Kielc zmienia sie do 2023 roku
w bardzo niewielkim stopniu, jedynie 15 minut
(ryc.41.itab. 16.).

W ujeciu wewnetrzwojewddzkim w najwiekszym
stopniu do 2023 roku zyskuje Stalowa Wola, dla
mieszkancow ktorej polaczenie drogowe z Rzeszo-
wem skraca sie o 11 minut w wyniku inwestycji
w ciggu drogi ekspresowej S19. Poza miastami
potozonymi wzdluz autostrady A4, gdzie natural-
ny jest brak mozliwos$ci dalszego skrocenia czasu
podrozy, wszystkie MOF-y, cho¢ w niewielkim
stopniu, zyskuja dzieki inwestycjom drogowym
ulatwiajacym podréz w kierunku Rzeszowa (z wy-
jatkiem Mielca) (tab. 16.).
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Tab. 16. Odleglosci i najkrotsze czasy w podrézach samochodem osobowym
miedzy Rzeszowem a pozostalymi miastami-rdzeniami MOF oraz Warszawa, Krakowem,
Lublinem i Kielcami w 2013, 2017 i 2023 roku [min]*

2023 2013-2017 2017-2023 2013-2023

Debica 35 35 35
Jarostaw 42 38 38
Mielec 59 59 59
Przeworsk 30 30 29
Ropczyce 30 30 30
Sanok 76 75 72 1 3 4
Stalowa Wola 63 61 51 1 10 11
Lesko 87 86 81
Krosno 58 58 54
Przemysl 61 57 57
Tarnobrzeg 74 74 74
Warszawa 247 247 191
Krakéw 116 91 91
Lublin 142 141 100 1 40 42
Kielce 148 145 130 2 15 18

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci IGiPZ PAN.

W 2023 roku nadal w regionie pozostaja obsza-
ry, z ktérych mieszkancy majq ponad 90 minut
dojazdu samochodem osobowym do stolicy wo-
jewodztwa. Jest to przede wszystkim obszar po-
tudnia regionu, w tym Bieszczady, gdzie jedyna
wieksza inwestycja na drogach krajowych jest
obwodnica Sanoka. Tym samym przedtuzenie
drogi ekspresowej S19 do Miejsca Piastowego jest

kluczowe dla poprawy dostepnosci potudnia wo-
jewodztwa do stolicy regionu. Dodatkowo nalezy
lobbowac za poprawa warunkéw podrozowania
na odcinku Sanok-Miejsce Piastowe (symulacja
zmiany dostepnosci w przypadku poprowadzenia
na tym odcinku drogi ekspresowej jest czescia ni-
niejszego raportu).

! Roéznice w tabeli wynikaja z zaokraglen czasu przejazdu do pelnych minut.
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Ryc. 41. Izochrony dojazdu samochodem osobowym do Rzeszowa
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Zrodto: Opracowanie wlasne.

Interesujaco wypada poréwnanie czasow dojazdu
samochodem osobowym i autobusem do Rzeszo-
wa. Generalnie, co do$¢ oczywiste, we wszystkich
kierunkach podréz autobusem jest dtuzsza, nie-
mniej mozna znalez¢ jeszcze inne prawidlowosci.
Szczegolnie szybki w podrézach autobusowych jest
kierunek zachodni, przede wszystkim w relacji De-
bica-Rzeszow. Podroz autobusem w relacji Debi-
ca-Rzeszdéw jest duzo krotszy niz podroz w relacji

Jarostaw-Rzeszow, a miejscowosci te sa potozone
w podobnej odlegtosci od stolicy wojewddztwa
i jednoczesnie czas podrézy samochodem oso-
bowym jest rowniez zblizony. Z kolei kierunkiem
o zadziwiajaco dtugich czasach podroézy autobu-
sem jest kierunek potudniowo-wschodni (Dynéw).
W tym kierunku transport indywidualny jest zde-
cydowanie bardziej konkurencyjny.
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Ryc. 42. I1zochrony dojazdu transportem autobuso-
wym (polaczenia miedzypowiatowe) do Rzeszowa

dojazdu oso6b koleja do Mielca i Leska. Sytuacja
pod tym wzgledem nie zmienila sie od ostatniego

badania w 2015 roku.

Pod wzgledem najkrotszych istniejacych w rozkltadzie
jazdy czasow podrozy, kolejowa dostepnosc¢ do Rze-
szowa ponizej 1 godziny wystepowata w 2015 roku
w przypadku pieciu osrodkow: Przeworska, Ropczyc,
Jarostawia, Debicy i Tarnobrzega. W 2020 roku sy-
tuacja ulegta pogorszeniu. Czas podrozy koleja mie-
dzy Rzeszowem a Tarnobrzegiem ulegt wydtuzeniu
do 85 minut. Pogorszyt sie réwniez czas podrézy do

Tarnobrzeg Stalowa Wola

_Jaruslaw

premyl Stalowej Woli. Najdtuzsze czasy podrézy do Rze-
e owsmme mm - szowa dotycza wciaz relacji z Krosna, Sanoka oraz
_— ™ Stalowej Woli (odpowiednio 107, 164 i 110 minut).

— S Z uwagi na ukonczenie prac modernizacyjnych na

g linii Iaczacej Rzeszéw z Krakowem nastgpito znaczne

-9 skrocenie podrdzy na odcinku do Debicy, Ropcezyc,
Fliate ale i réwniez w kierunku wschodnim - do Przemysla.

o 1 20 40 km
L

W polaczeniach Rzeszowa ze stolicg kraju oraz
sasiednimi miastami wojewddzkimi najkrotszy
czas podrozy (100 minut) w 2020 roku jest do
Krakowa (skrocenie czasu o potowe w poréwnaniu
z 2015 rokiem), co jednocze$nie skutkuje rowniez
znaczacym skréceniem potaczen do Warszawy
i Kielc (odpowiednio o 76 i 95 minut). Z drugiej
strony pogorszeniu w sensie czasu trwania podrozy
ulegto polaczenie do Lublina (tab. 17.).

Zrodto: Opracowanie wiasne.

Potgczenia kolejowe

Stolica wojewodztwa posiada w 2020 roku kole-
jowe potaczenia pasazerskie do dziewieciu spo-
$réd jedenastu pozostatych miast-rdzeni MOF
w regionie. Nie ma mozliwosci bezposredniego

Tab. 17. Odleglosci i najkrotsze czasy w podrézach koleja miedzy Rzeszowem a pozostatymi
miastami-rdzeniami MOF oraz Warszawg, Krakowem, Lublinem i Kielcami w 2015 i 2020 roku

Wyszczegolnienie Odlegtosé [km] Czas 2015 [min] Czas 2020 [min] Zmiana [min]
Debica 47 47 23 24
Jarostaw 52 39 34 5
Mielec 0 0 0 0
Przeworsk 37 23 25 -2
Ropczyce 34 36 22 14
Sanok 132 183 164 19
Stalowa Wola 103 91 110 _
Lesko 0 0 0 0
Krosno 93 120 107 13
Przemysl 87 80 68 12
Tarnobrzeg 72 59 85
Warszawa 375 326 250
Krakow 158 201 100
Lublin 200 172 174
Kielce 290 318 223

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP.
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6.3.2. Powigzanie wzajemne regionalnych biegunéw wzrostu

Najwieksze zmiany w czasie podrdzy pomiedzy
miejskimi obszarami funkcjonalnymi w wojewddz-
twie podkarpackim nastapity w latach 2013-2017
(efekt oddawania kolejnych odcinkéw autostrady
A4). W okresie 2017-2023 dla wiekszosci relacji
zmiany beda relatywnie niewielkie. Wyjatkiem
sa polaczenia z Sanoka, Leska i Stalowej Woli, co
wigze sie gtownie z oczekiwanym oddawaniem do
uzytku kolejnych odcinkow drogi ekspresowej S19
(tab. 23.).

Do 2023 roku zmieni sie za to w duzo wiekszym
stopniu dostepnos$¢ zewnetrzna w sensie pola-
czen z poszczegolnych miast-rdzeni do Warszawy;,
Krakowa, Lublina lub Kielc. Najwieksze roznice
w czasie przejazdu (w poréwnaniu z 2017 r.) beda

wystepowaly w przejazdach do Warszawy i Lu-
blina (w zasadzie poprawa dla wszystkich MOF,
a w przejazdach do Warszawy z Sanoka i Leska
obserwuje sie efekt nawet ponad godzinnego skro-
cenia czasu podrézy). Podréz do Krakowa ulegnie
rowniez skroceniu z Sanoka, Leska i Stalowej Woli
(efekt oddawania poszczegdlnych odcinkéw drogi
ekspresowej S19). Niestety, w relacjach sko$nych
do stolicy Matopolski, tj. przede wszystkim z Kro-
sna i Tarnobrzega, sytuacja ulegnie zmianie tylko
w niewielkim stopniu. Poprawa jest widoczna réw-
niez w podrézach do Kielc, przy czym najwieksza
ponownie z Sanoka i Leska (za posrednictwem
fragmentow przyszlej drogi ekspresowej S19).

Tab. 18. Macierz czasow podrozy samochodem osobowym miedzy miastami-rdzeniami MOF
w 2013 roku wraz z czasami dojazdu do Warszawy, Krakowa, Lublina i Kielc [w min]

Jarostaw
Przeworsk
Ropczyce

Krosno
Przemysl
Rzeszow

o0
()
N
=
)
)
=
<
F

Debica 0 70 33 59 10 | 103 78 115 65 89 35 74
Jarostaw 70 0 95 12 68 87 74 96 96 30 42 | 102
Mielec 33 95 0 83 35 | 128 69 139 90 | 113 59 41
Przeworsk 59 12 83 0 56 88 70 97 84 31 30 97
Ropczyce 10 68 35 56 0 93 75 105 56 87 30 69
Sanok 103 87 | 128 88 93 0 138 12 39 59 76 | 146
Stalowa Wola 78 74 69 70 75 | 138 0 150 | 121 | 101 63 28
Lesko 115 9 | 139 97 | 105 12 150 0 51 68 87 | 157
Krosno 65 96 90 84 56 39 121 51 0 91 58 | 125
Przemysl 89 30 | 113 31 87 59 101 68 91 0 61 | 128
Rzeszow 35 42 59 30 30 76 63 87 58 61 0 74
Tarnobrzeg 74 | 102 41 97 69 | 146 28 157 | 125 | 128 74 0
Warszawa 248 | 267 | 215 | 263 | 243 | 319 193 331 | 299 | 293 | 247 | 183
Krakéw 82 | 152 87 | 140 91 | 163 156 175 | 123 | 171 | 116 | 128
Lublin 157 | 145 | 156 | 141 | 155 | 218 92 229 | 200 | 172 | 142 | 115
Kielce 136 | 176 | 111 | 171 | 143 | 218 102 229 | 178 | 202 | 148 93

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci IGiPZ PAN.
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Tab. 19. Macierz czasow podrozy samochodem osobowym miedzy miastami-rdzeniami MOF
w 2017 roku wraz z czasami dojazdu do Warszawy, Krakowa, Lublina i Kielc [w min]

Y v — a8

2 g 2 -

it £ 2 & =4 ;u
Debica 0 52 33 47 10 | 102 76 114 64 71 35 70
Jarostaw 52 0 77 12 50 87 74 96 96 29 38 91
Mielec 33 77 0 72 35 | 127 69 139 89 96 59 41
Przeworsk 47 12 72 0 45 88 70 97 84 31 30 86
Ropczyce 10 50 35 45 0 92 74 104 54 69 30 69
Sanok 102 87 | 127 88 92 0 136 12 39 59 75 | 144
Stalowa Wola 76 74 69 70 74 | 136 0 148 | 120 98 61 28
Lesko 114 9% | 139 97 | 104 12 148 0 51 68 86 | 156
Krosno 64 96 89 84 54 39 120 51 0 91 58 | 124
Przemysl 71 29 96 31 69 59 98 68 91 0 57 | 110
Rzeszow 35 38 59 30 30 75 61 86 58 57 0 74
Tarnobrzeg 70 91 41 86 69 | 144 28 156 | 124 | 110 74 0
Warszawa 239 | 263 | 210 | 259 | 240 | 318 192 329 | 294 | 283 | 247 | 181
Krakow 65 | 108 87 | 103 71 | 158 132 170 | 122 | 127 91 | 127
Lublin 155 | 143 | 155 | 139 | 153 | 215 90 227 | 199 | 170 | 141 | 113
Kielce 120 | 163 98 | 158 | 126 | 213 102 225 | 176 | 182 | 145 91

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci IGiPZ PAN.

Tab. 20. Macierz czasow podrozy samochodem osobowym miedzy miastami-rdzeniami MOF
w 2023 roku wraz z czasami dojazdu do Warszawy, Krakowa, Lublina i Kielc [w min]

s - sz &

2 S § e 8 3

© ) aQ, N & 2

) £ 2 & e E
Debica 0 52 33 44 10 89 66 98 62 71 35 70
Jarostaw 52 0 77 12 50 87 69 94 83 29 38 91
Mielec 33 77 0 68 34 | 114 69 123 87 96 59 41
Przeworsk 44 12 68 0 42 85 60 95 75 31 29 83
Ropczyce 10 50 34 42 0 85 64 94 53 69 30 69
Sanok 89 87 | 114 85 85 0 114 12 39 59 72 | 131
Stalowa Wola 66 69 69 60 64 | 114 0 124 97 88 51 28
Lesko 98 94 | 123 95 94 12 124 0 49 66 81 | 140
Krosno 62 83 87 75 53 39 97 49 0 90 54 | 113
Przemysl 71 29 96 31 69 59 88 66 90 0 57 | 110
Rzeszow 35 38 59 29 30 72 51 81 54 57 0 74
Tarnobrzeg 70 91 41 83 69 | 131 28 140 | 113 | 110 74 0
Warszawa 206 | 209 | 185 | 200 | 204 | 254 166 264 | 237 | 228 | 191 171
Krakéw 65 | 108 84 | 100 71 | 145 122 154 | 121 | 127 91 | 125
Lublin 115 | 118 | 131 | 109 | 113 | 163 75 172 | 145 | 136 | 100 | 102
Kielce 117 | 147 88 | 139 | 117 | 187 85 197 | 170 | 166 | 130 74

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci IGiPZ PAN.
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Tab. 21. Réznice w czasie podrozy samochodem osobowym miedzy 2013 a 2023 rokiem [w min]?

Jarostaw
Mielec
Przeworsk
Ropczyce
Sanok
Krosno
Przemysl
Rzeszow

Debica
Jarostaw
Mielec

Przeworsk

Ropczyce
Sanok
Stalowa Wola
Lesko
Krosno

Przemysl

Rzeszow

Tarnobrzeg

Warszawa

Krakéow
Lublin 42 28 26 32 42 54 17 57 55 35 42 13
Kielce 20 29 23 32 26 30 18 33 9 36 18 19

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci IGiPZ PAN.

Tab. 22. Réznice w czasie podrozy samochodem osobowym miedzy 2013 a 2017 rokiem [w min]?

Jarostaw
Mielec
Przeworsk
Rzeszow

ju—)
ja—

Debica
Jarostaw
Mielec

Przeworsk

:
18 | - | u |

T T

Ropczyce

Sanok
Stalowa Wola
Lesko

Krosno

Przemysl

Rzeszow

Tarnobrzeg

Warszawa

Krakow
Lublin 1 2 2 2 1
Kielce 16 13 13 13 17

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci IGiPZ PAN.

2 Roznice w tabeli wynikaja z zaokraglen czasu przejazdu do petnych minut.

3> Réznice w tabeli wynikaja z zaokraglen czasu przejazdu do pelnych minut.
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Tab. 23. Réznice w czasie podrozy samochodem osobowym miedzy 2017 a 2023 rokiem [w min]*

Jarostaw
Mielec
Ropczyce

Przemysl
Rzeszow
Tarnobrzeg

(=W
Jarostaw -
Vi BN
Przeworsk - 2 10
Ropczyce 3 7 10
Sanok 2 - 22
Stalowa Wola 10 22 -
Lesko 15 15 24 - 2
Krosno 13 2 23 2 -
Przemysl 10
Rzeszow 10 4
Tarnobrzeg 16 10 -
Krakow 3 3 13 10 16 2
Lublin 40 26 24 30 40 52 16 55 53 34 40 11
Kielce 3 16 10 19 9 26 18 28 6 16 15 18

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie modelu predkosci IGiPZ PAN.

Uzyskane wyniki zmian w czasie przejazdu samo-
chodem osobowym wskazuja, Ze drogowe inwesty-
cje realizowane w obecnej perspektywie finansowej
stuza przede wszystkim powigzaniom zewnetrz-
nym regionu, w tym zwlaszcza powigzaniom na
kierunku Lublina i Warszawy. Te same dzialania
przynosza oczywiscie korzysci takze w skali re-
gionalnej, ale ich skala jest ograniczona. Sposrod
miast subregionalnych biegunéw wzrostu na in-
westycjach w najwiekszym stopniu skorzysta poto-
zona w sasiedztwie drogi ekspresowej S19 Stalowa
Wola oraz uktad Sanok-Lesko, dla ktorego istotny
jest nowy odcinek tej samej trasy Swilcza-Babica.
Czasy przejazdu miedzy subregionalnymi biegu-
nami wzrostu zmniejszaty sie bardziej w okresie
2013-2017 niz podczas obecnej perspektywy fi-
nansowej. Wczeéniej bylo to efektem budowy au-
tostrady A4, przez ktdra prowadzi obecnie wiele
najkrotszych sciezek przejazdu miedzy osrodka-
mi. Brak dalszej poprawy w postaci przyblize-
nia czasowego miast subregionalnych (w okresie
2017-2023) uznac¢ nalezy jako potencjalne zagro-
zenie dla policentrycznego uktadu regionu oraz
policentrycznego charakteru podkarpackiego
rynku pracy. Jest to silna przestanka dla inwestycji

na niektdrych innych drogach krajowych oraz na
trasach wojewddzkich taczacych duze miasta poza
Rzeszowem.

Potaczenia kolejowe

Podobnie jak w przypadku dostepnosci do Rzeszo-
wa, rowniez w ukladzie macierzowym pomiedzy
pozostalymi osrodkami - regionalnymi bieguna-
mi wzrostu, w 2020 roku nie istnieja kolejowe po-
laczenia pasazerskie z Mielcem i Leskiem. Dane
dotyczace najkrotszych czaséw podroézy pociagiem
zostaly przygotowane na podstawie rozktadu jazdy
PKP w pierwszym tygodniu lutego 2020 roku. Naj-
stabiej dostepne sa Krosno i Sanok. Czas podrézy
pociggiem miedzy Stalowa Wola a Sanokiem wy-
niost az 460 minut, przy czym akurat w przypadku
tej relacji mozna méwié o sporej poprawie w po-
réwnaniu z 2015 rokiem. Generalnie poprawity sie
czasy podrozy z Sanoka i Krosna, natomiast po-
gorszyty relacje z Tarnobrzegiem (tab. 24. i 25.).
Cze$¢ notowanych czasow (zwlaszcza w relacjach
wewnatrz regionu) jest tak dtuga, ze nalezy je in-
terpretowac wylacznie w kategoriach catkowite-
go braku konkurencyjnosci nie tylko wzgledem
transportu indywidualnego, ale takze wzgledem

4 Roznice w tabeli wynikaja z zaokraglen czasu przejazdu do pelnych minut.
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komunikacji autobusowej. Relatywnie krotkie cza-
sy przejazdu w transporcie kolejowym (pozwalaja-
ce na dojazdy do pracy) wystepuja prawie wylacz-
nie miedzy miastami potozonymi wzdtuz trasy
Krakéw-Rzeszow-Medyka (E 30), a ponadto w re-
lacji miedzy Sanokiem a Krosnem, Stalowa Wola
a Tarnobrzegiem. Stosunkowo korzystnie prezen-
tuje sie takze czas przejazdu miedzy Rzeszowem
a Tarnobrzegiem (pomimo pogorszenia sytuacji
wzgledem 2015 roku). Inne kierunki nie gwaran-
tuja czasdw przejazdu konkurencyjnych wzgledem
transportu indywidualnego. W relacjach poza wo-
jewodzkich transport kolejowy jest konkurencyjny
pomiedzy miastami potozonymi wzdtuz linii E 30
(w tym Rzeszowem) a Krakowem. Czasy podrézy

do Krakowa z innych o$rodkéw subregionalnych
(w tym z potudniowej czesci wojewodztwa) s juz
bardzo dtugie. Z innych relacji stosunkowo krotki
jest przejazd ze Stalowej Woli do Lublina. Czasy
podroézy do Lublina z innych miast z reguty znacz-
nie przekraczaja 2 godziny. Podobna sytuacja wy-
stepuje wzgledem wszystkich relacji z Kielcami,
oraz co istotne takze z Warszawga. Duze roznice
w czasie przejazdu miedzy miastami w dwoch
kierunkach, np. Krosno-Tarnobrzeg, Tarnobrzeg-
-Krosno wynikajg z czasu oczekiwania na najbliz-
szy pociag (czas przesiadki). W przypadku bezpo-
$rednich polaczen réznica ta wynosi maksymalnie
kilka, kilkanascie minut.

Tab. 24. Macierz najkrétszych czasow podrozy pociagiem [min] miedzy miastami-rdzeniami MOF
w 2020 roku, wraz z czasami dojazdu do Warszawy, Krakowa, Lublina i Kielc

i @ = &

= £ &2 - e =
Debica 0 62 0 51 7 | 218 140 0 | 161 93 23 | 117
Jarostaw 62 0 64 | 224 87 0 | 168 29 36 | 133
Mielec 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Przeworsk 52 0 54 | 214 74 0 | 158 39 26 | 118
Ropczyce 7 64 0 54 0 | 247 140 0 | 190 97 22 | 152
Sanok 223 | 269 0 | 256 | 212 0 278 0 54 | 307 | 166 | 299
Stalowa Wola | 147 86 0 72 | 146 | 460 0 0 | 403 | 126 | 110 36
Lesko 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Krosno 166 | 207 0| 196 | 155 55 221 0 0 | 247 | 109 | 242
Przemysl 94 29 0 39 95 | 255 119 0| 199 0 66 | 166
Rzeszow 23 34 0 25 22 | 164 110 0 | 107 68 0 85
Tarnobrzeg 117 | 130 0 | 120 | 127 | 432 39 0 | 434 | 162 84 0
Warszawa 261 | 300 0 | 288 | 269 | 468 296 0 | 411 | 352 | 246 | 293
Krakow 76 | 155 0 | 137 95 | 320 242 0 | 227 | 179 | 101 | 201
Lublin 229 | 154 0 | 144 | 247 | 329 102 0| 272 | 184 | 159 | 138
Kielce 204 | 282 0 | 270 | 212 | 491 297 0 | 434 | 318 | 237 | 394

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP PLK.
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Tab. 25. Porownanie najkrdtszych czasow podrozy pociagiem [min] miedzy miastami-rdzeniami MOF
w 2015 roku i w 2020 roku wraz z czasami dojazdu do Warszawy, Krakowa, Lublina i Kielc

=4 9] = &

: 3 T

5 Eooe8 = 2 B
Debica 0 34 0 24 3 41 21 0 30 46 24 13
Jarostaw 31 0 20 | 158 39 0 | 146 -12
Mielec 0 0 0 0 0 0 0 0
Przeworsk 20 0 119 25 0 | 107 13 -3 -16
Ropczyce 1 21 0 10 1 8 0 | -10 31 14 | -35
Sanok 29 16 0 10 21 0 46 0 8 23 17 -7
Stalowa Wola -1 37 0 27 -9 | 306 0 | 295 35 -19 -5
Lesko 0 0 0 0 0 0 0 0 0 0
Krosno 23 15 0 15 8 40 0 0 20 11 -13
Przemysl 42 11 0 17 32 | 172 56 0 | 160 0 14 -2
Rzeszow 21 8 0 0 13 24 -19 0 13 10 0| 24
Tarnobrzeg -3 -5 0| -15 | -22 | 268 -10 0 | 198 1 -25 0
Warszawa 49 88 0 80 54 | 162 -27 0 | 151 74 80 | -29
Krakow 75 95 0 92 67 | 128 80 0 | 153 | 114 | 100 90
Lublin 8 80 0 65 -19 | 482 0 | 471 88 13 -30
Kielce 66 85 0 76 69 | 329 0 0 | 318 92 81 -75

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie rozktadu jazdy PKP PLK.

Poréwnanie czasow przejazdu koleja miedzy 2015
a 2020 rokiem jest obrazem rozkladu przestrzennego
podjetych inwestycji. Jednoczesnie jednak pokazu-
je ich ograniczona efektywno$¢ na wiekszosci tras.
Spektakularna redukcja czasow podrozy w relacjach
niektorych miast do Krosna i Sanoka jest wynikiem
prac modernizacyjnych oraz zmian organizacyjnych
(uruchomienie polaczen). Obecne czasy przejazdu
nadal nie gwarantujg wzmocnienia pozycji transpor-
tu szynowego na tych kierunkach, a zmiany w czasie
przejazdu z obu osrodkéw do Rzeszowa nie sg bar-
dzo duze (odpowiednio 13 minut do Krosna i 24 do
Sanoka). Poprawa w zakresie dtugosci podrozy na
linii E 30, biorac pod uwage, ze juz wczesniej byta to
najszybsza linia w regionie, powinna by¢ uznana jako
najbardziej istotna z punktu widzenia zwiekszenia
roli kolei w przewozach osdb, a tym samym z punk-
tu widzenia integracji podkarpackich rynkéw pracy.
Czas podrozy z Przemysla do Debicy skrocit sie az
042 minuty. Wart odnotowania jest takze zmniejszo-
ny czas przejazdu linig Stalowa Wola-Jarostaw (skro-
cenie 0 37 minut). Jednoczes$nie wydtuzenia czasu
podrézy odnotowad musimy w prawie wszystkich re-
lacjach do Tarnobrzega. Sposrod relacji ze stolicami
sasiednich wojewddztw i z Warszawa, w wiekszosci

78

przypadkéw odnotowano do$¢ znaczng poprawe
(wyjatkiem byt ponownie Tarnobrzeg). Efektem tej
poprawy sa jednak akceptowalne i konkurencyjne
czasy przejazdu koleja tylko w odniesieniu do relacji
z Krakowem.

Reasumujac, nalezy stwierdzic¢, ze w okresie 2015-
-2020 na wielu kierunkach nastgpita poprawa w za-
kresie potaczen kolejowych. Byta ona wynikiem za-
réowno podjetych inwestycji modernizacyjnych, jak
tez zmian w rozkladach jazdy. Jednoczesnie efekt
tych zmian nie jest jeszcze zadowalajacy. Jako miary
efektywnosci inwestycji kolejowych uzna¢ mozemy
ich znaczenie dla ogolnego poziomu dostepnosci
regionu i jego osrodkow, integracji regionalnych
rynkoéw pracy oraz mozliwosci dla oczekiwanego
przesuniecia modalnego (konkurencyjnosc wzgle-
dem transportu drogowego, w tym zwlaszcza in-
dywidualnego). Tego typu efekty jednoznacznie
pozytywnie oceni¢ mozemy wylacznie w ciggu linii
magistralnej E 30 (poprawa dostepu do Krakowa,
poprawa dostepu do stolicy regionu - Rzeszowa,
integracja rynkéw pracy wzdluz linii oraz obstuga
aglomeracji rzeszowskiej). Jako znaczace mozna
takze przyjac skrocenie podrézy na linii Stalowa
Wola-Jarostaw. Inwestycje w potudniowej czesci
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regionu oraz inwestycje w relacjach zewnetrznych
(kierunek Kielce, Lublin i Warszawa) nie przyniosty
jeszcze oczekiwanych rezultatéw.

Koncentracja pozytywnych efektow w relacjach mie-
dzy miastami potozonymi w ciggu linii kolejowej

E 30 naklada sie na korzysci wynikajace z ukon-
czenia autostrady A4. Pozycja osrodkow w tym ko-
rytarzu ulegla znaczacej poprawie w poréwnaniu
z miastami potozonymi w oddaleniu (zwlaszcza od
strony potudniowej).

6.3.3. Dostepnosé w opinii przedstawicieli gmin

Dopetnieniem analiz dostepnosci jest ocena jej
stanu dokonana przez przedstawicieli jednostek
samorzadowych. Pytanie w tym zakresie sformuto-
wano oddzielnie w odniesieniu do réznych pozio-
mow przestrzennych. Liczba ocen bardzo dobrych
byta niska we wszystkich kategoriach. Jednoczesnie
oceny byly na ogot coraz lepsze w miare obnizania
poziomu terytorialnego. Respondenci najlepiej
oceniali dostepnos¢ w wymiarze lokalnym, dobrze
w regionalnym, a stosunkowo stabiej w krajowym
i miedzynarodowym. Liczba ocen najgorszych byta
zdecydowanie najwieksza na poziomie miedzynaro-
dowym. Uzyskane rezultaty wydaja sie potwierdzac
teze o niepelnym wykorzystaniu przez jednostki lo-
kalne mozliwosci, jakie daty duze inwestycje infra-
strukturalne, przyblizajace region podkarpacki do
sieci europejskich (brak dobrego dowigzania sieci
regionalnych i lokalnych do autostrady A4). Moze
by¢ to takze wyraz ciagle stabej dostepnosci trans-
granicznej z bezposrednimi sasiednimi krajami
(brak drogi ekspresowej na Stowacje oraz kongestia
na przejsciach granicznych z Ukraing).

W innym, bardziej syntetycznym pytaniu przedsta-
wiciele jednostek samorzadowych dokonali ogdlnej
oceny sytuacji transportowych wlasnych gmin i po-
wiatéw. Ocena ta byta na ogot pozytywna lub dobra
(3 lub 4 punkty w skali od 0 do 5). Jednoczes$nie tyl-
ko jedna jednostka dokonata oceny bardzo dobrej.

Ryc. 43. Dostepnos¢ jednostek samorzadowych
(gmin, powiatow) w ocenie ich przedstawicieli
w ujeciu: miedzynarodowym, krajowym,
regionalnym, lokalnym (N = 64)
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie badar ankietowych
wsrdd przedstawicieli jednostek samorzqdowych.

Ryc. 44. Ogolna sytuacja transportowa jednostek
samorzadowych (gmin, powiatow)
w ocenie ich przedstawicieli (N = 64)
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Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie badari ankietowych
wsréd przedstawicieli jednostek samorzqdowych.

6.3.4. Spéjnosc istniejgcych w regionie i planowanych do realizacji systemoéw

transportowych

Wraz z realizacja kolejnych inwestycji coraz waz-
niejsza jest ocena spdjnosci sieci oraz komplemen-
tarnosci podejmowanych dziatan. Parametry te
mozemy oceniac z punktu widzenia:

a) spodjnosci i komplementarnosci terytorialnej;

b) spdjnosci i komplementarnos$ci inwestycji
podejmowanych w skali miedzynarodowej,

krajowej i regionalnej (w tym miedzy odreb-
nymi programami operacyjnymi);
c) spojnosci i komplementarnosci modalnej;

d) komplementarnosci czasowej pomiedzy po-
szczegolnymi okresami programowania. Kom-
plementarnosc¢ dziatan inwestycyjnych powin-
na prowadzi¢ do zwiekszenia spojnosci sieci
w kazdym z wymiarow.
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Dotychczasowe inwestycje, ktérych wyrazem sa
rozktady dostepnosci obliczone dla 2017 roku, wy-
kazywaly sie niepelng komplementarnoscia. Pomi-
mo wielu staran w tym zakresie ich efektem nie byty
w pelni spojne systemy transportowe. Byto to kon-
sekwencja bardzo duzych potrzeb zaréwno w za-
kresie rozbudowy, jak i modernizacji sieci. Nie bez
znaczenia pozostawato takze rézne przygotowanie
poszczegodlnych odcinkow. Inwestycje drogowe zde-
cydowanie wyprzedzaty dzialania na sieci kolejowej.
Jednoczesnie rozbudowywane byto lotnisko w Jasion-
ce. W naturalny sposéb miata miejsce koncentracja
na gtéwnych kierunkach (zwlaszcza wschéd-zachdd;
réwnolegla rozbudowa/modernizacja sieci tak dro-
gowej, jak i kolejowej), przy nie zawsze wystarczaja-
cym dowigzaniu sieci regionalnych (drugiego rzedu).
Mimo to kolejne dziatania byly najczesciej uzupetnie-
niem wczesniejszych inwestycji.

Obecna perspektywa finansowa (2014-2020), ktorej
wyrazem bedzie stan sieci i rozklad dostepnosci sy-
mulowany dla 2023 roku, wykazuje wyrazny wzrost
komplementarnosci w wiekszosci omawianych wy-
miaréw. Podjecie inwestycji w ukladzie poinoc—potu-
dnie (droga ekspresowa S19, a w mniejszym stopniu
takze linia kolejowa 106 Rzeszéw-Jasto) przyczyni-
to sie do zmniejszenia zasiegu obszaréw o wyraznie

gorszej dostepnosci transportowej. Jednoczesnie
inwestycje na drogach wojewodzkich poprawity do-
wigzanie niektorych terytoriow do infrastruktury
wyzszego rzedu (gtownie autostrady A4 w rejonie
Rzeszowa, Przeworska i w ciggu drogi 865). Inwe-
stycje drogowe w obszarze funkcjonalnym Rzeszowa
zintegrowaly transport lotniczy z drogowym i kole-
jowym (linia kolejowa do Jasionki).

Dzialania planowane w kolejnej perspektywie po-
winny przyczynié sie do rozwoju sieci kolejowej,
a takze do jej lepszej integracji z infrastruktura
drogowa. Dotyczy to zwlaszcza obszaru funkcjo-
nalnego Rzeszowa (Podmiejska Kolej Aglomera-
cyjna) oraz usprawnienia potaczenia kolejowego
z Warszawa (potencjalne przejecie przez kolej cze-
$ci ruchu od transportu samochodowego, a praw-
dopodobnie takze lotniczego). Ewentualne dalsze
inwestycje na drogach wojewodzkich oraz w cia-
gach drog krajowych (szczegolnie DK28), a tak-
ze powstanie nowych wezléw na autostradzie A4
(Pilzno) powinno przyczyni¢ sie do zwiekszenia
komplementarnosci sieci krajowej i regionalne;j.
Syntetyczng ocene spojnosci sieci oraz komple-
mentarnos$ci inwestycji transportowych podejmo-
wanych w wojewddztwie podkarpackim przedsta-
wiono odpowiednio w tabeli 26. oraz w tabeli 27.

Tab. 26. Spojnos¢ sieci transportowej wojewddztwa podkarpackiego w latach 2017-2030

Okres inwestycyjny

Spojnosc terytorialna

Spojnosc skali Spojnos¢ modalna

Do 2017 niska umiarkowana niska
Do 2023 umiarkowana umiarkowana niska
Do 2030 wysoka wysoka umiarkowana

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Tab. 27. Komplementarnos¢ inwestycji transportowych podejmowanych
w wojewodztwie podkarpackim w latach 2017-2030

Okres Komplementarnos¢ =~ Komplementarnos¢ Komplementarnos¢ Komplementarnosc
. . . . czasowa wzgledem
inwestycyjny terytorialna skali modalna .
poprzedniego okresu
Do 2017 umiarkowana niska niska wysoka
Do 2023 wysoka umiarkowana niska wysoka
Do 2030 wysoka wysoka umiarkowana bardzo wysoka

Zrédo: Opracowanie wlasne.

Odrebnym problemem jest polozenie nowej in-
frastruktury wzgledem wszystkich omawianych
wczesniej generatoréw ruchu, w tym wzgledem
miejsc koncentracji ludnosci, miejsc pracy, obiek-
tow atrakcyjnych turystycznie oraz réznego ro-
dzaju ustug publicznych. Koncentracja inwestycji
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na gtéwnych szlakach drogowych i kolejowych
oznaczala do pewnego stopnia powielanie daw-
nych ukltadoéw transportowych, powstatych do
obstugi struktur funkcjonalno-przestrzennych
XX wieku (w tym odpowiednich dla gospodar-
ki centralnie planowanej). Oznaczato to ryzyko,
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ze w niedostatecznym stopniu inwestycje te odpo-
wiedza na takie wyzwania przestrzenne jak m.in.:
a) zywiotowa suburbanizacja; b) dekoncentracja
dziatalnosci gospodarczej; ¢) koncentracja han-
dlu; d) prywatyzacja ustug, w tym ustug transpor-
towych; e) intensyfikacja powigzan miedzynarodo-
wych oraz tranzytu; f) rozwdj turystyki; g) boom
edukacyjny na poziomie wyzszym; h) masowa
motoryzacja; i) depopulacja i wykluczenie trans-
portowe niektorych obszaréw.

Podejmowane dotad inwestycje drogowe i kolejowe
(a do pewnego stopnia takze lotnicze) odpowie-
dzialy na wyzwania zwigzane z relacjami miedzy-
narodowymi (szczegdlnie na kierunku wschod-za-
chéd). Prowadzone obecnie inwestycje wpisuja sie
takze w potrzebe lepszego powigzania sieciowego
w uktadzie polskich metropolii (ugruntowanie po-
zycji Rzeszowa w tzw. metropolii sieciowej; Korcel-
liiin. 2010). Z drugiej strony w aglomeracji rze-
szowskiej zrealizowano szereg dzialan bedacych
odpowiedzia na procesy suburbanizacji i masowej
motoryzacji. Jak dotad polegaly one gléwnie na
rozwoju sieci drogowej. Kolejnym krokiem w tych
dziataniach jest powstanie Podmiejskiej Kolei

Aglomeracyjnej. Zakres przestrzenny suburbaniza-
¢ji powoduje jednak, ze na niektdrych kierunkach
(np. na potudniowy wschod od miasta) konieczne
jest wsparcie dla innych form transportu publicz-
nego. Zrealizowane duze inwestycje nie zawsze
w wystarczajacym stopniu odpowiadajg natomiast
na dekoncentracje dzialalno$ci gospodarczej. Nie-
ktore obszary, pomimo relatywnej bliskosci do au-
tostrady lub zmodernizowanej miedzynarodowej
linii kolejowej, pozostaja stabo dostepne z uwagi
na zly stan infrastruktury drugiego rzedu. Doty-
czy to w szczegolnosci aktywnego gospodarczo
tzw. pasa potudniowego od Jasta przez Krosno do
Sanoka i Leska. Jak dotad inwestycje transportowe
w ograniczonym stopniu przyczynity sie do popra-
wy obstugi obszaréw i miejsc atrakcyjnych tury-
stycznie. Sytuacja w tym zakresie ulegnie poprawie
po oddaniu do uzytku kolejnych odcinkéow drogi
ekspresowej S19 na potudnie od Rzeszowa.

W tabeli 28. dokonano oceny wptywu inwestycji
transportowych w poszczegoélnych okresach na
obstuge réznych rodzajow opisanych w raporcie
generatoréw ruchu.

Tab. 28. Inwestycje transportowe a generatory ruchu
(wplyw na lepsza obstuge: bardzo wysoki - ++, wysoki +, umiarkowany - +/-, niski -, brak --)

Nowe inwestycje transportowe a obstuga generatoréw ruchu

Generatory ruchu
2004-2017 2017-2023 2023-2030
Nowe strefy i - . Wplyw pozytywny gléwnie
zamieszkania w rejonie Rzeszowa
Niski wptyw
Duzi pracodawcy +/- +/- + w poludniowej czesci
regionu
5:‘:::’1112;:;1:3 . " . Silny wptyw w ukladzie
regionu wschod-zachéd
Ustugi publiczne - +/- +/- Wplyw pozytywny giéwnie
w rejonie Rzeszowa
Atrakcje
- +/- +
turystyczne

Zrédlo: Opracowanie wiasne.
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7. Potoki ruchu

7.1. Potoki ruchu oséb

7.1.1. Dojazdy do pracy

Badanie objeto kierunki miedzygminnych do-
jazdow do pracy na podstawie upublicznionych
w 2019 roku danych GUS z 2016 roku. Tym sa-
mym w relacji do poprzedniego badania jest to
aktualizacja w trybie piecioletnim (w poréwnaniu
z wykorzystanymi w 2015 r. danymi z 2011 r.).
Dojazdy analizowano w ukladzie macierzowym,
rowniez z uwzglednieniem miejsc dojazdu potozo-
nych poza granicami wojewédztwa. Mozna wnio-
skowad, ze aktualizacja dla danych z 2016 roku
potwierdza wyniki badania z 2011 roku.

Wojewddztwo podkarpackie jest wyjatkowe pod
wzgledem miedzygminnych dojazdéw do pracy.
W poréwnaniu z innymi wojewddztwami charak-
teryzuje sie bardzo duzymi potokami miedzygmin-
nych dojazdow do pracy. Na dojazdy do pracy
mieszkancédw regionu silny wplyw ma osrodek
warszawski i krakowski, co podkresla znaczenie
polaczenia funkcjonalnego Rzeszowa z Warszawa
i Krakowem (ryc. 45.). Wyjatkowos¢ wojewodztwa
zwijzana jest gtownie w jego policentrycznoscia
oraz relatywnie wieksza niz w innych obszarach
kraju, uwarunkowana historycznie, sktonnoscia
mieszkancow do wykonywania codziennych dojaz-
dow do pracy poza gming zamieszkania. W zasa-
dzie wszystkie wieksze miasta wojewddztwa, w tym
przede wszystkim miasta stanowigce rdzenie MOF,
a takze Jasto oraz Lezajsk, generuja duze potoki
ruchu dojazdowego (ryc. 45.). Najwieksze potoki
ruchu dojazdowego (powyzej 1000 os6b), w odroz-
nieniu od wiekszosci innych wojewddztw w makro-
regionie Polski Wschodniej, wystepuja w regionie
nie tylko do stolicy wojewddztwa, ale réwniez do in-
nych miast, takich jak: Sanok, Debica, Jasto, Mielec,
Krosno, Lezajsk, Brzozow, Lancut, Stalowa Wola,
Debica, Przeworsk oraz Kolbuszowa. Najwieksze
potoki (powyzej 1500 0s6b) obserwuje sie miedzy
Trzebowniskiem, Boguchwala, Swilcza i Earicutem
a Rzeszowem. Powyzej 1500 osob réwniez dojezdza
miedzy gminami Chorkéwka i Krosno oraz miedzy
gminami wiejskimi i miejskimi w Sanoku, Mielcu,
Debicy oraz Jasle (ryc. 45.).
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Ryc. 45. Miedzygminne dojazdy do pracy
w wojewodztwie podkarpackim z uwzglednieniem
miedzywojewddzkich potokow w 2016 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie macierzy
miedzygminnych dojazdéw do pracy (GUS, 2016).

W ujeciu catego wojewoddztwa jedynie dla mieszkan-
cow obszaréw potozonych na potnocnym wschodzie
(przede wszystkim powiat lubaczowski) oraz po-
tudniowym wschodzie (przede wszystkim powiat
bieszczadzki) rynki pracy miast-rdzeni miejskich
obszaréw funkcjonalnych nie s3 atrakcyjne z punk-
tu widzenia dojazdéw do pracy.

Na uwage zastuguja zmiany w natezeniu dojazdéw
do pracy w okresie 2011-2016 (dwa najnowsze
badania GUS). Pozwalaja one na ocene zmiany
kierunkéw mobilnosci codziennej mieszkancow
Podkarpacia. S3 istotnym uzupelnieniem danych
o poziomie ruchu drogowego (GPR 2015, w wa-
runkach braku nowszych danych), poniewaz
obejmuja pelne potoki dojazdéw pracowniczych.
Tym samym moga by¢ wskazowka dla rozwoju in-
frastruktury (kierunki wlotowe do miast skupiaja-
cych miejsca pracy) oraz dla wspierania transportu
publicznego. Dotyczy w szczegolnosci sytuacji we-
wnatrz poszczegdlnych obszaréw funkcjonalnych,
w tym przede wszystkim MOF Rzeszow.
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Ryc. 46. Procentowy przyrost miedzygminnych
dojazdow do pracy w wojewodztwie
podkarpackim w latach 2011-2016

Rédnica w wyjazdach
do pracy 2011-2016 [%]

o
[ wor rzenzow

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie macierzy
miedzygminnych dojazdéw do pracy (GUS, 2011, GUS, 2016).

Na rycinie 46. przedstawiono procentowy przyrost
liczby 0s6b wyjezdzajacych do pracy w innych gmi-
nach. Wystapil on prawie w calym wojewodztwie
(poza obszarami peryferyjnymi i stabo zaludniony-
mi oraz poza niektorymi obszarami rdzeniowymi
MOF). Szczegolnie wysokie poziomy przyrostu
dojazdéw miedzygminnych odnotowano w otocze-
niu Mielca, Jarostawia, a w drugiej kolejnosci takze
Stalowej Woli, Sanoka i Lubaczowa. W gminach
sasiadujacych z tymi osrodkami przyrosty przekra-
czaly 20, a nawet 30%. Na obszarze MOF Rzeszow
wzrosty byly takze wysokie, ale juz nieco mniejsze.
Jest charakterystyczne, ze wzrost wyjezdzajacych
do pracy wystapil takze w samym Rzeszowie, co
mozna interpretowac jako deglomerowanie sie
rzeszowskiego rynku pracy na caly obszar funk-
cjonalny (m.in. do Jasionki). Mniejsze przyrosty
skali dojazdéw zanotowano takze w MOF Krosno,
a zwlaszcza w MOF Jasto. Charakterystyczny spa-
dek nastapit w Lezajsku i jego bezposrednich oko-
licach. Moze to wynika¢ z rozwoju lokalnego rynku
pracy i tym samym ze zmniejszenia skali dojazdow
do Rzeszowa i innych osrodkow.

Pelny obraz zmian w kierunkach przemieszczen
uzyskujemy, obserwujac bezwzgledna zmiane
liczby dojezdzajacych pomiedzy parami osrod-
kow (ryc. 47.). Uzyskany obraz pokazuje, ze nie-
ktore spektakularne przyrosty procentowe doko-
naty sie w warunkach ogoélnie niskiego natezenia

dojazddéw. Jednoczesnie inne kierunki maja cha-
rakter spektakularny i czesto skierowane s3 wcale
nie do najblizszego rdzenia MOF (lub nie tylko do
niego). Dotyczy to zwlaszcza gmin sasiadujacych
z Jarostawiem oraz z Przemyslem, skad ogromny
wzrost natezenia dojazdéw kieruje sie gléwnie do
Rzeszowa. Jest to zapewne efekt oddania do uzytku
autostrady A4 i rozszerzenia sie izochron pozwa-
lajacych na wygodne dojazdy do stolicy regionu
w kierunku wschodnim. Odmienna sytuacja wy-
stepuje w rejonie Mielca, Stalowej Woli i Sanoka,
gdzie wzrost dojazdow obejmowat ruch w obrebie
,2wlasnego” MOF (dotyczyt krétkich relacji). Tym
samym byl on efektem nie tyle nowej infrastruk-
tury, co raczej wzrostu atrakcyjnosci rynku pracy
tych miast. Wzrosty w obrebie MOF Rzeszdéw byty
znaczace, zwlaszcza z kierunku poétnocnego (Glo-
gow Matopolski). Dynamika dojazdow pokazuje na
geograficzne poszerzanie sie rzeszowskiego rynku
pracy w kierunku wschodnim (dtugie dojazdy)
oraz potnocno-wschodnim (tylko dojazdy z gmin
bezposrednio s3siadujacych z MOF). Zwieksza sie
takze (cho¢ wolniej) liczba dojazdéw odlegtych
z Krosna i z regionu Stalowej Woli. Tendencja taka
nie wystepuje w odniesieniu do zachodniej czesci
wojewddztwa, co potwierdza teze o konkurencyj-
nosci rynkdw pracy Mielca i Debicy.

Ryc. 47. Wzrost liczby dojazdow
do pracy w wojewodztwie podkarpackim
w latach 2011-2016
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Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie macierzy
miedzygminnych dojazdéw do pracy (GUS, 2011, GUS, 2016).
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Analiza dynamiki dojazdow do pracy jest przestan-
ka dla dalszego rozwoju infrastruktury drogowej
w rejonie niektorych MOF (Rzeszow, Sanok, Stalo-
wa Wola) oraz dla rozwoju komunikacji zbiorowej
w s3siedztwie tych miast.

Dojazdy do pracy w Rzeszowie

Rzeszow jest wyjatkowo atrakcyjnym rynkiem pracy
dla dojezdzajacych do miasta z catego wojewodztwa
oraz nawet dalej potozonych obszaréw (laczna licz-
ba dojezdzajacych to az ponad 44 tys.!). Miasto wo-
jewodzkie, duzy o$rodek kulturalny, handlowy oraz
edukacyjny jest rownoczes$nie siedziba kilkunastu
firm z listy 2000 najwiekszych firm w Polsce we-
dlug gazety Rzeczpospolita. Jest charakterystyczne,
ze atrakcyjnosc¢ Rzeszowa jako rynku pracy spada
w miare rGwnomiernie we wszystkich kierunkach
wraz z oddalaniem sie od tego miasta. Wyjatkiem
jest tutaj Przemysl, ktorego mieszkancy w wyjatko-
wo wysokim stopniu wykorzystujg mozliwosci, jakie
daje rzeszowski rynek pracy (tab. 27.).

Dojazdy do pracy miedzy Rzeszowem a Warsza-
wa i Krakowem uzna¢ nalezy za ukryte migracje
(osoby, ktdre zmienily miejsce zamieszkania, a nie
przemeldowaly sie) lub prace kontraktowa wyso-
kokwalifikowanych specjalistéw. W obu przypad-
kach jest to raczej miara intensywnos$ci powigzan
funkcjonalnych pomiedzy stolicag Podkarpacia a wy-
mienionymi miastami, a nie obraz mobilnosci co-
dziennej. Mimo to powiazania takie sg przestanka
dla rozwoju polaczen transportowych w wymiarze
miedzyaglomeracyjnym. Potwierdzajq one potrzebe
rozwoju infrastruktury oraz utrzymywania sprawnej
siatki polgczen publicznych z Rzeszowa do War-
szawy, w drugiej kolejnosci do Krakowa i w trzeciej
do wybranych osrodkéw Polski zachodniej (m.in.
Wroctaw). Jednoczesnie wart zauwazenia jest prak-
tyczny brak takich powigzan z Kielcami i Lublinem.

W ujeciu wewnatrzwojewodzkim na uwage zastu-
guja odlegte dojazdy do Rzeszowa z miast subregio-
nalnych biegunéw wzrostu, w tym przede wszystkim
z Przemysla (ponad 600 osob) i z Krosna. W tym
wypadku moga by¢ to zaréwno ukryte migracje, jak
tez faktyczna mobilno$¢ wywotana atrakcyjnoscia
rzeszowskiego rynku pracy. W przypadku Krosna
jest to istotna przestanka dla rozwoju infrastruktu-
ry oraz dla usprawnienia transportu publicznego.
Subregionalne bieguny wzrostu Podkarpacia wyka-
zuja ponadto silne powigzania funkcjonalne (wyra-
zone w ukrytych migracjach) z Warszawa. Dotyczy
to prawie wszystkich miast tej kategorii, za wyjat-
kiem Mielca (brak ukrytych migracji dalekich) oraz
osrodkéw pasa potudniowego (Sanok, Krosno, Jasto),
gdzie ujawniajg sie tego typu relacje z Krakowem.
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W wymiarze lokalnym uwage zwraca asymetrycz-
nos¢ dojazdow codziennych do Rzeszowa. Naj-
wiekszy zasieg maja one na kierunku wschodnim
(az po Przeworsk), a dalej odpowiednio potnocnym
oraz poludniowym i zachodnim. Krétsze dojazdy
z poludnia moga by¢ wynikiem trudnosci trans-
portowych. Nieréwnowaga wschod-zachéd wyni-
ka raczej z charakterystyki podkarpackiego rynku
pracy. W zachodniej czesci wojewddztwa istnieja
inne, atrakcyjne cele dojazdow pracowniczych
(Debica, Mielec), podczas gdy na wschodzie to
Rzeszdw wydaje sie by¢ najbardziej atrakcyjna de-
stynacja dla pracownikow. Skala dojazdéw z gmin
Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego jest duza.
Najwieksza intensywnosc¢ dojazdow maja jednost-
ki o najbardziej intensywnych procesach suburba-
nizacji (tab. 29.), w tym Trzebownisko (dojezdza
okoto 10% catkowitej liczby mieszkancow gminy),
Boguchwata (ponad 9%) i Swilcza (blisko 11%).
Biorac pod uwage strukture demograficzna tych
jednostek, sa to bardzo duze wartos$ci przemawia-
jace zdecydowanie na rzecz inwestycji i dziatan or-
ganizacyjnych w zakresie transportu publicznego.

Tab. 29. Najwieksze potoki miedzygminnego
ruchu dojazdowego do pracy w Rzeszowie
(powyzej 500 0s6b) w 2016 roku

Liczba os6b Gmina zamieszkania

2209 Trzebownisko
2045 Boguchwata - obszar wiejski
1899 Swilcza
1671 Lancut - gmina miejska
1295 Krasne
1182 Glogdw Matopolski - obszar wiejski
1025 Czudec
1010 Lancut - gmina wiejska
995 Tyczyn - obszar wiejski
896 Niebylec
852 Lubenia
834 Chmielnik
802 Btazowa - obszar wiejski
751 Hyzne
741 Boguchwata - miasto
734 Czarna
667 Sedziszow Ma'lo‘po'lski -
obszar wiejski
629 Przemysl
599 Sokotow Malppol§ki -
obszar wiejski
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Liczba osob Gmina zamieszkania

570 Glogow Matopolski - miasto
513

Przeworsk

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie macierzy
miedzygminnych dojazdéw do pracy (GUS, 2016).

Analiza dynamiki dojazdéw do pracy (ryciny 46. i47.)
jest przestanka dla dalszego rozwoju infrastruktury

7.1.2. Dojazdy do szkoét

W badaniu wykorzystano dane o dojazdach do szkot
w Rzeszowie, zebrane i opublikowane przez GUS
w ramach projektu Statystyka dla Polityki Spéjnosci.
Dojazdy do szkoét ponadgimnazjalnych i dla doro-
stych to potencjalni pasazerowie transportu publicz-
nego. Dojazdy tego typu do Rzeszowa, w poréwna-
niu z innymi, wiekszymi miastami wojewodzkimi,
cechuje relatywnie niewielki zakres przestrzenny.
Widac wyraznie koncentracje dojazdow z gmin aglo-
meracji rzeszowskiej, a w wybranych przypadkach -
rowniez z gmin nie sasiadujacych bezposrednio
z Rzeszowem i polozonych juz poza granicami aglo-
meracji rzeszowskiej, tj. z Sokotowa Matopolskiego,
Kolbuszowej i Niebylca. Szczegdlnie dos¢ duze dojaz-
dy z gminy Niebylec s3 warte wiekszej uwagi. Z punk-
tu widzenia dalszych przejazdow warto odnotowaé
spore potoki ruchu dojazdowego do szkot w kierunku
wschod-zachod, wzdtuz autostrady A4, szczegdlnie
po wschodniej stronie Rzeszowa (ryc. 48.).

Ryc. 48. Dojazdy do szkdt ponadgimnazjalnych

i dla dorostych do Rzeszowa z gmin wojewoédztwa
podkarpackiego w 2018 roku

.
Przemysl
L

Dojardy do Rreszowa do azrkél

ponadgimnaziainych | dia doroshych
‘m

I socacgennazaine
I o corownen

[ woF reesaow

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

drogowej w rejonie niektérych MOF. Dotyczy to
przede wszystkim potnocnej czesci MOF Rzeszdw,
skad nastepuje intensyfikacja codziennych prze-
mieszczen do stolicy wojewddztwa. Dotyczy ona jed-
nostek, ktore w tej relacji nie wykorzystuja autostrady
A4, aw przyszlosci prawdopodobnie nie beda takze
wykorzystywac drogi ekspresowej S19 (gminy poto-
zone bezposrednio na pétnoc od Rzeszowa, w tym
w ciggu obecnej DK9).

Interesujace jest zestawienie tacznych dojazdéw
do Rzeszowa do pracy i do szkot (ryc. 49.). Z nie-
ktorych gmin aglomeracji rzeszowskiej dojazdy do
szkot stanowig nawet ponad jedna czwarta tacz-
nych dojazdow. Interesujacy jest tu przyktad Kol-
buszowej, skad szczegdlnie intensywne s3 dojazdy
do szkol, co jest kolejnym argumentem za rozwi-
janiem w tym kierunku Podmiejskiej Kolei Aglo-
meracyjnej. Z drugiej strony w przypadku aglome-
racji rzeszowskiej niezbedne jest dalsze rozwijanie
komunikacji autobusowej, w szczego6lnosci na kie-
runkach nie obstugiwanych przez linie kolejowe.

Ryc. 49. Laczne dojazdy do pracy i do szkot
(wszystkich typow) do Rzeszowa w 2018 roku

4000

I oz o pracy

dojazdy de shedy

[ woF Reeszow

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.
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7.1.3. Dojazdy do miejsc odpoczynku i rozrywki

W wojewodztwie podkarpackim dtuzsze dojaz-
dy do miejsc odpoczynku i rozrywki sg zwigzane
z miejscami atrakcyjnymi turystycznie, ktorych
w regionie nie brakuje. W cze$ci poswieconej ge-
neratorom ruchu przedstawiono mape prezentu-
jaca liczbe miejsc noclegowych na poziomie gmin-
nym (ryc. 15.). Wskazuje sie, ze miejsca atrakcyjne
turystycznie s3 zlokalizowane w aglomeracji rze-
szowskiej (gléwnie Rzeszéw, gtownie turystyka
biznesowa) oraz na potudniu regionu, gtéwnie
w jego poludniowo-wschodniej czesci.

71.4. Ankietowe badanie mobilnosci

Na zagrozenie wykluczeniem transportowym
niektdrych obszaréw wojewddztwa wplywa sze-
reg czynnikéw. Identyfikacja tzw. biatych plam
transportowych wymaga tym samym komplekso-
wego spojrzenia. Istotne jest uwzglednienie takich
elementow jak:

a) Strukturademograficzna (depopulacja, starze-
nie sie ludnosci). Na wykluczenie transportowe
narazone sa specyficzne grupy demograficzno-
-spoleczne, w tym m.in. uczniowie szkot sred-
nich, osoby najstarsze obu plci, przede wszystkim
z racji przecietnej dtugosci zycia i czestego braku
posiadania prawa jazdy, starsze kobiety (w tym
zwlaszcza wdowy), osoby chore.

b) Wyposazenie infrastrukturalne (sie¢ drogowa
i kolejowa; w tym nowe inwestycje). Braki w sieci
warunkuja zaréwno dojazd indywidualny, jak tez
organizacje sprawnego transportu publicznego.

¢) Poziom dostepnosci w transporcie indy-
widualnym. Dostepnosc¢ w transporcie indy-
widualnym odzwierciedla ogélne mozliwosci

Ta czes¢ wojewddztwa jest stabo dostepna inny-
mi, poza transportem indywidualnym, srodkami
transportu. Sytuacje w tym zakresie mogg zmienic¢
planowane inwestycje kolejowe. Na razie jednak ze
wzgledu na pogarszajacy sie stan techniczny linii
kolejowej i niekonkurencyjne czasy przejazdu linia
kolejowa do Sanoka jest marginalizowana przez
przewoznikow pasazerskich.

(szanse) dotarcia do réznorodnych celow,
z uwzglednieniem ich skali (atrakcyjnosci)
oraz oddalenia czasowego.

d) Obsluga transportem publicznym. W przy-
padku obstugi kluczowe jest zaréwno samo
istnienie polaczen, jak tez czas przejazdu oraz
czestotliwosé kursow (w tym jej dostosowanie
do okreslonych ustug publicznych).

e) Rozmieszczenie podstawowych ustug pu-
blicznych. Przez ustugi publiczne nalezy w tym
wypadku rozumiec¢ szeroka game ustug realizo-
wanych przez podmioty publiczne i prywat-
ne, w tym szczegolnie ustugi z zakresu eduka-
gji i stuzby zdrowia, ale takze handluy, finanséw
i kultury. Rozmieszczenie tych ustug (ich podaz
w osrodkach gminnych i/lub powiatowych) ge-
neruje okreslone potrzeby transportowe.

W tabeli 30. oceniono sytuacje wszystkich powia-
téw wojewodztwa podkarpackiego pod wzgledem
wymienionych wyzej uwarunkowan (determinant)
wykluczenia transportowego.

Tab. 30. Determinanty wykluczenia transportowego w powiatach ziemskich wojewodztwa podkarpackiego
(++ bardzo duze znaczenie, + duze znaczenie, +/- umiarkowane znaczenie,
- male znaczenie, -- bardzo male znaczenie)

Determinanty wykluczenia transportowego

Sie¢ drogowa D a5 Obstuga . . Ocena zagrozenia
. . ostepnos¢ Rozmieszczenie
Demografia i kolejowa indvwidualna fransportem usha
(2023) yw publicznym &
Bieszczadzki +/- -- -- - -- WYS(?kle.
zagrozenie
Brzozowski - - +/- + - brak
Debicki + ++ ++ ++ + brak
Jarostawski +/- +/- +/- + ++ brak
zagrozenie
Jasielski +/- -- +/- + +/- w poludniowej
czesci powiatu
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Determinanty wykluczenia transportowego

Powiat Sie¢ drogowa

Obstuga Ocena zagrozenia

. . Dostepnos¢ Rozmieszczenie
Demografia i kolejowa indvwidualna transportem usha
(2023) W publicznym J
Kolbuszowski + +/- + ++ - brak
zagrozenie
Kroénienski + - - + ++ w potudniowej
czesci powiatu
Lezajski + +/- + + +/- brak
Lubaczowski -- - -- - -- wysql<1§
zagrozenie
Eancucki + ++ + ++ + brak
Mielecki ++ + + + ++ brak
Nizanski +/- ++ +/- + - brak
zagrozenie
Przemyski + +/- - +/- + W polud.m.owe], .
i zachodniej czesci
powiatu
Przeworski +/- ++ + + +/- brak
Rop?zycko— . + ++ + + +/- brak
-sedziszowski
Rzeszowski ++ ++ ++ ++ ++ brak
zagrozenie
Sanocki +/- - - +/- + w potudniowej
czesci powiatu
Stalowowolski + + + + + brak
Strzyzowski +/- +/- +/- + - brak
Tarnobrzeski - +/- + + + brak
Leski +/- -- -- - -- zagrozenie

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Wykonana ocena pozwala na identyfikacje ob-
szarow, ktore pozostaja w najtrudniejszej sytuacji
transportowej. Zdecydowanie najgorsza sytuacja
pod tym wzgledem wystepuje w powiecie luba-
czowskim oraz w niektorych sasiadujacych z nim
gminach powiatow jarostawskiego i przeworskiego.
Sa to obszary depopulacyjne o zachwianej struktu-
rze demograficznej. Jednocze$nie relatywnie sta-
be jest lokalne wyposazenie w ustugi publiczne,
co skutkuje koniecznoscia dojazdow do dalszych
osrodkow. Obszar ten nie byl beneficjentem bez-
posrednim duzych inwestycji infrastrukturalnych
(poza modernizacja fragmentéw drogi DW865).
Jego dostepnosc¢ krajowa poprawita sie w wyniku
budowy autostrady A4, ale nie ma to wplywu na
dostep do destynacji o wymiarze lokalnym. Obstu-
ga transportem publicznym ogranicza sie de facto
do transportu autobusowego.

Drugim obszarem postrzeganym jako wykluczony
transportowo sa Karpaty, w tym powiaty biesz-
czadzki, leski oraz potudniowe czesci powiatow sa-
nockiego, krosnienskiego i jasielskiego. Problemy
tych obszaréw wynikaja w znacznej czesci z odda-
lenia geograficznego. Ich sytuacja demograficzna
nie jest az tak zta jak w powiecie lubaczowskim.
Podobnie jak cala potudniowa cze$¢ wojewddztwa,
tereny te mato skorzystaty na nowych inwestycjach
transportowych. Obstuga transportem publicznym
jest uzalezniona od gestosci zaludnienia i na tere-
nach najbardziej peryferyjnych jest bardzo staba
(lub tylko sezonowa dla obstugi ruchu turystycz-
nego). W przeciwienstwie do obszaru lubaczow-
skiego strefa karpacka powinna bardzo skorzysta¢
na planowanych przysztych inwestycjach. Klu-
czowe znaczenie mie¢ bedzie dla niej realizacja
drogi ekspresowej S19 (przynajmniej do Miej-
sca Piastowego), modernizacja ciggu kolejowego
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Rzeszéw-Sanok (wraz z budowa tacznicy koto Je-
dlicza), a takze ewentualna budowa ciggu drogo-
wego Pilzno-Krosno-Sanok.

Trzecim, identyfikowanym wczesniej, obszarem
o cechach wykluczenia jest obszar pogodrzy po-
tozony pomiedzy Rzeszowem, Sanokiem i Prze-
myslem (Pogdrze Dynowskie i Przemyskie). Jest to
teren charakteryzujacy sie niska gestoscig zalud-
nienia i stabym wyposazeniem w ustugi. Pomimo
sasiedztwa niektorych inwestycji i glownych koryta-
rzy transportowych obszar ma wyraznie gorsza do-
stepnos¢. Co wiecej, od zachodu sasiaduje on takze
z obszarem funkcjonalnym Rzeszowa i jego strefa
suburbanizacji. Problemem jest brak infrastruktury
doprowadzajacej do gtéwnych szlakéw drogowych,
a takze jako$¢ obstugi transportem publicznym.

Poza wymienionymi obszarami strefa o potencjal-
nych cechach zagrozenia wystepuje takze w obre-
bie lepiej rozwinietej zachodniej czes$ci wojewodz-
twa. Jest nig powiat kolbuszowski i fragmenty
powiatu tarnobrzeskiego. Na tym obszarze wyste-
puje relatywnie nizsza podaz ustug publicznych.
Ponadto sie¢ drogowa nie podlegata gruntownej
modernizacji, przy nadal utrzymujacym sie duzym
natezeniu ruchu (droga DK9 wciaz obstuguje po-
toki z Rzeszowa w kierunku Warszawy).

W obu ostatnich wypadkach (pogorza i rejon Kolbu-
szowej) poprawa sytuacji transportowej jest relatyw-
nie fatwiejsza i moze by¢ realizowana m.in. poprzez
lepsze dowigzanie do aglomeracji rzeszowskiej.

7.1.5. Natezenie ruchu pojazdéw osobowych

W badaniu natezenia ruchu pojazdow (zaréwno
osobowych, jak i ciezarowych) wykorzystano zdy-
gitalizowana baze danych z Generalnego Pomia-
ru Ruchu z 2015 roku (ruch na zamiejskiej sieci
drog krajowych i wojewodzkich; niestety z oczy-
wistych wzgledéw w momencie przeprowadzania
badania w 2020 roku nie sg dostepne wyniki GPR
z 2020 r.). Analiza dynamiczna dotyczyta wybra-
nych punktéw pomiarowych, na ktérych byty zlo-
kalizowane Stacje Ciggtych Pomiaréw Ruchu.

Natezenie ruchu pojazdow osobowych w 2015 roku
w wojewddztwie podkarpackim koncentrowato
sie gléwnie na drogach dojazdowych do gléwnych
miast, w tym przede wszystkim do Rzeszowa i na
przejsciach przez miasta w ciggach drég krajowych
(ryc. 50.). Z grupy odcinkéw drog krajowych, na
ktorych natezenie ruchu samochodow osobowych

i mikrobuséw przekracza 10 tys. pojazdéw na
dobe, wyroznia sie droga krajowa nr 4 (obecnie
DK94). Nalezy pamieta¢, ze po otwarciu ostatniego
fragmentu autostrady A4 w 2016 roku ruch pojaz-
déw (poza ruchem lokalnym) przenidst sie na trase
autostradowq i mozna oczekiwa¢ w perspektywie
2020 roku (kolejny Generalny Pomiar Ruchu) za-
pewne duzego spadku ruchu na réwnolegtej dro-
dze krajowej nr 4 (obecnie DK94). Poza ciggiem
drég A4 i DK4 (94) najwyzszym obtozeniem ru-
chem samochodow osobowych charakteryzuja sie
poszczegodlne odcinki DK97 (miedzy weztem Rze-
szow wschod a granica miasta), DK28 (przejscie
przez Sanok), DK9 (wjazd od Rzeszowa od strony
Glogowa Matopolskiego), DK19 (na odcinku Rze-
szOw-Babica i przejscie przez Sokotoéw Matopolski)
i DK77 (Zurawica-Przemysl) (tab. 31.).

Tab. 31. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych w najbardziej obcigzonych
(natezenie samochodow osobowych i mikrobuséw > 10 tys. poj./24h)
punktach pomiarowych w wojewodztwie podkarpackim w 2015 roku

. 0 = o IE
>~ c o
=Yg = BF% E$8 48 g 7
o 2 o > @ 7 » O = S 2 =1
22 8 98 wE3 s S
S E oo = £ L ~< N, @ e > =
A= 0 g = = g N 2
@ = FE WTs & 3 3 <
RZESZOW-
4(94)| 4,183 KRACZKOWA 28035 | 134 | 23420 | 1896 702 1523 353
KRACZKOWA-
4(94)| 8,107 EANCUT 27959 | 139 | 23152 | 2228 570 1475 386
WEZEL RZESZOW
97 | 2,286 | WSCHOD-GRANICA | 21 245 63 | 17291 1630 474 1711 76
MIASTA RZESZOWA
PRZEWORSK/
4(94)| 4,700 PRZEJSCIE/ 21421 | 154 | 17195 | 2029 516 1190 319
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GLOGOW
9 3,757 | MEP-RZESZOW 22319 | 106 | 16954 | 2232 1008 1773 236
28 | 5,653 | SANOK/PRZEJSCIE/ | 19872 | 143 | 16941 | 1395 393 396 593
ZURAWICA-
77 | 1,394 _PRZEMYSL 18 048 51 | 15864 938 379 605 206
19 |10,469 | RZESZOW-BABICA | 18353 88 | 14890 | 1333 495 1173 367
SOKOEOW MEP./
19 | 0,737 PRZEJSCIE/ 17 430 81 | 13694 | 1581 468 1462 135
JASIONKA-
S19 | 2,688 -RZESZOW 15911 46 | 13107 | 1175 321 1226 36
WSCHOD
84 | 7,262 | SANOK-ZAGORZ 14056 | 119 | 12525 742 195 230 238
77 | 2,356 | NISKO/PRZEJSCIE/ | 13809 | 118 | 12259 | 1124 136 42 123
WEZEL SEDZISZOW-
A4 | 18,751 | -WEZEE RZESZOW | 15755 42 | 12033 | 1328 509 1730 113
ZACHOD
EANCUT-
4(94) | 17,293 _PRZEWORSK 15228 65 | 11974 | 1383 432 1142 215
TRZCIANA-
94 S19| 5,451 _RZESZOW 14 340 74 | 11959 953 456 682 206
STALOWA
77 | 3,173 WOLA-NISKO 15279 | 111 | 11932 | 1637 302 1068 221
EANCUT/
4(94)| 0,970 PRZEJSCIE/ 15 525 99 | 11819 | 1470 531 1282 317
WEZEL DEBICA
A4 | 15,17 | WSCHOD-WEZEL | 15664 35 | 11786 | 1562 357 1790 134
SEDZISZOW
SOKOLOW
19 | 8,664 | |05 STOBIERNA 14 673 49 | 11707 | 1094 483 1230 103
WEZEL TARNOW
A4 | 28275 | POENOC-WEZEL 15 349 32 | 11412 | 1488 381 1912 124
DEBICA ZACHOD
WEZEE DEBICA
A4 | 6987 | ZACHOD-WEZEL 14 969 33 | 11254 | 1277 438 1825 142
DEBICA WSCHOD
28 | 2,417 | JASEO-WARZYCE 13 865 79 | 10971 | 1161 433 1030 184
JASEO/
28c | 4,009 OBWODNICA/ 13528 95 | 10470 | 1245 439 1168 99
WEZEL RZESZOW
A4 | 6,403 | POENOC-WEZEL 14 204 42 | 10362 | 1508 419 1818 55
RZESZOW WSCHOD
KROSNO-MIEJSCE
28 | 1,357 PIASTOWE 12 429 61 | 10320 683 382 703 276

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu 2015.
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Ryc. 50. Natezenie ruchu samochodow
osobowych i mikrobuséw na sieci zamiejskich
drog krajowych i wojewddzkich w 2015 roku
w wojewodztwie podkarpackim
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw
Generalnego Pomiaru Ruchu 2015.

Natezenie ruchu na drogach krajowych wzro-
sto w wojewddztwie podkarpackim w okresie
2010-2015 o 11%, co przy wzroscie w catym kraju
w tym okresie rzedu 14% oznacza relatywnie sfa-
by wzrost. Niemniej jednak wzrost ten koncentro-
watl sie gléwnie na najwazniejszych ciagach drog,
przede wszystkim na odcinkach prowadzacych do
najwiekszych miast i w przejsciach przez miasta.
W warunkach oddawania do uzytkowania kolejnych
odcinkdéw autostrady A4 i drogi ekspresowej S19 na-
stepowalo na niektorych odcinkach przeniesienie
czesci ruchu o charakterze gtoéwnie tranzytowym
z réwnolegtej do drogi szybkiego ruchu trasy jed-
nojezdniowej na autostrade lub droge ekspresowa.
Po 2015 roku dynamike ruchu w tym kontekscie
mozna przesledzi¢ na odcinku DK4 (94) Rzeszow-
-Lancut (ryc. 51.). Widaé wyraznie przeniesienie
ruchu jakie nastapito po otwarciu w 2016 roku
odcinka Rzeszéw-Jarostaw. Spadek ruchu na DK4
(94) nastapit jednak gtéwnie w przypadku ruchu
samochodéw ciezarowych. W ruchu aglomeracyj-
nym ruch zwigzany gléwnie z codziennymi dojaz-
dami do pracy i do szkoty (samochody osobowe)
tylko w czesci przeniost sie na rownolegly odcinek
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autostradowy. W przypadku dwdch innych Stacji
Ciaglych Pomiaréw Ruchu wida¢ staty bardzo szyb-
ki wzrost ruchu po 2015 roku. Potwierdza to teze
o rosnacym obcigzeniu sieci drogowej wprowadza-
jacej ruch do rdzenia MOF Rzeszow. Jest tez skore-
lowane z przyrostami dojazdéw do pracy w okresie
2011-2016 pokazanymi wczesniej na rycinie 46.
Prowadzi to do wniosku, ze uruchomienie auto-
strady A4, a w przysztos$ci drogi ekspresowej S19,
nie rozwigze wszystkich probleméw wewnetrznych
MOF Rzeszéw w zakresie rozwoju infrastruktury
drogowej. Budowa tras szybkiego ruchu wyelimi-
nuje ruch tranzytowy z miasta. Jednoczesnie jed-
nak zwiekszyla ona zasieg geograficzny dojazdow
pracowniczych (zwlaszcza z kierunku wschodnie-
go) oraz powiekszyla ich ogolna liczbe. Efektem
moze by¢ rosnaca kongestia na drogach doprowa-
dzajacych ruch do miasta (zaréwno od A4 i S19,
jak tez z sasiednich gmin, ktérych mieszkancy nie
korzystaja z tych tras). Odpowiedz ze strony poli-
tyki transportowej musi obejmowac réwnolegle: a)
rozwdj transportu publicznego (zwlaszcza kierunki,
ktore moga by¢ obstuzone przez Podmiejska Kolej
Aglomeracyjng); b) rozbudowe infrastruktury dro-
gowej, zwlaszcza na niektorych kierunkach (DK9).

Ryc. 51. Natezenie ruchu samochodow osobowych
na trzech Stacjach Ciaglych Pomiaréw Ruchu
w wojewddztwie podkarpackim
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Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie GDDKiA.

Natezenie ruchu na drogach wojewodzkich jest
z oczywistych wzgleddw przecietnie znacznie niz-
sze niz na drogach krajowych. Niemniej réwniez
na tej kategorii drog znajduja sie odcinki, na kto-
rych natezenie ruchu ogotem przekraczato 10 tys.
samochoddw osobowych w 2015 roku. Szczegol-
nie wysokie obtozenie ruchem zaobserwowano na
wybranych odcinkach na drogach wojewddzkich
nr 871, 865, 984, 877, 988 oraz 985 (tab. 32.).
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Tab. 32. Sredni dobowy ruch na drogach wojewodzkich w najbardziej obciazonych
(natezenie samochoddéw osobowych i mikrobusow > 10 tys. poj./24h)
punktach pomiarowych w wojewodztwie podkarpackim w 2015 roku

. . . E
] >~ E v Y (] >
> % =~ '8 5 T 2 D S g 2]
SE® : E2 ¥8F g8 2% 8
G S JE Uos 3 5 <
STALOWA WOLA-
871 1,800 _UL. KEN 18 407 110 16 456 939 239 534 129
JAROSEAW-
865 2,700 _SZOWSKO 18 321 421 16013 1008 293 421 147
WOLA
984 2,300 MIELECKA-MIELEC 15 498 93 13 500 1069 201 418 186
EANCUT-
877 3,100 -UL. PODZWIE- 14 115 198 12618 734 198 212 127
RZYNIEC
988 3,000 STRZYZOW 13411 174 11923 630 241 215 228
985 | 14,900 | TUSZYMA-DEBICA 12 289 98 10 839 406 270 602 74

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu 2015.

Uzupelnieniem informacji o ruchu drogowym,
pozwalajacym na wieksza aktualnos¢, moga by¢
dane o przyroscie liczby samochodéw osobowych
(ryc. 52.). Zgodnie z wieloma analizami, samo po-
siadanie pojazd6w nie oznacza ich codziennego wy-
korzystywania. W Polsce motoryzacja osiagneta juz
jednak na tyle wysoki poziom, Ze jej dalsze przyrosty
mozna interpretowac z punktu widzenia rosnacych
potrzeb gospodarstw domowych (zakup drugiego
pojazdu jest bardzo czesto uwarunkowany potrzeba
sprawnego dotarcia do pracy przez oboje wspotmat-
zonkow). W tym kontekscie istotnym wskaznikiem
jest bezwzgledne zwiekszenie sie parku samocho-
dowego powiatéow. Mozna domniemywac, ze co
najmniej 50% z tych nowych samochodow bedzie
wykorzystywane w dojazdach do pracy oraz do roz-
nego rodzaju ustug publicznych. Potwierdzeniem
tej tezy wydaje sie rozklad jednostek o najwiekszej
skali przyrostu bezwzglednego. S3 one polozone
wzdtuz osi transportowej wschod-zachéd, a wiec
w s3siedztwie autostrady A4. Koresponduje to
z wczesniej przytaczanymi danymi o przyrostach
dojazddéw pracowniczych. Pojawienie sie autostrady
skutkowato powstaniem mozliwosci szybkiego do-
jazdu do atrakcyjniejszych miejsc pracy w Rzeszo-
wie, a to sktonito gospodarstwa domowe do zakupu
pojazddéw (zwlaszcza powiat jarostawski). Jednocze-
$nie nalezy pamietac, ze przyrosty motoryzacji we
wschodniej czesci regionu moga wynika¢ z faktu
rejestrowania w Polsce samochoddéw nalezacych do
obywateli Ukrainy (z powodu unikania cla).

Na uwage zastuguje natomiast zwiekszenie sie
liczby samochodéw w Rzeszowie i w jego bez-
posrednim sasiedztwie (powiat rzeszowski).
W latach 2013-2019 w powiecie rzeszowskim
przybyto facznie 18,4 tys. samochodow (25%).
Postugujac sie weze$niejszym zalozeniem mozna
przyjac szacunek roboczy, zaktadajac dodatkowo,
ze potowa tego wzrostu dokonata sie przed pomia-
rami ruchu GPR 2015, moze oznacza¢ do 5 tys.
dziennie (10 tys. w ruchu dwustronnym) wiecej
pojazdow na trasach wlotowych do Rzeszowa. Po-
twierdza to teze, ze rozw¢j infrastruktury drogo-
wej (autostrady, drogi ekspresowe) ogranicza kon-
gestie wywolang mieszaniem sie ruchu lokalnego
i tranzytowego, ale jednoczesnie sprzyja (w pola-
czeniu z postepujacg suburbanizacjg) kongestii
ruchu osobowego na wlotach do miast bedacych
najatrakcyjniejszymi rynkami pracy. Dotyczy to
przede wszystkim Rzeszowa. Uruchomienie dro-
gi ekspresowej S19 spowoduje intensyfikacje tego
zjawiska. Kluczowe w tym kontekscie jest dokon-
czenie inwestycji w rzeszowskim wezle drogowym,
ktore zapewnia prawidtowe rozprowadzenie tego
ruchu, wzglednie jego doprowadzenie do weztow
multimodalnych (park and ride).

Na odrebna uwage zastuguje skala przyrostu liczby
samochodow w samym Rzeszowie (26 tys., czyli
31% w okresie 2013-2019). Dowodzi ona, ze po-
mimo znacznej poprawy w obstudze transpor-
tem publicznym, mieszkancy stolicy wojewddz-
twa nadal zwiekszajq wlasny park samochodowy.
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Co wiecej, skala przyrostu jest wieksza niz na
obszarze podmiejskim. Mozna to interpretowac
jako: a) kontynuacje procesu podnoszenia sie za-
moznosci rzeszowian; b) nadal nie wystarczajaca
jakos¢ transportu publicznego; ¢) rosnaca liczbe
dojazdow pracowniczych z Rzeszowa do gmin sa-
siednich w ramach MOF (wewnetrzna deglome-
racja rynku pracy MOF). Wszystkie wymienione
czynniki s3 przestanka dla rozwoju Podmiejskiej
Kolei Aglomeracyjnej, poprawy jakosci transpor-
tu publicznego oraz dla likwidacji waskich gardet
sieci drogowej na wlotach do miasta (w tym np.
poszerzaniu tras, zapewniajacym dodatkowa prze-
strzen dla buspasow).

Ryc. 52. Przyrost liczby samochodéw osobowych
zarejestrowanych w powiatach wojewddztwa
podkarpackiego w latach 2013-2019
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych GUS.

7.1.6. Miedzypowiatowe potgczenia autobusowe

W kontekscie transportu autobusowego, kluczo-
wego w wojewddztwie podkarpackim, wykonano
szczegdtowa analize rozktaddw jazdy autobusow
przekraczajacych granice powiatu w 2019 roku (kil-
kaset rozkltadow jazdy, na podstawie bazy zezwolen
na miedzypowiatowe polaczenia autobusowe - baza
znajdujaca sie w gestii marszatka wojewodztwa
i dostepna na stronach internetowych. Dodatkowo
w celu uzupetnienia bazy w aglomeracji rzeszow-
skiej uzupetniono baze o linie realizowane poza gra-
nice administracyjne Rzeszowa przez Zarzad Trans-
portu Miejskiego w Rzeszowie oraz trzynascie linii
dostepnych na stronie internetowej Zwigzku Gmin
Podkarpackiej Komunikacji Samochodowej.

Generalnie miedzypowiatowe potaczenia trans-
portem autobusowym s3 bardzo popularne
w wojewodztwie podkarpackim. Ze wzgledu na
swoja policentrycznosé, a takze duza mobilnos¢
mieszkancoéw w zakresie codziennych dojazdow
do pracy, sie¢ polaczen jest bardzo rozbudowana
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i w odréznieniu od innych wojewddztw Polski
Wschodniej dotyczy zaréwno potaczen do i z Rze-
szowa, jak i innych polaczen miedzy najwazniej-
szymi miastami wojewodztwa. Wyraznie zazna-
czaja sie kluczowe polaczenia funkcjonalne nie
tylko w ukladzie Rzeszowski Obszar Funkcjonal-
ny-poszczegolne Miejskie Obszary Funkcjonalne
(MOF-y), ale rowniez pomiedzy poszczegdlnymi
MOF-ami, w tym w szczegdlnosci miedzy MOF
Krosno i MOF Sanok-Lesko (w tym réwniez silne
polaczenia wzdluz drog krajowych nr 28 i 73 do
Jasta i Debicy). Z kolei zaskakujaco stabo wypadta
liczba polaczen miedzy Lubaczowem a Rzeszowem
(przynajmniej w poréwnaniu z analogiczng ana-
liza wykonang przez Wykonawce w 2015 roku).
Jest wysoce prawdopodobne, ze te polaczenia s3
wykonywane przez przewoznikéw majacych swo-
ja siedzibe w innych wojewoddztwach, np. w wo-
jewodztwie lubelskim, ktore jednak nie zostaty
uwzglednione w analizie (ryc. 53.).



Rozwdj transportu w wojewddztwie podkarpackim w perspektywie do 2030 roku

Ryc. 53. Miedzypowiatowe polaczenia autobusowe
w wojewodztwie podkarpackim w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie bazy danych
udostepnionej przez Urzqd Marszatkowski Wojewédztwa
Podkarpackiego oraz linii realizowanych poza granice
administracyjne Rzeszowa przez ZTM w Rzeszowie oraz
Zwiqzek Gmin Podkarpacka Komunikacja Samochodowa.

Mozliwe jest wskazanie weztéw ponadlokalnej ko-
munikacji autobusowej. S3 nimi praktycznie wszyst-
kie subregionalne bieguny wzrostu (ze szczeg6lna

rola Rzeszowa, Krosna, Jasla, Jarostawia), a ponad-
to takie miasta jak Lesko (obstuga Bieszczad) i Le-
zajsk. Uklad powigzan komunikacji autobusowej
miedzypowiatowej stanowi przyczynek do oceny
,bialych plam” w zakresie transportu publicznego
w wojewodztwie. Intensywnos¢ potaczen nawia-
zuje bezposrednio do gestosci zaludnienia, a takze
do koncentracji miejsc pracy, w tym zwlaszcza tych
oferowanych przez najwiekszych pracodawcéw oraz
w obrebie SSE. Mozliwe jest wskazanie dobrze zin-
tegrowanych komunikacyjnie paséw osadniczych.
Obejmuja one: korytarz centralny (Debica-Rze-
szow-Przemysl), korytarz potudniowy (Jasto-Sa-
nok) i korytarz skosny Stalowa Wola-Jarostaw).
Odrebny od tych ukladow wezet transportu auto-
busowego stanowi Mielec. Oznacza to, ze integracja
osrodkow (w tym rynkdéw pracy) w ukladzie potu-
dnikowym w zachodniej czesci regionu jest stabsza
niz na innych kierunkach. Biorac powyzsze pod
uwage z punktu widzenia komunikacji autobuso-
wej, strefami zagrozonymi wykluczeniem transpor-
towym (staba dostepno$¢ do rynkéw pracy, a takze
do niektérych ustug publicznych, wzglednie niska
mozliwos¢ wyboru tychze ustug) sa w wojewddz-
twie: a) strefa miedzy Sanokiem a Przemyslem;
b) Bieszczady, zwlaszcza w cze$ci na potudnie od
zbiornika solinskiego; c) Beskid Niski; d) powiat
lubaczowski i potnocna czes¢ powiatu jarostaw-
skiego; e) pojedyncze gminy w strefach pomiedzy
Debicg, Mielcem a Tarnobrzegiem.

7.1.7. Natezenie ruchu pociggéw pasazerskich

Wojewddztwo podkarpackie w skali ogélnokrajo-
wej nalezato do tej pory do obszaréw o stabo rozwi-
nietej sieci kolejowych polaczen pasazerskich i re-
latywnie niskim natezeniu ruchu pociagéw. Spora
czesc eksploatowanych odcinkéw sieci charakte-
ryzowala sie w 2019 rokiem $rednim natezeniem
nie przekraczajacym 15 pociagéw na dobe. W skali
regionalnej wyrozniat sie natomiast gtowny odci-
nek korytarzowy w relacji wschdd-zachod (linia
nr 91/E 30), ktéry wykazywat natezenie ruchu po-
wyzej 50 pociagdw (wzrost o okoto 10-15 pocia-
gow w latach 2012-2019). Oprécz ruchu o zasiegu
wojewodzkim i miedzywojewddzkim (gldéwnie po-
faczenia do Rzeszowa i Przemysla), na szlaku tym
prowadzone sa takze przewozy oséb w komunika-
¢ji miedzynarodowe;j.

Drugim istotnym odcinkiem sieci, z punktu wi-
dzenia obcigzenia ruchem pasazerskim, byla
w 2019 roku linia nr 68, charakteryzujaca sie
najwiekszymi potokami w rejonie MOF Stalowa
Wola (17-25 pociagéw na dobe), gdzie naklada-
ty sie przewozy z czterech kierunkdw, z ktorych

przewazaly dwa - do Lublina i Przeworska. Na
zmodernizowanej linii Ocice-Rzeszéw (nr 71)
ruch byt nieco mniejszy (15 pociggéw). Szczegdl-
nie niskie potoki ruchu (ponizej 5 lub brak funk-
cjonowania ruchu pasazerskiego) zarejestrowano
w potudniowej czesci regionu, a takze na trasach
do Lubaczowa i Mielca na (ryc. 54.).

Okres 2012-2019 w wojewodztwie podkarpackim
charakteryzowat sie relatywnie wysokim wzrostem
natezenia ruchu pociagdéw pasazerskich. Na nie-
ktdrych trasach zaobserwowano wzrosty nawet
powyzej 10 par pociagdéw w ciagu doby, przede
wszystkim na linii E 30. W poréwnaniu z pierwszg
dekada XXI wieku, kiedy nastapil natomiast regres
przewozow na wielu odcinkach o znaczeniu regio-
nalnym (spadki rzedu 10-25 pociaggéw na dobe),
druga dekada to odnowienie roli pociggéw, réwniez
regionalnych, co jest szczegdlnie widoczne na od-
cinku linii miedzy Jastem a Rzeszowem (ryc. 55.).

Poprawa obstugi transportowej w zakresie ko-
munikacji kolejowej ma stosunkowo niewielki
wplyw na delimitacje obszaréw zagrozonych zig
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dostepnoscig w transporcie publicznym, a tym
samym zagrozonym wykluczeniem komunikacyj-
nym. Wiekszos¢ linii kolejowych obstuguje tereny
o wysokim natezeniu komunikacji autobusowej
(w opisanych wyzej pasach integracji). Paradoksal-
nie dla ewentualnego ograniczenia ztej dostepno-
$ci znaczenie moglyby mie¢ dwie linie, na ktérych

Ryc. 54. Przecietna dobowa liczba pociagow
pasazerskich na sieci zarzadzanej przez PKP PLK
w 2019 roku w wojewodztwie podkarpackim
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie
bazy danych PKP PLK.

nie odnotowano przyrostéw ruchu: Jarostaw-Luba-
czdw oraz Debica-Mielec-Tarnobrzeg. Pewne zna-
czenie w poprawie dostepnosci zachodniej czesci
Bieszczad moze mie¢ linia z Zagorza do bupkowa
i dalej na Stowacje. Notowane tam czasy przejazdu
nadal jednak nie gwarantujq przewagi konkuren-
cyjnej dla transportu kolejowego.

Ryc. 55. Zmiany przecietnej dobowej liczby
pociagow pasazerskich na sieci zarzadzanej
przez PKP PLK w latach 2012-2019
w wojewddztwie podkarpackim
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie
bazy danych PKP PLK.

7.1.8. Potoki ruchu w transporcie publicznym

Na ryc. 56. przedstawiono faczne potoki (wyra-
zone liczba polaczen) w transporcie pasazerskim.
Uzyskany obraz nie zmienia w znaczacym stopniu
uktadu stref zagrozonych wykluczeniem trans-
portowym opisanych wyzej w kontekscie trans-
portu autobusowego. Natozenie obu rodzajow
transportu podkresla dodatkowo role powigzan
z Rzeszowem, jako stolicg wojewodztwa, gtow-
nym rynkiem pracy oraz miejscem koncentracji
ustug publicznych. Jeszcze bardziej dominujacy
okazuje sie korytarz réwnoleznikowy Debica-
Rzeszow-Przemysl obstugiwany réwnolegle przez
duza liczbe zaréwno pociagow pasazerskich, jak
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tez autobusow miedzypowiatowych. Konkuren-
cja miedzy komunikacja kolejowa a autobusowa
jest takze widoczna w wyraznych korytarzach
drogowo-kolejowych na kierunkach z Rzeszowa
do Krosna i Jasta oraz z Rzeszowa do Tarnobrzega.
Jako komplementarng do potaczen autobusowych
uznac¢ mozna linie kolejowa Stalowa Wola-Prze-
worsk. Docelowo nalezy dazy¢ do przejmowania
polaczen autobusowych do stolicy wojewddztwa
przez przewozy kolejowe, szczegdlnie w ramach
Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej (por. szerzej
w dalszej cze$ci opracowania).



Rozwdj transportu w wojewddztwie podkarpackim w perspektywie do 2030 roku

Ryc. 56. Liczba polaczen autobusowych i kolejowych
w wojewddztwie podkarpackim 2019/2020
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie bazy danych
udostepnionej przez Urzqd Marszatkowski Wojewddztwa
Podkarpackiego, linii realizowanych poza granice
administracyjne Rzeszowa przez ZTM w Rzeszowie
oraz Zwiqzek Gmin Podkarpacka Komunikacja Samochodowa
oraz sredniodobowego ruchu pociggéw pasazerskich
na sieci zarzqdzanej przez PKP PLK.

Analiza uktadu linii transportu publicznego (ko-
lejowego i autobusowego; ryc. 56.) w polaczeniu
z wynikami badan dostepnosci w transporcie indy-
widualnym pozwala na identyfikacje gmin o stabym
dostepie do subregionalnych o$rodkow, bedacych
biegunami wzrostu wojewddztwa. Dostepnos¢ do
tych miast moze by¢ utozsamiana z dostepnoscia
do ustug publicznych o wymiarze ponadlokalnym.
Sytuacja taka dotyczy w pierwszej kolejnosci:
+ gmin powiatu lubaczowskiego o stabej dostep-
nosci do najblizszych o$rodkéw subregional-
nych, w tym zwtaszcza gmin potozonych dalej

7.1.9. Natezenie ruchu lotniczego

Na obszarze wojewodztwa podkarpackiego funk-
cjonuje Port Lotniczy Rzeszow-Jasionka. Ostatnie
dane dotyczace liczby obstuzonych pasazeréw za-
mieszczone na stronie Urzedu Lotnictwa Cywil-
nego dostepne w marcu 2020 roku s3 za trzeci
kwartat 2019 roku. W pierwszych trzech kwarta-
tach 2019 roku odprawiono na lotnisku w Jasionce
604,5 tys. pasazerow. Zaréwno w 2019 roku, jak
i w latach poprzednich lotnisko ma stabilng pozy-
cje 6smego najwiekszego lotniska w kraju. Aczkol-
wiek udzial portu lotniczego w Jasionce w 1acznej
liczbie pasazeréw w Polsce sukcesywnie spada,

od drogi wojewddzkiej DW865 zapewniajacej
dojazd do Jarostawia i koncentrujacej ruch au-
tobusowy (gminy Wielkie Oczy, Stary Dzikow);

+ gmin potozonych na Pogoérzu Przemyskim
o stabej dostepnosci zaréwno do Przemysla,
jak i do Sanoka (szczegdlnie gminy Bircza
i Fredropol);

+ gmin potozonych w Beskidzie Niskim o stabej
dostepnosci do Jasta i do Krosna, w szczegol-
nosci gmina Krempna i gmina Jasliska;

+ gmin bieszczadzkich potozonych na potudnie
od zbiornika solinskiego, gdzie dostepnos¢
jest staba w wyniku oddalenia geograficznego
(gminy Komancza, Cisna, Lutowiska);

+ niektdrych jednostek potozonych w central-
nym korytarzu transportowym, ale nieposia-
dajacych dobrego dostepu do autostrady A4,
a tym samym do Rzeszowa i do Debicy (gminy
Czarna, Pilzno, Ostrow).

Rozpatrujac to samo zagadnienie od strony zaplecza
podkarpackich subregionalnych biegunow wzro-
stu, nalezy zauwazyd¢, ze zaplecze to jest niejedno-
krotnie niesymetryczne w sensie geograficznym.
Wynika to zaréwno z brakéw w infrastrukturze
drogowej i kolejowej, jak tez z podazy transportu
publicznego. Jednoczesnie niektore inne miasta
wyksztatcity uktad transportowy tworzacy poten-
cjalne zaplecze ich rynkéw pracy i ustug. Jako do-
brze wyksztatcony i wielokierunkowy uzna¢ mozna
uklad transportowy obstugujacy zaplecze: Rzeszo-
wa, Krosna, Jasta, Jarostawia, Przeworska, Sanoka,
Mielca, Stalowej Wolj, a ponadto Lezajska. Wiek-
szo$¢ wymienionych osrodkow ma jednak gorsza
dostepnosc z niektdrych kierunkow geograficznych
(np. Rzeszdéw z potudniowego wschodu, Mielec ze
wschodu, Krosno i Jasto z potudnia). Stosunkowo
stabiej wyksztalcona jest obstuga zaplecza Debicy,
Tarnobrzega i Przemysla.

jeszcze w latach 2013-2015 udziat ten przekraczat
2%, jednak w 2019 roku przekraczat nieznacznie
1,6% (ryc. 57.). Trudno spodziewac sie w najbliz-
szych latach by ta pozycja ulegta wzmocnieniu
lub oslabieniu. Sytuacje w zakresie ewentualnych
dalszych przyrostow pasazerow komplikuje duza
niewiadoma zwigzana z epidemia koronawirusa
COVID-19, ktéra de facto zahamowala niemalze
do zera ruch lotniczy zaréwno w polaczeniach kra-
jowych, jak i miedzynarodowych.
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Ryc. 57. Port lotniczy w Jasionce. Liczba pasazerow w latach 2013-2018 oraz udziat
w polskim rynku w latach 2013-2019 (w 2019 r. pierwsze trzy kwartaty)
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

7.2. Przewodz towaréw

W badaniu wykorzystano zdygitalizowang baze da-
nych z Generalnego Pomiaru Ruchu z 2015 roku.
Wykonana zostata analiza ruchu pojazdow cieza-
rowych na drogach krajowych oraz wojewddzkich.
Ponadto wykorzystano dane o ruchu pociagow to-
warowych na sieci w wojewodztwie podkarpackim
w 2019 roku. Dane te zostaty poddane analizie dy-
namicznej w poréwnaniu z 2012 rokiem.

(94). Wyraznie zaznacza sie réwniez droga krajowa
nr 9, przy czym najwieksze obtozenie ruchem po-
jazdow ciezarowych z przyczepami wystepuje na
odcinku miedzy Glogowem Matopolskim a Rze-
szowem i na przejsciu przez Kolbuszowa (tab. 33.).
Zaznacza sie rowniez wyraznie DK97 miedzy we-
ztem Rzeszéw wschod a granicg miasta Rzeszowa.
Dos¢ duzy ruch obserwowano réwniez miedzy

L. L. Rzeszowem a Babica (ryc. 58.).
Natezenie ruchu samochodoéw ciezarowych
Przewdz towarow transportem ciezarowym jest
w wojewodztwie podkarpackim szczegodlnie skon-
centrowany na ciggu rownoleznikowym A4/DK4

Tab. 33. Sredni dobowy ruch samochod6w ciezarowych na drogach krajowych w najbardziej
obcigzonych (natezenie samochodow ciezarowych ogotem > 3 tys. poj./24h) punktach pomiarowych
w wojewodztwie podkarpackim (bez ciggnikéw rolniczych i roweréw) w 2015 roku

o, U & = 5 g g/g N @ ‘g B
2 i o = © o’ (a1 &)
385 7 B2 Iz: dp TF 2
TE S 2 £E8 =288 E& S g
A= © S 5= <. T N N Z
p=i = Yoz 9 3
GEOGOW
9 3,757 | MEP-RZESZOW 22319 | 106 | 16954 | 2232 1008 1773 236
KRACZKOWA-
4(94)| 8,107 EARCUT 27959 | 139 | 23152 | 2228 570 1475 386
RZESZOW-
4(94)| 4,183 _KRACZKOWA 28035 | 134 | 23420 | 1896 702 1523 353
WEZEL RZESZOW
97 2,286 | WSCHOD-GRANICA | 21 245 63 | 17291 1630 474 1711 76
MIASTA RZESZOWA
KOLBUSZOWA/
9 5,405 PRZEJSCIED 13848 | 101 9871 1669 557 1576 68
WEZEE TARNOW
A4 | 28275| POENOC-WEZEL 15 349 32 | 11412 | 1488 381 1912 124
DEBICA ZACHOD
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) = 8 B =) 0 & .g >
TEE 2 Q2 g§Z&°¢ 3 o 3
N O v 9 c = £8z 5 S 43
e S . © YRR N ) o
o g oo = = =~ N 5 o > =
A= O S 5= < .20 N S Z
WEZEL RZESZOW
A4 | 6,403| POENOC-WEZEL 14 204 42 | 10362 | 1508 419 1818 55
RZESZOW WSCHOD
PRZEWORSK/
4(94)| 4,700 PRZEJSCIE 21421 | 154 | 17195 | 2029 516 1190 319
WEZEL DEBICA
A4 15,17 | WSCHOD-WEZEL | 15664 35 | 11786 | 1562 357 1790 134
SEDZISZOW
WEZEEL RZESZOW
A4 | 3,512 ZACHOD-WEZEL 12 507 35 8767 | 1398 486 1759 62
RZESZOW POENOC
94 94j| 7,661 | MACHOWA-PILZNO | 11 668 60 7910 | 1236 405 1969 81
WEZEL SEDZISZOW-
A4 | 18,751 | -WEZEL RZESZOW | 15755 42 | 12033 | 1328 509 1730 113
ZACHOD
WEZEL DEBICA
A4 | 6,987 | ZACHOD-WEZEL 14 969 33 | 11254 | 1277 438 1825 142
DEBICA WSCHOD
SOKOLOW MLP./
19 0,737 PRZEJSCIE 17 430 81 | 13694 | 1581 468 1462 135
4(94)| 0,970 | EANCUT/PRZEJSCIE | 15525 99 | 11819 | 1470 531 1282 317
73 | 14,495| BUKOWA-JASEO 9543 67 6157 803 347 2019 143
STALOWA
77 3,173 WOLA-NISKO 15279 | 111 | 11932 | 1637 302 1068 221
19 | 10,469 | RZESZOW-BABICA | 18353 88 | 14890 | 1333 495 1173 367

Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu 2015.
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Ryc. 58. Natezenie ruchu samochodéw W kontekscie drég wojewodzkich do najbardziej
cigzarowych ogotem na sieci zamiejskich obcigzonych naleza odcinki DW865 miedzy Jaro-
drog kraj O“_’YCh i woj _eWédeiCh w2015 roku stawiem a Szowskiem, DW871 w Stalowej Woli oraz
w wojewddztwie podkarpackim DW984 i DW985 w okolicach Mielca. Na tych od-

cinkach natezenie ruchu samochoddw ciezarowych
przekracza 1500 pojazdéw na dobe (tab. 34.).
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw
Generalnego Pomiaru Ruchu 2015.

Tab. 34. Sredni dobowy ruch na drogach wojewoédzkich w najbardziej obciazonych
(natezenie samochodow ciezarowych > 1500 poj./24h)
punktach pomiarowych w wojewddztwie podkarpackim w 2015 roku

: VD . E
) > ()
5 Y ~ 2 & E v g o, N © >
B = 0 o P o © 8 > 9 © [}
SE® 3§ EZ =<L% N ER E
@ = KE ©woTI o A &, <
N
JAROSEAW-
865 2,700 _SZOWSKO 18 321 421 | 16013 1008 293 421 147
STALOWA WOLA-
871 1,800 _UL. KEN 18 407 110 | 16456 939 239 534 129
WOLA
984 2,300 MIELECKA-MIELEC 15 498 93 | 13500 1069 201 418 186
985 | 13,400 | JASLANY-MIELEC 8908 80 7118 677 347 615 62
WISNIOWA-
988 7,400 “TWIERDZA 9974 160 8 089 1057 219 309 130
985 | 15,600 | MIELEC-TUSZYMA 8077 73 6 397 557 267 735 40
BARANOW
985 | 12,600 | SANDOMIERSKI- 7758 78 6 050 535 171 846 62
-JASLANY
Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie wynikéw Generalnego Pomiaru Ruchu 2015.
Natezenie ruchu pociggéw towarowych jej potnocne odgatezienie w postaci linii nr 68.

Szczegolnie wysoka liczba pociagéow towarowych
W ruchu towarowym zaznaczaja sie dwa gtéwne jest na odcinku miedzy Stalowg Wola a Tarnobrze-
ciagi transportowe. Jest to linia nr 91/E 30 oraz  giem. Na tym odcinku ruch pociagdéw towarowych
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znaczaco wzrost w latach 2012-2019. Z kolei na
linii E 30 - ruch spadt. W duzy stopniu wzrdst
ruch kolejowy na linii nr 66 miedzy Zwierzyrnicem
Towarowym a Stalowa Wola. Ten odcinek dota-
czyl w ostatnich latach do najwazniejszych pota-
czen w kolejowym transporcie towaréow w regio-
nie. Mozna zatem wnioskowad¢, ze wojewodztwo
w mniejszym stopniu niz jeszcze pare lat temu pel-
ni w kolejowych przewozach towarowych funkcje
tranzytowa. Oczywiscie nadal sie¢ kolejowa obstu-
guje polaczenia realizowane pomiedzy towarowym
przejsciem granicznym z Ukraing i terminalem
Zurawica-Medyka a pozostatymi regionami kraju.
Ponadto waznym korytarzem towarowym stuza-
cym gléwnie przewozom tranzytowym jest takze,
zlokalizowana w poinocnej cze$ci wojewddztwa,
Linia Hutnicza Szerokotorowa. Gromadzone przez
PKP PLK dane o natezeniu ruchu pociagow, z uwa-
gi na odrebnos¢ instytucjonalng spétek zarzadza-
jacych infrastruktura, nie obejmuja tego odcinka.
Ryc. 59. Przecietna dobowa liczba pociagow

pasazerskich na sieci zarzadzanej przez PKP PLK
w 2019 roku w wojewddztwie podkarpackim
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie
bazy danych PKP PLK.

Terminale drogowo-kolejowe

Kluczowa kwestia dla dalszego rozwoju transpor-
tu towarowego w wojewddztwie podkarpackim
s3 terminale drogowo-kolejowe. W poprzedniej
dekadzie intensywnego rozwoju tego typu infra-
struktury punktowej region pozostawal, podobnie
jak cata Polska Wschodnia, nieco na uboczu, od-
dajac niejako pole w tym zakresie najwazniejszym

Niemniej jednak wystepuja tam znacznej wielkosci
przewozy towarow, ktore tylko w niewielkim stop-
niu s3 przetadowywane na terenie wojewodztwa
(gtéwna relacja: przejscie graniczne Hrubieszow
w wojewodztwie lubelskim - stacja Stawkdéw Po-
tudniowy LHS w wojewodztwie slaskim).

Liczba pociagow na pozostatych eksploatowanych
odcinkach sieci kolejowej regionu juz znacznie
odbiega od wielkosci rejestrowanych na dwoch
wspomnianych liniach. Ruch w kierunku przej-
$cia granicznego ze Stowacja w Eupkowie jeszcze
w 2010 roku byl na poziomie 4-6 pociaggdw na dobe,
w 2019 roku nie funkcjonowat. W badanym okre-
sie 2012-2019 wzrosly natomiast znaczaco potoki
miedzy Jastem a Rzeszowem, co w coraz wiekszym
stopniu rodzi problem przepustowosci tej linii.

Ryc. 60. Zmiany przecietnej dobowej liczby
pociagow pasazerskich na sieci zarzadzanej
przez PKP PLK w latach 2012-2019
w wojewddztwie podkarpackim
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie
bazy danych PKP PLK.

aglomeracjom w kraju. Jednak od paru lat réwniez
w wojewodztwie podkarpackim nastepuje staty
rozwdj terminali drogowo-kolejowych.

Stan infrastruktury przeladunkowej w wojewddztwie
to przede wszystkim szereg terminali przetadunko-
wych (Medyka, Zurawica, Werchrata, Kolbuszowa,
Widelka, Orlen-Jedlicze, Jasionka, Wola Baranow-
ska). Ich perspektywy rozwoju do 2030 roku sa
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uzaleznione od szeregu czynnikow, do ktérych na
poczatku kwietnia 2020 roku mozna zaliczy¢:

- skale recesji spowodowanej pandemia korona-
wirusa COVID-19; mozna zatozy¢, ze recesja
bedzie gteboka i niespotykana w ciggu ostat-
nich trzech dekad w Polsce; transport towa-
réow jest szczegolnie wrazliwy na spowolnienie
gospodarcze, aczkolwiek w przypadku pan-
demii z pewnoscig nie bedzie on tak dotknie-
ty reces;ja, jak transport oséb (mozna zatozy¢,
Ze nawet w ujeciu scenariusza optymistyczne-
go i zmniejszania sie liczby przypadkéw wirusa
w kolejnych dwéch miesigcach, liczba oséb de-
cydujacych sie na podjecie podrozy bedzie duzo
nizsza niz przed koronawirusem); w przypadku
transportu towaréw osoby kierujace srodkami
transportu nie podlegaja duzym obostrzeniom;
tym samym mozna zatozy¢, ze ten rodzaj trans-
portu nie bedzie az tak ,,poszkodowany”;

- zmieniajace sie trendy w polityce przewozow
towaréw do 2030 roku; cele Unii Europejskiej
jasno wskazuja na potrzebe przesuniecia mo-
dalnego w kierunku transportu kolejowego,
przede wszystkim w kontekscie korytarzy trans-
portowych sieci TEN-T; mozna zaklada¢, ze do
2030 roku trend ten bedzie sie nasila¢ i rola ter-
minali drogowo-kolejowych bedzie rosta;

-z punktu widzenia potozenia geopolityczne-
go regionu oraz lokalizacji korytarzy trans-
portowych sieci TEN-T wazny jest potencjalny
rozwoj krajow osciennych, przede wszystkim
Ukrainy, a w dalszej perspektywie, raczej po
2030 roku, rowniez Stowacji (cho¢ w tym przy-
padku zapewne jedynie przy zalozeniu dos¢
enigmatycznej aktualnie koncepcji Rail Car-
patia); w przypadku kierunku ukrainskiego
pewna niewiadoma w dluzszej perspektywie
sa stosunki rosyjsko-ukrainskie; aktualnie Ro-
sja blokuje transport z kierunku wschodniego
do Ukrainy, co oznacza, ze transport kolejowy
w kierunku wschod-zachod przez wojewoddz-
two podkarpackie dotyczy jedynie transportu
towarow z i do Ukrainy, co wigze sie z relatywnie

7.3. Wptyw na Srodowisko

Wplyw transportu na srodowisko jest wielowymia-
rowy i przejawia sie m.in. w: a) zanieczyszczeniu
powietrza, b) emisji halasu, c) fragmentacji krajo-
brazu i systemow ekologicznych, d) zanieczyszcze-
niu gleby. Koncentracja negatywnego wpltywu na
srodowisko wystepuje z jednej strony w wiekszych
miastach (zanieczyszczenia i halas), a z drugiej na
terenach o duzej wartosci srodowiska naturalnego
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nieduzym dzis$ potencjatem ekonomicznym tego
kraju; w dluzszej perspektywie mozna spodzie-
wac sie awansu ekonomicznego Ukrainy, cho-
ciazby ze wzgledu na efekt tzw. niskiej bazy;
dokumenty planistyczne regionéw s3siednich
w szczegolnosci Ukrainy i Stowacji wskazuja
na plany budowy infrastruktury towarowej jako
konkurencyjnej dla polskich terminali, jednak
polozenie geopolityczne (Ukraina pozostaje i na
pewno do 2030 roku nic sie w tym zakresie nie
zmieni, poza Unig Europejska, co znaczaco ob-
niza mozliwosci tego kraju w realizacji intermo-
dalnych rozwigzan w transporcie towarowym na
linii wschod-zachéd; problematyczna jest ocena
potencjatu kierunku potnoc-potudnie z udzia-
tem kapitatu chinskiego w kontekscie Nowego
Jedwabnego Szlaku z wykorzystaniem potencja-
tu Morza Czarnego i tranzytu przez Bialorus)
oraz potozenie fizycznogeograficzne Stowacji
oddzielonej od wschodu, potudnia i pétnocy
Karpatami, wskazuje na niewielkie mozliwosci
konkurowania w tym zakresie z polskimi ter-
minalami przetadunkowymi, chociaz z drugiej
strony nalezy wskazac¢ na alternatywny ciag sze-
rokotorowy na terenie Stowacji (Chop-Koshice),
z mozliwoscia jego wydluzenia do Wiednia.

W kontekscie linii szerokotorowej nalezy przypo-
mnie¢, ze w Woli Baranowskiej znajduje sie stacja
przeladunkowa. Planowana jest jej rozbudowa jako
terminala intermodalnego zintegrowanego z linia
do Mielca i Debicy oraz z transportem drogowym.
Realizacja tej inwestycji byla planowana na okres
programowania 2014-2020. W 2018 roku nieza-
lezna spotka PKP LHS otrzymata dofinansowanie
budowy terminalu w Woli Baranowskiej w ramach
Podkarpackiego RPO i rozpoczeta inwestycje.
Obejmuje ona takze budowe drog dojazdowych.

Rzad Polski podkresla role regionu Podkarpacia
w systemie transportu intermodalnego. Przykta-
dem tego jest fakt, iz w 2019 roku ogloszono, ze ma
powstaé nowa spotka PKP Cargo Terminale z siedzi-
ba na terenie wezta Medyka-Przemysl-Zurawica.

(obszary chronione, korytarze ekologiczne), poto-
zonych czesto na terenach peryferyjnych. W dru-
gim przypadku zagrozenia dla srodowiska wyste-
puja szczegolnie gdy tereny przyrodniczo cenne
przeciete s3 infrastruktura drogowa o duzym ob-
cigzeniu ruchem. W wojewodztwie podkarpackim
sytuacja taka wystepuje przede wszystkim:
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*  w ciggu drogowym Krosno-Sanok (DK28)-
-Ustrzyki Dolne przechodzacym przez obrze-
za i otuline parkow krajobrazowych (Gor Ston-
nych, Cisniansko-Wetliniskiego, Wschodniobe-
skidzki Obszar Chronionego Krajobrazu);

* w ciagach drog DK9 (przyszta S19) i drogi
wojewodzkiej Rzeszow-Jasto (DW9I88), prze-
cinajacych Czarnorzecko-Strzyzowski Park
Krajobrazowy.

Ponadto wystepuja liczne przeciecia korytarzy dro-
gowych i kolejowych z korytarzami ekologicznymi.
Dotyczy, oprocz obszaréw gorskich, takze dolin
rzecznych, w tym przede wszystkim doliny Sanu.
W wymienione miejsca potencjalnych konfliktow
wymagaja szczegdlnych rozwigzan infrastruktural-
nych. Celowe jest aby byly one stosowane nie tylko
na trasach o znaczeniu krajowym (na nowych au-
tostradach i drogach ekspresowych sa na ogot stan-
dardem), ale takze na drogach nizszego rzedu, jezeli
s3 one obcigzone duzym ruchem. Badania wptywu
infrastruktury drogowej na srodowisko (Komornicki
iin. 2015) dowodza, ze czynnikiem negatywnego
oddzialywania jest ruch, a nie klasa drogi.

Zagrozenie dla jako$ci powietrza wystepuje gtow-
nie w duzych miastach, w tym przede wszystkim
w Rzeszowie. Poziom zanieczyszczen badany jest
szczegodlowo na stacji pomiarowej Rzeszow-Rejta-
na. Zgodnie z opracowaniem, wplyw transportu na
emisje pyléw zawieszonych (smog) jest w Rzeszo-
wie umiarkowany (s3 one emitowane gtéwnie z in-
nych zrédet, zwlaszcza komunalnych). Transport
ma natomiast duze znaczenie w notowanych prze-
kroczeniach NOx oraz benzenu. Najwieksze ste-
zenia wymienionych zanieczyszczen wystepuja na
skrzyzowaniach i drogach o znacznym natezeniu
ruchu, ktore przebiegaja przez obszary potozone
w zwartej zabudowie (Kalda i in. 2017). To samo
opracowanie wskazuje na istotna role transportu
w emisji halasu. Najwieksze przekroczenia dopusz-
czalnych poziomow zarejestrowano na obszarach
sasiadujacych z drogami krajowymi nr 19, 9i 4,
droga wojewddzka nr 878 (przy alei Sikorskiego),
a takze w centrum miasta (Kaldaiin. 2017).

Biorac powyzsze pod uwage, kluczowym aspektem
w dziedzinie ochrony srodowiska jest przesunie-
cie modalne w kierunku transportu publicznego.
W tym zakresie szeroko omawiane byly w niniej-
szym raporcie kwestie zwigzane z praca eksplo-
atacyjna na kolei (liczba pociagdéw pasazerskich),
ktora na wiekszosci tras rosnie, a wraz ze zwieksze-
niem czestotliwosci kursowania pociagdw, biorac
na wzgledzie doswiadczenia innych aglomeracji

w kraju, np. aglomeracji poznanskiej i rozwoju Po-
znanskiej Kolei Metropolitalnej, a takze przy row-
noleglym wprowadzeniu wspolnego biletu, mozna
domniemywac, ze w najblizszej przysztosci nalezy
spodziewac sie dalszego wzrostu liczby pasazerow
na odcinkach linii kolejowych prowadzacych do
Rzeszowa. Uzupelnieniem tego optymistycznego
wniosku jest fakt jednoczesnego wzrostu liczby
pasazerow przewozonych przez MPK Rzeszow. Ze
wzgledu na tajemnice handlowa zwigzang z po-
zyskaniem danych z Izby Gospodarczej Komu-
nikacji Miejskiej nie podajemy doktadnych liczb
zwigzanych z wolumenem przewiezionych pa-
sazerow przez przewoznikow w poszczegolnych
miastach Podkarpacia. Mozna jedynie stwierdzi¢,
ze wybitne sukcesy w tym zakresie ma Rzeszdw,
gdzie liczba przewiezionych pasazeréw wzrosta
w latach 2014-2018 o ponad 31%. Z innych miast
regionu podobne sukcesy obserwuje sie jedynie
w Mielcu i Stalowej Woli, gdzie w analogicznym
okresie przewieziono odpowiednio 26% i 25%
wiecej pasazerow. W innych miastach nastepowata
w badanym okresie stabilizacja w tym wzgledzie,
z wyjatkiem MZK Przemysl, ktéry nie poradzit
sobie z depopulacja miasta i zanotowat w latach
2014-2018 spadek liczby pasazeréw o 14%. Warto
jednak nadmieni¢, ze wcigz MZK Przemysl w kon-
tekscie liczby pasazeréw na jednego mieszkanca
miasta jest w regionie na drugim miejscu po MPK
Rzeszow (patrz ryc. 61.).

Ryc. 61. Wskaznik udziatu korzystania
z transportu miejskiego. Liczba pasazerow
komunikacji miejskiej w relacji do liczby
mieszkancow miasta w 2018 roku
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych
Izby Gospodarczej Komunikacji Miejskiej.

Do oceny mozliwos$ci zmian modalnych w trans-
porcie pasazerskim wykorzystano takze wyniki
projektu GUS pt. ,Ankietowe badanie mobilnosci
transportowej ludnosci na poziomie lokalnym”
(wyniki zbiorcze opublikowane w 2018 roku).
Ankieta wykonana przez GUS w wojewodztwie
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podkarpackim daje interesujace wyniki w ujeciu

przestrzennym, w szczegdlnosci w kontekscie

przesunie¢ modalnych dla odpowiedzi na naste-
pujace pytania:

1. Co motywuje Pana/Panig do wyboru srodka
transportu w dojazdach do pracy lub do szkoty/
uczelni, ktorym najczesciej Pan(i) podrozuje?

2. Z jakich powoddéw nie korzysta Pan(i) z pu-
blicznego transportu zbiorowego w dojazdach
do pracy lub do szkoty/uczelni?

3. Co sklonitoby Pana/Pania do korzystania z pu-
blicznego transportu zbiorowego w dojazdach
do pracy lub do szkoty/uczelni?

W przypadku pierwszego pytania o motywacje
wyboru srodka transportu respondenci réznia sie
w zaleznosci od miejsca zamieszkania. W Rzeszo-
wie oraz w powiatach rzeszowskim, ropczycko-
-sedziszowskim oraz kolbuszowskim dominuja-
cym kryterium (odpowiednio 20%, 14%, 12%,
10% odpowiedzi) jest czas przejazdu. W pozo-
statych powiatach potozonych w niedalekiej od-
legtosci od Rzeszowa inne czynniki maja wieksze
znaczenie. W powiecie debickim jest to komfort
podrozy, w powiatach tanicuckim oraz przewor-
skim - bezposrednie potaczenie, w powiecie strzy-
zowskim - bliskos¢ do srodka transportu. Z kolei
czas podrozy ponownie jest najwazniejszy dla
mieszkancow tych powiatdw, ktore sa potozone
w dalszej odlegltosci od Rzeszowa. Oprécz wyzej
wskazanych czterech czynnikéw: czas przejazdu,
komfort podrozy, bezposrednie polaczenie oraz
blisko$¢ do srodka transportu w odpowiedziach
na poziomie powiatowym pojawia sie¢ rowniez
czestotliwo$¢ kursowania. Ten czynnik jest istotny
(ok 8% odpowiedzi na TAK) szczegolnie dla miesz-
kanicdw powiatu fancuckiego oraz miasta Rzeszow.
Drugie pytanie jest juz bardziej precyzyjne w kon-
tekscie ewentualnych dziatan przewoznikow ma-
jacych na celu poprawe sytuacji i zwiekszenie
atrakcyjnosci transportu publicznego dla os6b
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niekorzystajacych z przewozow zbiorowych. We
wszystkich powiatach z wyjatkiem Rzeszowa do-
minuje odpowiedz, ze to brak odpowiednich po-
laczen w rozkladzie jazdy jest czynnikiem, ktory
w najwiekszym stopniu odstrasza mieszkancow
od korzystania z transportu publicznego. Miesz-
kancy Rzeszowa, powiatéw rzeszowskiego i tan-
cuckiego podkres$laja rowniez nieakceptowalny
czas przejazdu. Mozna wnioskowa¢ zatem po
wynikach odpowiedzi na pierwsze dwa pytania,
ze w aglomeracji rzeszowskiej mieszkancow do
wyboru srodka transportu motywuje gtéwnie czas
podrozy, ale w wybranych powiatach inne czynni-
ki jak komfort podrézy, bezposrednie potaczenie
lub bliskos¢ $rodka transportu maja dominujacy
wplyw. Jednak przy bardziej konkretnym pytaniu
o powody niekorzystania z transportu publicznego
respondenci juz nie maja wiekszych watpliwosci,
ze chodzi gtéwnie o brak odpowiednich potaczen
w rozkladzie jazdy, co jest w pewnym sensie po-
chodng czestotliwosci kursowania. Watpliwosci
w tym zakresie rozwiewa trzecie pytanie zadane
respondentom w badaniu GUS: ,Co sktonitoby
Pana/Pania do korzystania z publicznego trans-
portu zbiorowego w dojazdach do pracy lub do
szkoty/ uczelni?”. Z wyjatkiem Rzeszowa czesto-
tliwo$¢ kursowania jest wymieniana zawsze (z wy-
jatkiem respondentow z Rzeszowa) jako pierwsze
lub drugie najwazniejsze kryterium. W niektérych
powiatach (debicki, ropczycko-sedziszowski oraz
tancucki) kluczowe jest uruchomienie bezposred-
niego polaczenia. A zatem, by zacheci¢ miesz-
kancéw do korzystania z transportu publicznego
nalezy przede wszystkim zwieksza¢ czestotliwos¢
kursowania pociagéw i autobusdéw, a w dalszej ko-
lejnosci rowniez starac sie uruchamiaé bezposred-
nie polaczenia w zaleznosci od ksztattowania sie
lokalnego popytu na transport publiczny. Oferte
jednak nalezy dostosowywac w zaleznosci od ana-
lizowanego powiatu, lub nawet gminy, poniewaz
dla mieszkancéw poszczegolnych miejscowosci
inne czynniki moga mie¢ wazniejsze znaczenie.
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Ryc. 62. Liczba procentowych odpowiedzi TAK na pytanie: ,Co motywuje Pana/Pania
do wyboru $rodka transportu w dojazdach do pracy lub do szkoty/uczelni,
ktérym najczesciej Pan(i) podrozuje?”
powiat debicki (n=410) powiat kolbuszowski (n=236)
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 22% 0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 22%

powiat tancucki (n=732) powiat przeworski (n=359)

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 22% 0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 22%

e e
- -
—_— -
powiat ropczycko-sedziszowski (n=299) powiat rzeszowski (n=1781)

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 22% 0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 21%

N ————
— —
— -
E— -
— f———
powiat strzyzowski (n=633) powiat M. Rzeszow (n=2257)

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 22% 0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 22%

e ] .
- —
n EE———
———
pozostate powiaty (n=7554) Bliskos¢ do $rodka transporty  I—
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 16% 18% 20% 22% Czgstotliwos¢ kursowania -
Bezposrdnie poifgczenie 1
—— Koszty podrozy
o Bezpieczenstwo podrozy I
— Czas przejazdu | Ee——
Komfort podréy
- Ochrona srodowiska —
— Zdrowy tryb fycia  n—
Inne

Zrodto: Opracowanie wlasne na podstawie ,, Ankietowe badanie mobilnosci transportowej
Iudnosci na poziomie lokalnym” (GUS, 2018).
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Ryc. 63. Liczba procentowych odpowiedzi TAK na pytanie: ,Z jakich powodéw
nie korzysta Pan(i) z publicznego transportu zbiorowego
w dojazdach do pracy lub do szkoty/uczelni?”

powiat debicki (n=410) powiat kolbuszowski (n=236)
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 0% 2% 4% 6% B% 10% 12% 14%
-
—
- -
I r——————— ——————— "}
powiat tancucki (n=732) powiat przeworski (n=359)
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%
E— —
—
= e
[———————————] 1§
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I ———
powiat ropczycko-sedziszowski (n=299) powiat rzeszowski (n=1781)
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14% 0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%
Be==i

powiat strzyzowski (n=633) powiat M. Rzeszéw (n=2257)
0% 2% A% 6% 8% 10% 12% 14% 0% 2% A% 6% 8% 10% 12% 14%
I -
—_—
— s
—-— — ]
E———

pozostate powiaty (n=7554) Brak publicznego transportu zbiorowego

4% 6% 8% 10% 12% 14% Brak odpowiednich polgczen w rozkiadzie jazdy
Wysoki koszt podrézy
Brak poczucia bezpieczenistwa podrozy

0% 2%
I
Nieakceptowalny czas przejazdu
———— Zbyt duza odlegtos¢ do najblizszego przystanku/stacji
fr— Nieodpowiedni komfort podrézy
- Korzystanie z samochodu stuzbowego

Inne

Zrédto: Opracowanie whasne na podstawie ,Ankietowe badanie mobilnosci transportowej
ludnosci na poziomie lokalnym” (GUS, 2018).
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Ryc. 64. Liczba procentowych odpowiedzi TAK na pytanie: ,,Co sklonitoby Pana/Pania
do korzystania z publicznego transportu zbiorowego w dojazdach
do pracy lub do szkoty/uczelni?”

powiat debicki (n=410)
0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

powiat tancucki (n=732)

0% 2% 4% 6% 8% 10% 12% 14%

powiat ropczycko-sedziszowski (n=299)
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—
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powiat strzyzowski (n=633)
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pozostate powiaty (n=7554)
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powiat przeworski (n=359)
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powiat M. Rzeszéw (n=2257)
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Uruchomienie bezposredniego polaczenia mmmm
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Zwiekszenie bezpieczenstwa podrozy s
Skracenie czasu przejazdu  m—
Zmiana lokalizacji preystanku
Zwiekszenie komfortu podrézy
Zaostrzenie zasad ochrony srodowiska  EEE
Bardziej dostepna informacja nt. przejazdow =
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie ,Ankietowe badanie mobilnosci transportowej
Iudnosci na poziomie lokalnym” (GUS, 2018).

W Rzeszowie, w odroznieniu od innych powia-
tow, kluczowym aspektem motywujacym miesz-
kancow do korzystania z innych niz motoryzacja
indywidualna srodkéw transportu, jest skrocenie
czasu podrézy transportem publicznym (patrz
badanie GUS). Z tego wzgledu jednym z powaz-
nych osiggnie¢ Rzeszowa, majacych na celu prze-
suniecie modalne w kierunku transportu pu-
blicznego, jest System Priorytetu dla Pojazdow

Uprzywilejowanych wprowadzany w 2020 roku.
Cykl sygnalizacyjny moze by¢ zrealizowany w na-
stepujacy sposob:

+ wydluzenie sygnatu zielonego - sygnat zielony
jest wydluzany poza normalny czas trwania,
dajac mozliwosc przejazdu przez skrzyzowanie
pojazdom uprzywilejowanym bez koniecznosci
oczekiwania na nastepny cykl sygnalizacyjny;
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+  wcze$niejsza aktywacje cyklu - faza sygnalizacyj-
nadla ruchu poprzecznego jest skrocona do mini-
mum, zakladajac szybki powrot sygnatu zielone-
go dla pojazdéw na kierunku uprzywilejowanym;

+ zmiana faz sygnalizacji - kolejno$¢ faz sygnali-
zacji jest zmienna tak, aby nadac priorytet;

+ strategia ,Odwotania” - aktualizacja faz i praca
detektorow dla wszystkich wlotow jest zatrzy-
mana. Wyswietlane jest minimum s$wiatta zie-
lonego tak, aby jak najszybciej powrdci¢ do fazy
priorytetu dla pojazdow;

+ wydzielona faza sygnalizacyjna - sygnalizacja
wyswietla osobng faze, gdy detektory zidenty-
fikuja zblizajacy sie pojazd.

Innym aspektem ochrony srodowiska wymagaja-
cym nadmienienia w niniejszym dokumencie jest
elektromobilnos¢.

Trzeba podkresli¢, ze rynek paliw alternatywnych
w transporcie w Polsce, z wyjatkiem gazu ptynnego
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LPG, jest we wstepnej fazie rozwoju (tak pod wzgle-
dem odpowiedniej infrastruktury pozwalajacej ta-
dowa¢ pojazdy samochodowe wykorzystujace te
paliwa, jak i liczby pojazdow, ryc. 65.).

Ryc. 65. Wskaznik motoryzacji elektrycznych
i hybrydowych samochodéw osobowych
na 1 mln mieszkancéw w 2018 roku
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Zrédto: Dane Centralnej Ewidencji Pojazdéw
na podstawie GUS (2019).
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Wprowadzenie w 2018 roku ustawy o elektromo-
bilnosci i paliwach alternatywnych (Dz.U. 2018
poz. 317) wdrozylo zasady rozwoju i funkcjonowa-
nia infrastruktury stuzacej do wykorzystania paliw
alternatywnych w transporcie, jak tez natozylo na
jednostki samorzadu terytorialnego (wojewddztwa
oraz gminy i powiaty, ktorych liczba mieszkancow
przekracza 50 000) obowigzek zapewnienia udzia-
tu we flocie obstugujacej dany urzad pojazdow
elektrycznych na ustalonych poziomach: 10% od
01.01.2020 roku, ale juz 30% od 01.01.2025 roku.
Powyzsze zatozenia maja niejako wymusi¢ stopnio-
we przechodzenie przez instytucje samorzadowe
w strone pojazdow zeroemisyjnych. Przepisy usta-
wy dotycza tez sposobu realizacji przez jednostki
samorzadu terytorialnego publicznego transportu
zbiorowego z uwagi na fakt, ze niskoemisyjny pu-
bliczny transport zbiorowy ma wptyw na obnizenie
zanieczyszczenia powietrza w miastach. Zgodnie
z ustawg, obowigzek wykorzystania pojazdéw elek-
trycznych nie bedzie obowiazkiem bezwzglednym,
niemniej jednak jednostki samorzadu terytorial-
nego beda zobowigzane przeprowadzi¢ co trzy lata
analize kosztow i korzysci wykorzystywania pojaz-
dow elektrycznych.

Pod wzgledem zarejestrowanej w Centralnej Ewi-
dencji Pojazdow liczby samochodow osobowych
(elektrycznych i hybrydowych) wojewodztwo ma-
zowieckie zdecydowanie przoduje tak w ujeciu

bezwzglednym (liczba pojazdow stanowi blisko
40% floty zarejestrowanej w kraju), jak i wzgled-
nym (ponad 3400 samochodéw na 1 mln miesz-
kancow, tab. 36., ryc. 65.). W wojewddztwie pod-
karpackim w 2018 roku zarejestrowanych byto
blisko 10 000 samochodéw osobowych elektrycz-
nych i hybrydowych (czyli 0,9%o0 samochodéw
osobowych ogdtem), co przetozylo sie na jeden
z nizszych wskaznikéw motoryzacji na poziomie
458,9 na 1 mln mieszkancow.

W przypadku taboru autobusowego, wiodaca role
na rynku pojazdow elektrycznych i hybrydowych
pelni wojewddztwo matopolskie. Prawie 1/3 sta-
nowia autobusy zarejestrowane w tym regionie.
W wojewddztwie podkarpackim w 2018 roku za-
rejestrowanych byto 13 autobuséw elektrycznych,
co stanowito 2,7%o floty ogétem. Przy czym jeszcze
w 2015 roku w regionie zarejestrowany byt wylacz-
nie jeden autobus elektryczny (tab. 36.).

Choc¢ rynek pojazdéw elektrycznych i hybrydowych
jest obecnie zdecydowanie w inicjalnej fazie rozwo-
ju, mozna zaobserwowac, ze w wojewodztwie pod-
karpackim (podobnie jak w calym kraju) dynamika
przyrostu liczby pojazdéw elektrycznych i hybrydo-
wych (w tym samochod6éw osobowych i autobuséw)
jest zdecydowanie wyzsza niz pojazddw wykorzy-
stujacych pozostate paliwa (tab. 36.).

Tab. 36. Elektromobilnos¢ wedlug wojewodztw - podstawowe wskazniki

Udziat pojazdéw
Samochody . g
Dynamika samochodéw . , elektrycznych
osobowe Dynamika autobuséw .
osobowych w latach i hybrydowych
(elektryczne w latach 2015-2018 ,
S : 2015-2018 w ogdtem w 2018 .
Wojewddztwo i hybrydowe) o
na 1 mln [%6o]
mieszzgefgcéw elektryczne ozostale elektryczne ozostale samochody Jutobus
W ~ i hybrydowe P i hybrydowe P osobowe Y
Polska 1237,7 612,2 112,6 334,0 94,1 2,1 5,4
Dolnoslaskie 1718,6 553,4 112,9 193,3 107,8 2,8 32
Kujawsko- 823,0 692,3 1122 206,3 91,6 1,4 6,4
-pomorskie
Lubelskie 361,3 671,1 113,6 100,0 87,6 0,6 0,3
Lubuskie 757,0 624,4 113,3 400,0 84,3 1,2 3,8
Eodzkie 600,9 866,7 111,2 2700,0 87,8 1,0 4,8
Matopolskie 1251,8 526,2 113,4 181,6 96,3 2,3 16,3
Mazowieckie 3436,5 666,8 114,7 853,8 107,3 5,1 6,2
Opolskie 775,5 677,0 109,6 - 88,4 1,2 0,0
Podkarpackie 458,9 395,5 116,0 1300,0 94,6 0,9 2,7
Podlaskie 776,1 945,4 111,6 50,0 96,6 1,5 0,4
Pomorskie 568,2 473,6 113,0 - 94,4 1,0 0,0
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Udziat pojazdéw
Samochody . ;
Dynamika samochodéw . g elektrycznych
osobowe Dynamika autobusow :
osobowych w latach i hybrydowych
(elektryczne w latach 2015-2018 .
Sl g 2015-2018 w ogdtem w 2018 .
Wojewddztwo i hybrydowe) 2 o
na 1 min [%o]
mieszkancéow
elektryczne elektryczne samochody
w2018 1. bl pozostate T pozostate osobowe autobusy
Slaskie 1000,8 509,2 109,9 1133,3 80,1 1,7 7,7
Swiqtokrzyskie 697,5 824,8 112,0 - 85,8 1,3 6,0
Warmifisko- 555,6 678,6 111,8 i 952 1,0 0,0
-mazurskie
Wielkopolskie 615,6 4979 111,8 680,0 90,5 0,9 4.6
Zachodnio- 981,8 501,5 111,9 1400,0 92,1 1,7 2,9
pomorskie

Zrédto: Dane Centralnej Ewidencji Pojazdéw na podstawie GUS (2016, 2019).

W ostatnim okresie wybrane gminy w Polsce re-
alizujg projekty majace na celu rozwdj elektro-
mobilnosci. W 2017 roku Rzeszéw dotaczyt do
projektu ,e-mobility”, podpisujac umowe z Polska
Grupa Energetyczna na stworzenie sieci tadowania
oraz systemu zachecajacego do korzystania z pojaz-
dow elektrycznych. Pozytywnym przykladem jest
rowniez przeznaczenie przez Narodowy Fundusz
Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej ponad
49 tys. zt dla Tyczyna do efektywnego korzystania
z Funduszu Niskoemisyjnego Transportu. Dotacyj-
ne umowy podpisano podczas konferencji NFOSi-
GW ,Elektromobilnos¢ - szansa rozwoju polskich
samorzaddéw” 11 grudnia 2019 roku w Warszawie.
»W ramach planowanej strategii gmina Tyczyn za-
mierza utworzy¢ multimodalne centra przesiad-
kowe z tadowarkami dla samochodéw elektrycz-
nych, wdrozy¢ system monitorowania ruchu na
gléwnych weztach komunikacyjnych, a ponadto
w planach jest tez pilotazowe wykorzystanie drona
pozwalajacego m.in. na monitoring zanieczyszcze-
nia powietrza” (http://nfosigw.gov.pl/o-nfosigw/
aktualnosci/art,1514,nfosigw-wspiera-powstanie-
-kolejnych-szesciu-lokalnych-strategii-rozwoju-
-elektromobilnosci.html).

Z punktu widzenia rozmieszczenia stacji tadowa-
nia pojazdéw w wojewodztwie podkarpackim na-
lezy pozytywnie oceni¢ ich rozklad przestrzenny.
Szczegodlnie w potudniowej czesci wojewodztwa
w marcu 2020 roku liczba publicznych stacji ta-
dowania jest do$¢ wysoka. Brakuje natomiast stacji

7.4. Waskie gardta na sieci transportowej

Punktem wyjscia do identyfikacji barier rozwojo-
wych w rozwoju infrastruktury transportowej oraz

w pdinocno-wschodniej i srodkowej czesci regio-
nu. W samym Rzeszowie funkcjonuje kilkanascie
stacji fadowania, w tym w duzym stopniu s3 to sta-
cje o wysokiej mocy (ryc. 66.).

Ryc. 66. Lokalizacje stacji tadowania pojazdow
w wojewddztwie podkarpackim
(stan na 05.03.2020 roku)

Drogi Stacje ladowania
®  publiczna

= A
— ®  prywatna
—

— 2 ®

— K

Wysoka mos

ograniczona

Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie
https://www.plugshare.com/

generalnie transportu moga by¢ opinie przedsta-
wicieli jednostek samorzadowych. W badaniu
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ankietowym pytanie w tym zakresie zadano dwu-
krotnie, odnoszac je do sytuacji konkretnej (wta-
snej) jednostki samorzadowej respondenta oraz
odrebnie do catego wojewddztwa podkarpackiego
(skala: O - bez znaczenia; 5 - bardzo duze zna-
czenie). Na poziomie wilasnej jednostki (ryc. 67.)
najczesciej jako szczegdlnie istotne oceniano pro-
blemy z dostepnoscia do osrodka subregionalnego,
a w drugiej kolejnosci do miasta powiatowego oraz
wewnatrz jednostki (czyli w skali stricte lokalnej).
713 dostepnosc do Rzeszowa oraz do celow poza

regionem (w tym do celow za granica) takze wy-
mieniano, ale czestotliwos¢ takich odpowiedzi byta
relatywnie mniejsza. Sposrod uwzglednionych w ba-
daniu ustug publicznych, jako problem w skali lokal-
nej, wskazywano w pierwszej kolejnosci dostepnos¢
do placéwek edukacyjnych oraz do stuzby zdrowia.
Co charakterystyczne, relatywnie mniejsze znacze-
nie, w poréwnaniu z wymienionymi ustugami, miata
dostepnosc¢ do rynkow pracy. W wielu jednostkach
zauwazano natomiast ograniczenia jakie dostepno$¢
transportowa stwarza dla rozwoju turystyki.

Ryc. 67. Glowne problemy rozwojowe i zwigzane z warunkami zycia mieszkancow na terenie
gminy/powiatu, ktérych przezwyciezenie wymaga dzialan w sektorze transportu w ocenie
przedstawicieli jednostek samorzadowych (N = 64)
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego wsréd przedstawicieli jednostek samorzqdowych.

Odpowiedzi na analogiczne pytanie w skali catego
regionu (ryc. 68.) byly na ogét podobne. Na uwage
zastuguje podkreslenie problemdéw z dostepem do
stolicy wojewoddztwa — Rzeszowa, a takze wieksze
znaczenie przypisane dostepowi do rynkdéw pracy.
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W mniejszym stopniu podkreslano problemy z do-
stepem do placowek edukacyjnych. Niezmiennie
wysoki byl natomiast odsetek odpowiedzi wskazu-
jacych na problemy z dostepem do stuzby zdrowia.
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Ryc. 68. Glowne problemy rozwojowe i zwigzane z warunkami zZycia mieszkancow na terenie
wojewddztwa podkarpackiego, ktorych przezwyciezenie wymaga dzialan w sektorze transportu
w ocenie przedstawicieli jednostek samorzadowych (N = 64)
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie badania ankietowego wsréd przedstawicieli jednostek samorzgdowych.

Syntetyzujac opinie wyrazone przez przedstawicie-
li samorzadow lokalnych, mozna przyja¢, ze z ich
punktu widzenia najwazniejszymi problemami
spoteczno-gospodarczymi, ktére mozna rozwigzac
za pomoca rozwoju podsystemow transportowych,
jest dostepnosc w skali lokalnej i subregionalnej,
w tym zwlaszcza dostepnos¢ do niektorych rodza-
jow uslug (w wymiarze lokalnym edukacja, a we
wszystkich wymiarach stuzba zdrowia). Transport
postrzegany jest takze jako warunek wykorzystania
potencjatu turystycznego jednostek. Zaskakujaco
mniejsze znaczenie przypisywane jest transportowi
jako metodzie rozwigzania probleméw rynku pracy.
Takie odpowiedzi moga wynika¢ z ogélnych zmian
w tym zakresie (spadek bezrobocia), wzglednie
z istniejacej organizacji transportu. Wielu miesz-
kancow wojewddztwa dojezdza do pracy transpor-
tem indywidualnym. Inni korzystaja z transportu
publicznego, ktorego rozktady dostosowane sa do
godzin pracy. Z tego tez wzgledu transport ten nie
zaspokaja potrzeb osob dojezdzajacych do szkét i do
placowek stuzby zdrowia.

Niezaleznie od oceny problemdw, ktére mogg by¢ roz-
wigzane z udzialem inwestycji transportowych, przed-
stawiciele jednostek samorzadowych byli takze pytani

o ocene dotychczasowych dziatan w sektorze podej-
mowanych zaréwno z poziomu krajowego (ryc. 69.),
jak i wojewddzkiego (ryc. 70.) - skala: O - bardzo Zle,
5 — bardzo dobrze. W przypadku inwestycji central-
nych najlepiej oceniane byly inwestycje w transporcie
lotniczym, a nastepnie w drogowym. Ocena dziatan
w kolejnictwie byla juz zdecydowanie gorsza. Po-
dobny obraz uzyskano przy ewaluacji dzialan podej-
mowanych w regionie. Co wazne, ocena inwestycji
drogowych byla w tym wypadku jeszcze wyzsza, zas
inwestycji kolejowych jeszcze nizsza niz na poziomie
krajowym. Nawet jezeli przyjmiemy, ze rozroznienie
interwengji centralnej i wojewodzkiej stanowito pro-
blem dla respondentéw, mozna przyja¢, ze jednostki
samorzadowe dostrzegaja mozliwos¢ prowadzenia na
poziomie regionalnym aktywnej polityki transporto-
wej (z jej pozytywnymi lub tez negatywnymi rezulta-
tami). Odpowiedzi na pytania o ocene inwestycji sa
tez zbiezne z wynikami innych analiz. Pokazuja, ze
dotychczasowy proces inwestycyjny przyniost zde-
cydowanie wieksze efekty w podsystemie drogowym
niz w kolejowym. Wysoko oceniony jest takze wkiad
zaréowno programoéw centralnych, jak i regionalnych
w rozbudowe i wzmocnienie pozycji rynkowej Portu
Lotniczego Rzeszow-Jasionka.
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Ryc. 69. Dotychczasowe inwestycje transportowe
w wojewddztwie podejmowane z poziomu
krajowego w ocenie przedstawicieli samorzadu
(gminy i powiaty) (N = 64)
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Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie badania
ankietowego wsréd przedstawicieli jednostek samorzgdowych.

Ryc. 70. Dotychczasowe inwestycje transportowe
w wojewddztwie podejmowane z poziomu
regionalnego w ocenie przedstawicieli samorzadu
(gminy i powiaty) (N = 64)
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Zr6dto: Opracowanie wlasne na podstawie badania
ankietowego wsréd przedstawicieli jednostek samorzgdowych.

Ostateczna identyfikacja barier mozliwa byla na
podstawie konkretnych wskazan w ankietach
(przedstawiciele samorzaddw) oraz dyskusji pod-
czas panelu ekspertow. Wsrod barier w rozwoju
infrastruktury na poziomie lokalnym (gmina, po-
wiat) w ankietach wymieniano najczesciej: specy-
fike wiejskiego uktadu osadniczego (rozproszenie
zabudowy), brak srodkow finansowych (zwlasz-
cza w przypadku duzych nakltadéw potrzebnych
na rozwoj kolei), zbyt wysokie wymogi technicz-
ne stawiane niektérym drogom lokalnym (co im-
plikuje naktady), kondycje finansowa jednostek
samorzadowych (problem wkiadu wtasnego),
problemy wlasnosci gruntéw, brak mozliwosci bez-
posredniego polaczenia budowanej infrastruktury
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z drogami szybkiego ruchu. To samo pytanie w od-
niesieniu do calego wojewddztwa podkarpackie-
go okazato sie trudniejsze dla respondentéw. Jako
jedna z gtéwnych barier w rozwoju infrastruktury
transportowej wymieniano peryferyjne potozenie
regionu. Ponownie wskazywano takze na trudno-
$ci finansowe, ale odnotowywano takze: skompli-
kowane procedury zwigzane z prawem zamodwien
publicznych, zbyt malq alokacje srodkéw w Regio-
nalnym Programie Operacyjnym, uksztaltowanie
terenu (wyzszy koszt inwestycji).

W przypadku barier utrudniajacych rozwoj same-
go transportu pasazerskiego w gminach i powiatach
jako bardzo istotne elementy wymieniano: skom-
plikowane przepisy, brak chetnych operatoréw
prywatnych, brak zainteresowania mieszkancow
transportem publicznym (preferencja dla indywidu-
alnych srodkow transportu), polityke PKP w zakre-
sie organizacji przewozow (na ktéra gminy nie maja
wplywu), brak wspoétpracy miedzy jednostkami sa-
morzadowymi (w tym w ramach MOF Rzeszéw),
a takze brak wspotpracy miedzy przewoznikami
(trudno$ci w integracji transportu). Jako analo-
giczne bariery wystepujace na poziomie lokalnym
w odniesieniu do transportu towarowego wskazy-
wany jest brak wygodnych dowigzan do sieci drog
szybkiego ruchu (w tym ograniczenia w tonazu na
drogach i mostach doprowadzajacych ruch).

Podobne pytania zadane zostaly ponownie odno-
$nie barier dla transportu pasazerskiego i towaro-
wego na poziomie calego wojewddztwa. W pierw-
szym przypadku, oprocz probleméw wymienianych
wczes$niej, wskazano m.in. na nadmierng koncen-
tracje potaczen do stolicy regionu, przy braku in-
nych relacji miedzypowiatowych. Wymieniano
takze nieoplacalno$¢ powiazan z matymi miejsco-
wosciami oddalonymi o ok. 40 km od Rzeszowa,
z ktorych jest zapotrzebowanie na transport pu-
bliczny. Podkreslano brak wystarczajacej konku-
rencji miedzy przewoznikami, a takze braki kadro-
we w przedsiebiorstwach komunikacyjnych oraz
niska elastycznos¢ w zakresie dopuszczania prze-
woznikdw prywatnych do korzystania z przystan-
kéw i dworcow. W przypadku transportu towaro-
wego barierami na poziomie catego wojewddztwa,
w opinii ankietowanych przedstawicieli samorzadu
lokalnego, sa dodatkowo (wzgledem wymienionych
na poziomie gminnym) brak rozwigzan intermo-
dalnych oraz braki kadrowe i poziom wynagradza-
nia kierowcow.

Uczestnicy panelu ekspertow (02.03.2020) jako
najwazniejsze bariery rozwoju infrastruktury
transportowej w regionie podkarpackim wskazali
w dyskusji: a) zmniejszenie pomocy UE w kolejnej
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perspektywie finansowej; b) problemy z wkladem
wlasnym do projektéw w obliczu ogoélnych trud-
nosci finansowych samorzadow, c) braki w plano-
waniu przestrzennym, d) biurokratyzacja proce-
su inwestycyjnego, e) trudnosci prawne (ustawa
o publicznym transporcie zbiorowym). Panelisci
zwrocili takze uwage na istotng role czynnika
demograficznego jako determinanty dla podej-
mowania nowych inwestycji, ale takze dla samej
realizacji (braki sity roboczej). Wskazali, ze roz-
woj podsystemdw transportowych jest kluczowy
dla zatrzymania odptywu ludnosci (w tym oséb
o wysokich kwalifikacjach). Potwierdzili, ze pra-
cownicy w wojewodztwie podkarpackim s3 przy-
zwyczajeni do relatywnie dalszych dojazdow do
pracy. System transportowy musi jednak sprzyjac¢
takim rozwigzaniom.

Zaréwno w ankietach, jak i podczas panelu eks-
pertéw wskazywano, ze barierami dla dalszych
dziatan jest brak konkretnych inwestycji szczebla
krajowego. W tym kontekscie szczegélnie podkre-
slano oderwanie komunikacyjne potudniowej cze-
$ci regionu, a takze projektowanie autostrad i drég
ekspresowych gléwnie jako szlakéw tranzytowych,
bez odpowiedniego uwzglednienia intereséw spo-
tecznosci lokalnych. Podnoszono takze problem
wzajemnych konfliktéw w rozwoju poszczegdlnych
podsystemow transportowych, widoczny szcze-
golnie w aglomeracji rzeszowskiej na przykladzie
przejazdow kolejowych (brak wiaduktow).

Reasumujac opinie ekspertow i samorzadowcéw

oraz biorac pod uwage omowione wczesniej wy-

niki badan, jako podstawowe bariery w rozwoju

infrastruktury transportowej w wojewodztwie

(w 2020 roku) wymieni¢ nalezy:

+ peryferyjne polozenie wojewddztwa oraz jego
warunki geograficzne (uksztaltowanie po-
wierzchni podnoszace koszty inwestycji);

+ uklad sieci osadniczej, jej rozproszenie zwieksza-
jace potrzeby w zakresie infrastruktury lokalnej;

* ograniczenia proceduralne (priorytety progra-
mow operacyjnych finansowanych przez UE,
prawo zamowien publicznych);

+ niska elastyczno$¢ w zakresie wymogow tech-
nicznych stawianych poszczegdlnym rodzajom
drég;

* sytuacja finansowa lokalnych jednostek sa-
morzadowych (zwiekszenie innych wydat-
kow) oraz oczekiwane zmniejszenie dofi-
nansowania inwestycji transportowych ze
srodkow UE w kolejnej perspektywie finanso-
wej (2021-2027).

W5rdd barier dla rozwoju transportu (przewozow;
zarowno pasazerskich, jak i towarowych) wymie-
ni¢ nalezy natomiast:

+ niskie zainteresowanie mieszkancow trans-
portem publicznym (trudnosci w odzyska-
niu pozycji rynkowej przez przewoznikow
publicznych);

+  braki kadrowe (kierowcy w transporcie pasa-
zerskim, jak i towarowym);

+ trudnosci biurokratyczne we wspotpracy jed-
nostek samorzadowych oraz przedsiebiorstw
transportowych, skutkujace problemami z inte-
gracjq transportu w ramach MOF, w tym szcze-
golnie w aglomeracji rzeszowskiej.

Zaréwno panelisci, jak i przedstawiciele samorza-
déw wymieniali wielokrotnie konkretne inwestycje,
ktorych realizacja moglaby poprawic sytuacje trans-
portowa wojewddztwa. Jednoczesnie identyfikowali
oni waskie gardta obecnych podsysteméw transpor-
towych. Poruszane problemy mozna podzieli¢ na
dwie grupy: a) takie, ktdrych rozwigzania mozna sie
spodziewac jeszcze w obecnej perspektywie finan-
sowej, dzieki podjetym lub przewidzianym do pod-
jecia inwestycjom; b) te, ktorych podjecie wydaje sie
kluczowe w latach kolejnych. W pierwszej grupie
znalazla sie przede wszystkim budowa drogi S19
z Lublina oraz na odcinku Swilcza-Babica, budowa
obwodnicy Stalowej Woli i Niska.

Szczegdlnie istotna dla potrzeb niniejszego raportu
jest jednak identyfikacja waskich gardet, ktére po-
zostang wyzwaniem po 2023 roku i ktére powinny
znalez¢é rozwigzanie w kolejnych inwestycjach na
sieci drogowej i kolejowej. W tej grupie, jako naj-
czesciej poruszane waskie gardla, wymienic nalezy:

1. niewystarczajace powigzanie drogowe potu-
dniowej czesci regionu z jego stolica, infra-
struktura miedzynarodowa oraz reszta kraju
i Europa (rozwigzaniem jest przede wszyst-
kim budowa drogi ekspresowej S19 na odcin-
ku Babica-Miejsce Piastowe, ale takze ewen-
tualne inwestycje w ciaggu drogowym Pilzno
(A4)-Krosno-Sanok;

2. niekonkurencyjnosc potaczen kolejowych z po-
tudniowa czescia regionu (koniecznos¢ budo-
wy lacznicy Przybowka-Krosno);

3. lokalne mosty na drogach wojewddzkich, po-
wiatowych i gminnych (wiele lokalizacji), kté-
rych no$no$¢ nie pozwala na ruch ciezki, co
ogranicza aktywizacje gospodarczg (rozwigza-
niem mogltby by¢ specjalny program podnosze-
nia parametrow tego typu obiektow);
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4. mozliwosci transportu intermodalnego (brak 6. powigzanie Sanoka i Przemysla, staba jakos¢
terminali); drogi krajowej DK28 na tym odcinku, brak za-

5. obstuga dojazdéw pracowniczych oraz dojaz- chodniej obwodnicy Przemysla;

dow do ustug w obrebie aglomeracji rzeszow- 7. jakosc oraz przepustowos¢ drogi wojewodzkiej
skiej (wskazanie dla dzialan integrujacych DW865, powodujaca oderwanie komunikacyj-
w transporcie publicznym oraz dla rozwoju ne Lubaczowa i powiatu lubaczowskiego.
PKA, budowa parkingow park&ride);
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8. Inne efekty rozbudowy sieci transportowych

8.1. Bezpieczenstwo ruchu

Na poziomie catego regionu liczba wypadkow
w wojewodztwie sukcesywnie spada w ostatnich
latach (z ponad 1800 w 2013 r. do ponizej 1500
w 20181 2019 r.). Podobne spadki dotycza rowniez
liczby ofiar $miertelnych wypadkow, aczkolwiek
w 2019 roku na drogach regionu zgineto az 157 osob,
co jest najwyzsza liczba w badanym okresie 2013-
-2019. Znaczaco spada natomiast liczba rannych
w zdarzeniach drogowych (z 2,3 tys. w 2013 r. do
1,7 tys. w 2019 r.). Niepokojacym zjawiskiem jest za
to rosngca z roku na rok liczba kolizji.

Zastosowanie syntetycznego wskaznika wypad-
kowosci i kolizyjno$ci WWIiK (uwzgledniajacego
liczbe ofiar $miertelnych (x8), liczbe wypadkow
(x4), liczbe rannych (x2) i liczbe kolizji przeliczong
przez liczbe mieszkancdéw gminy) pozwala na jed-
noczesne uwzglednienie powszechno$ci zagrozen
(liczba kolizji) oraz ich skali (zagrozenie wypad-
kami $miertelnymi). Wskaznik doskonale nadaje
sie do porownan dynamicznych. W tym ujeciu
wida¢ wyraznie, ze najwieksze wartosci wskazni-
ka, ktore oznaczaja najtrudniejszg sytuacje w kon-
tekscie bezpieczenstwa, obserwuje sie w gminach
miejskich. Srednia warto$¢ wskaznika za lata
2013-2019 osiagga najwyzsze wartosci w: Duklj,
Sokotowie Matopolskim, Gtogowie Matopolskim,
Tyczynie i Pilznie. S3 to miejscowosci potozone
wzdtuz drog krajowych cechujacych sie wysokim
natezeniem ruchu (ryc. 71.). Wysokie wartosci

wskaznika wskazuja na potrzebe budowy drog
obwodowych w celu eliminacji zagrozenia zwia-
zanego z wypadkami i kolizjami.

Ryc. 71. Suma rocznych wartosci wspoétczynnika
wypadkowosci i kolizyjnosci na 1000 os6b
z lat 2013-2019

Suma rocenych wartodci
wapdczynmika

ollzyjnoded | wypadkowedel . g .
na 1000 osdb . Lot
zhat 2013 - 2019 b b

I 0 - A |
I 300 - 350 )
I =50 - 300
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Zrédlo: Opracowanie wlasne na podstawie danych
Komendy Gtéwnej Policji.

8.2. Inteligentne Systemy Transportowe (ITS)

Jak wskazuje sie w Programie Strategicznym Roz-
woju Transportu Wojewddztwa Podkarpackiego do
roku 2023: ,Szeroki zbior réznorodnych narzedzi
bazujacych na technologii informatycznej, komu-
nikacji bezprzewodowej i elektronice pojazdowej,
umozliwiajacych sprawne i efektywne zarzadzanie
infrastruktura transportowa oraz sprawng obstuge
podroznych. W takich systemach funkcjonowa-
nie transportu jest w wysokim stopniu wspierane
zintegrowanymi rozwigzaniami pomiarowymi
(czujniki, sensory), telekomunikacyjnymi, infor-
matycznymi i informacyjnymi, a takze automa-
tycznego sterowania. Wedtug przeprowadzonych
empirycznych badan, dzieki systemom ITS jest
mozliwe zmniejszenie o 40-80% ryzyka wypadkow
zwigzanych z ruchem pojazdéw samochodowych,
obnizenie o 5-10% wielkosci szkodliwych emisji

silnikowych do atmosfery, obnizenie o 15-20%
jednostkowego zuzycia bezposredniego energii
w transporcie, z czym wiaze sie adekwatna obniz-
ka jednostkowych kosztow eksploatacji srodkow
transportu, zwiekszenie o 20-30% przepustowo-
$ci istniejacych elementow transportowej infra-
struktury liniowej i punktowej (bez inwestowania
w dodatkowe pasy ruchu), zmniejszenie o 40-70%
strat czasu w przejazdach na obszarach wysoko
zurbanizowanych.”

Jest niemozliwe, by tak szeroki temat jak Inteli-
gentne Systemy Transportowe opisa¢ wystarcza-
jaco, w dos¢ zwieztym niniejszym dokumencie.
Dlatego nacisk zostat potozony na prezentacje naj-
wazniejszych aspektéw z podaniem zrodel, z ktd-
rych nalezy zaczerpna¢ wiedze w celu poszerzenia
materiatu informacyjnego na temat ITS.
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ITS - aspekty prawne i organizacyjne

Aspekty prawne wdrazania systemow ITS zostaty
szeroko opisane w czterech podrecznikach wyda-
nych w 2017 roku przez CUPT (Centrum Unijnych
Projektéw Transportowych). Podreczniki te s3
dostepne on-line (https://www.cupt.gov.pl/aktu-
alnosci/1003-inteligentne-systemy-transportowe-
-czym-sa-i-jak-je-wdrazac-zapraszamy-do-
-lektury-podrecznikow-its). Sq one polecane
w szczegdlnosci beneficjentom programow unij-
nych, ale takze wszystkim zainteresowanym ITS.
Podrecznik nr 1 to opis metodyki opracowania
architektury ITS. Podrecznik nr 2 to opis dobrych
praktyk wdrozeniowych. Jest to szczegdlnie warto-
$ciowy material, w ktorym przedstawione s3 do-
bre praktyki przyporzadkowane poszczegdlnym
fazom realizacji projektu: od inicjacji, poprzez
planowanie, projektowanie, implementacje, az do
eksploatacji gotowego systemu, m.in. modelach
prawno-organizacyjne, instrumenty i narzedzia
planowania, finansowania oraz kontroli inwesty-
¢ji, a takze o zarzadzania projektem i wyboru wy-
konawcy w kontekscie obowigzujacego w Polsce
prawa zamowien publicznych. Podrecznik nr 3 to
zasady wdrazania Inteligentnych Systemoéw Trans-
portowych. Z punktu widzenia aspektow prawnych
objasnione zostaly zasady polityki transportowej
Unii Europejskiej i akty prawne UE, ktore reguluja
dziatania w obszarze ITS, oraz skutki transpozycji
europejskich regulacji do prawa polskiego. W pod-
reczniku tym omowiono trudnosci, ktére hamuja
rozwoj systemow ITS w Polsce, wynikajace m.in.
z obowiazku ochrony danych osobowych i prawa
autorskiego. Z punktu widzenia aspektow prawnych
wazne s3 informacje m.in. o zwigzkach systeméw
ITS z infrastrukturg krytyczng panstwa i zawartych
w ustawie o drogach publicznych zasadach dotycza-
cych wyboru i wdrazania aplikacji oraz ustug ITS.
W podreczniku nr 4 zostaly przedstawione zalece-
nia dotyczace opisu przedmiotu zamoéwienia, w tym
sugestie dotyczace przygotowania opisu przedmio-
tu zamodwienia na Inteligentne Systemy Transpor-
towe. Szczegotowej analizie zostaly poddane m.in.
wymagania dotyczace opisu przedmiotu zamowie-
nia w kontekscie norm i specyfikacji technicznych.
Zostaty zaprezentowane struktury wymiany danych
i architektura przeptywu danych w systemach ITS
oraz wybrane protokoty komunikacyjne.

ITS - aspekty techniczne. Infrastruktura
techniczna i infrastruktura informatyczna

Inteligentna specjalizacja wspomagajaca w woje-
wodztwie podkarpackim jest informacja i teleko-
munikacja. Systemy ITS wymagaja specyficznej
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infrastruktury technicznej i informatycznej. Przy-

ktadowo, w 2019 roku rzeszowski system ITS (In-

telligent Transport System) w liczbach to m.in..:

— 70 sygnalizacji $wietlnych wpietych do syste-
mu nadrzednego Sitraffic SCALA - objety caly
obszar miasta;

— 193 kamery monitoringu wizyjnego pracujace
w systemie nadzoru Bosh Video Management
System zintegrowane z Sitraffic SCALA;

— 175 kamer do rozpoznawania tablic rejestracyj-
nych (Odcinkowy Pomiar Czasu Przejazdu);

— okoto 900 detektorow petli indukcyjnych zatopio-
nych w jezdni - detekcja systemowa - strategiczna;

— okoto 350 detektoréw nadjezdniowych - wi-
deodetekcja - detekcja lokalna - konfiguro-
walna zdalnie z poziomu centrum;

— 2 obszary sterowania obszarowego — optymali-
zacja sieciowa MOTION;

— 41 tablic o zmiennej tresci;
— 25 stacji ostony meteorologicznej;
— 14 stacji pomiaru zanieczyszczen srodowiska;

— 5 wag preselekcyjnych znajdujacych sie na wlo-
tach do miasta (klasa B7+);

— 20 odbiornikéw do realizacji priorytetu dla
transportu zbiorowego;

— 70 jednostek radiowych w technologii LDMS -
transmisja danych oraz czes$ciowo zrealizowa-
nych przez wtokna swiatlowodowe.

ITS - aspekty finansowe.
Zrédta finansowania ITS

Gléwnym zrodltem finansowania przedsiewziec
ITS w Polsce w ostatniej dekadzie s3 srodki pomo-
cowe Unii Europejskiej. Jak wskazuje sie w trzecim
podreczniku wydanym w 2017 roku przez CUPT
(Centrum Unijnych Projektéw Transportowych),
pt. Zasady wdrazania inteligentnych systemow
transportowych (s. 56): W Polsce do tej pory nie
zrealizowano kompleksowego przedsiewziecia ITS
bez wsparcia srodkéw wspélnotowych [...]. W per-
spektywie finansowej 2014-2020 nie ma dziatan
ukierunkowanych bezposrednio na budowe syste-
mow inteligentnego transportu. Dofinansowanie
potencjalnie mogq otrzymac projekty transportowe,
ktorych elementem jest system ITS, a ktére zasad-
niczo dotyczq poprawy funkcjonowania transportu
publicznego, wdrazania rozwigzan niskoemisyjnych
oraz poprawy jakosci infrastruktury transportowej.
Szacuje sie, ze lqczna wartos¢ srodkéw na projek-
ty transportowe we wszystkich programach opera-
cyjnych wynosi ok. 5,1 mld EUR. Z tej kwoty tylko
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czes¢ moze zostac przeznaczona na elementy ITS.
O wsparcie mogq ubiega¢ sie w szczeg6lnosci samo-
rzqdy. Programy dopuszczajq formute partnerstwa
publiczno-prywatnego w przedsiewzieciach trans-
portowych. Od roku 2014 funkcjonuje Instrument
»Eqczqc Europe’, (ang. CEF Connecting Europe Fa-
cility), finansujqcy realizacje projektéw z zakresu
transportu, energetyki i telekomunikacji [...]. Przed-
siewziecia ITS, ktére majg mozliwosci pozyskania
dofinansowania z programow operacyjnych per-
spektywy 2014-2020, mogq by¢ realizowane z wyko-
rzystaniem srodkéw wlasnych inwestora wspartych
finasowaniem obcym w postaci dtugoterminowych
kredytéw inwestycyjnych, instrumentéw zwrotnych
z elementami wsparcia srodkami pochodzgqcymi
z UE, oraz obligacjami emitowanymi przez JST.

W konteks$cie porownawczym mozna zaprezen-
towac rozne projekty ITS finansowane ze $rod-
kéw UE w wybranych miastach w Polsce. Nale-
z3 do nich m.in. (Selwon A., Roman K., 2016,
Wplyw Inteligentnych Systeméw Transporto-
wych na redukcje kongestii w miastach, Auto-
busy 3, 28-32):

— Inteligentne Systemy Transportowe w Bydgoszczy;

— rozbudowa systemu detekcji na terenie miasta
Gliwice wraz z modernizacja wybranych sygna-
lizacji swietlnych, etap [;

— rozwoj systemu zarzadzania transportem pu-
blicznym w Krakowie;

— Inteligentny System Transportu we Wroclawiu;
— Inteligentny System Transportu w Poznaniu;

— wdrozenie Zintegrowanego Systemu Zarzadzania
Ruchem TRISTAR w Gdanisku, Gdyni i Sopocie;

— System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej
na obszarze dzialalnos$ci KZKGOP;

— budowa Zintegrowanego Systemu Zarzadzania
Ruchem Drogowym w Kaliszu, etap I;

— budowa Inteligentnego Systemu Transportowe-
go w Koszalinie.

Z wyzej wymienionych projektow projekt: ,Rozbu-
dowa Inteligentnego Systemu Transportu drogowe-
go na terenie miasta Rzeszowa” cechuje relatywnie
niska kwota wnioskowana o dofinansowanie (ok.
11,7 mln z1). Najwiekszym projektem byl realizowany
w Tréjmiescie projekt TRISTAR (ponad 156 mlin z}).

W najblizszym czasie planuje sie rozszerzenie funk-
¢jonalnosci System Priorytetu dla Pojazdéw Uprzy-
wilejowanych w Rzeszowie. Zmiany te to m.in.:

— uruchomienie i konfiguracja stanowisk wynie-
sionych w Miejskim Zarzadzie Drdg - 3 stacje
robocze wlacznie z oprogramowaniem do moni-
toringu wizyjnego - integracja z systemem mo-
nitoringu posiadanym przez zamawiajacego;

— CBradio stacjonarne z anteng zewnetrzng;

— dostawa i wdrozenie centralnego system moni-
torowania i gromadzenia logo wszystkich pod-
systemOw wlacznie z suportem dla istniejacego
srodowiska u zamawiajgcego wraz z systemem
monitorujacym strukture sieci (urzadzenia za-
rzadzane zdalnie);

— doposazenie serwerowni — potka do macierzy;
— dostawa dyskéw do macierzy i pamieci RAM;

— dostawa i wdrozenie oprogramowania do bac-
kupu danych w istniejacym srodowisku u zama-
wiajacego;

— dostawa stacji roboczej do obstugi systemu dla
administratorow - 3 sztuki;

— dostawa testera sieciowego;

— rozbudowa istniejacej centralki alarmowej
o dodatkowe moduty.

ITS a partnerstwo publiczno-prywatne (PPP)

Pierwszym etapem projektu PPP s3 zawsze tzw.
analizy przedrealizacyjne, ktore obejmuja przepro-
wadzenie badania rynku w celu sprawdzenia zain-
teresowania potencjalnych partneréw prywatnych
i instytucji finansowych realizacja i finansowaniem
danego przedsiewziecia. ,Dobre praktyki” dotycza-
ce realizacji inwestycji miejskiej infrastruktury lo-
gistycznej w formule PPP zostaty opisane w jednym
z ostatnich artykutéw w (Zagozdzon, 2019). Chociaz
Komisja Europejska wspiera te formute finansowania
inwestycji infrastrukturalnych, jak dotad nieliczne
duze projekty infrastruktury drogowej byty realizo-
wane w formule PPP i raczej nie byly one bezposred-
nio zwigzane z adaptacja Inteligentnych Systemow
Transportowych. Co wiecej, w ostatniej dekadzie
wartos¢ rynku PPP w Unii Europejskiej w sensie
kosztowym utrzymuje sie na mniej wiecej stalym
poziomie, co oznacza w warunkach inflacji i duzego
wzrostu kosztow finansowania przedsiewzie¢ infra-
strukturalnych, ze w ujeciu realnym wartos¢ aczna
tego typu przedsiewziec sukcesywnie maleje.
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ITS a sie¢ telekomunikacyjna i energetyczna

ITS facza w sobie telekomunikacje oraz technolo-
gie informatyczne. Jak wskazuja Litwin, Oskarbski
i Jamroz (2006), do korzy$ci z zastosowania ITS
mozna zaliczy¢:

zwiekszenie przepustowosci sieci ulic 0 20-25%,
poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego
(zmniejszenie liczby wypadkow o 40-80%),
zmniejszenie czasu podrozy i zuzycia energii
(0 45-70%),

poprawe komfortu podrézowania i warunkow

ruchu kierowcdw podroézujacych transportem
zbiorowym oraz pieszych,
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redukgje kosztow zarzadzania taborem drogowym,

— redukcje kosztow zwigzanych z utrzymaniem
i renowacja nawierzchni,

— poprawe jakosci srodowiska naturalnego (re-
dukcja emisji spalin 0 30-50%),

— zwiekszenie korzysci ekonomicznych w regionie.

Tym samym koszty zwigzane z poborem energii

przez ITS s3 niewspotmiernie mate w relacji do

oszczednosci na zuzyciu energii szacowanych na-
wet do 70%.



9. Identyfikacja kierunkow rozwoju transportu

w perspektywie do 2030 roku

9.1. Wczesniejsze dokumenty strategiczne

Znaczna cze$¢ dokumentow strategicznych na po-
ziomie europejskim, krajowym, a w szczegdlnosci
regionalnym bedzie poddawana aktualizacji, cze-
sciowo ze wzgledu na przygotowania do nowej
perspektywy finansowej, dlatego tez najwiecej
uwagi poswiecono spdjnosci celdéw z juz zaktuali-
zowanymi strategiami na szczeblu krajowym, czy-
li: Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju,
Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030,
Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu
do 2030 roku oraz Planem Rozwoju Elektromo-
bilnosci ,Energia do przysztosci” i jednocze$nie
istotnymi z punktu widzenia niniejszej analizy.
Glownym celem Strategii na rzecz Odpowiedzial-
nego Rozwoju jest tworzenie warunkéw dla wzro-
stu dochodéw mieszkancow Polski, przy jednocze-
snym wzroscie spojnosci w wymiarze spotecznym,
ekonomicznym, srodowiskowym i terytorialnym.
W tej strategii transport stanowi jeden z obszarow
wplywajacych na osiagniecie celéw, determinujac
jako$¢ zycia obywateli, dostepnos¢ rynkoéw pracy,
jak i konkurencyjnos¢ gospodarki, stad istotne jest
zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz po-
prawa warunkow $wiadcezenia ustug zwiazanych
Z przewozem towarow i pasazerow.

W Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030
jednym z wyzwan (nr 5) jest rozwoj infrastruktury
podnoszacej konkurencyjnos¢, atrakeyjno$¢ inwesty-
cyjna i warunki zycia w regionach. W dokumencie
podkresla sie wcigz istotna role powigzan regional-
nych, subregionalnych i lokalnych o$rodkéw wzrostu
W spojna sie¢ transportowg oraz zwiekszenie dostep-
nosci terytorialnej obszarow wiejskich. W tym wzgle-
dzie wazne jest uzupelnienie brakéw i luk w podsta-
wowej infrastrukturze transportowej o charakterze
krajowym, regionalnym i lokalnym, ktére warunku-
ja odpowiednia dostepno$¢ wojewddztw i obszardw.
Dlatego tez cel 1. Zwiekszenie spojnosci rozwoju kra-
juw wymiarze spotecznym, gospodarczym, srodowi-
skowym i przestrzennym podnosi kwestie tworzenia
warunkow do dalszego rozwoju konkurencyjnej go-
spodarki we wschodniej Polsce poprzez:

+ poprawe dostepnosci transportowej zewnetrz-
nej i wewnetrznej makroregionu;

+ rozbudowe polaczen do granic kraju, makrore-
gionu, jak réwniez w granicach makroregionu,

jak i pomiedzy mniejszymi miejscowosciami
a osrodkami regionalnymi;

* rozwijanie i integrowanie systemow transportu
zbiorowego, w tym miejskiego.

Na poziomie krajowym priorytetem s3 inwestycje
i projekty strategiczne o kluczowym znaczeniu dla
wojewddztw wschodniej Polski (np. budowa kory-
tarza transportowego Via Carpatia).

Ponadto w strategii wskazano konieczno$¢ wzmac-
niania szans rozwojowych obszaréw zagrozonych
trwala marginalizacja, w tym poprzez rozwijanie
i integrowanie systemdw transportu zbiorowego
usprawniajacych polaczenia miedzy miastami i ich
otoczeniem oraz zwiekszenie wykorzystania poten-
cjatu rozwojowego miast srednich tracacych funkcje
spoteczno-gospodarcze, w tym poprzez rozwijanie
i integrowanie systemdw transportu zbiorowego
w miastach, miedzy nimi a ich wiejskim otoczeniem.

Celem strategii sektorowej SRT 2030 jest zwiek-
szenie dostepnosci transportowej przy jednocze-
snej poprawie bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
i efektywnosci sektora transportowego, poprzez
tworzenie spojnego, zrownowazonego, innowa-
cyjnego i przyjaznego uzytkownikowi systemu
transportowego w wymiarze krajowym, europej-
skim i globalnym. Realizacja tego celu pozwoli na
rozwijanie dogodnych warunkow, sprzyjajacych
stabilnemu rozwojowi gospodarczemu kraju, kto-
ry jest funkcja dostepnosci. Zrealizowaniu celu
gtownego dedykowano szesc gtéwnych kierunkow
interwencji:

1. budowa zintegrowanej, wzajemnie powigza-
nej sieci transportowej stuzacej konkurencyj-
nej gospodarce;

2. poprawa sposobu organizacji i zarzadzania sys-
temem transportowym,

3. zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci;

poprawa bezpieczenstwa uczestnikow ruchu
oraz przewozonych towaréw;

5. ograniczanie negatywnego wplywu transportu
na srodowisko;

6. poprawa efektywnos$ci wykorzystania publicz-
nych srodkéw na przedsiewziecia transportowe.
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Problemowi ograniczania negatywnego wpltywu
transportu na srodowisko, tj. rynkowi pojazdow
elektrycznych w Polsce, poswiecono w catosci
odrebny dokument - Plan Rozwoju Elektromo-
bilnosci , Energia do przysztosci”. W planie wska-
zano gléwne braki stanowigce bariery rozwojowe
elektromobilnosci w kraju, takie jak brak infra-
struktury fadowania (i sladowe zapotrzebowanie
na taka ustluge w miejscach, gdzie infrastruktura
powstata), matla sprzedaz samych pojazdéw i mata
popularnosc¢ systemow car-sharingu.

Ryc. 72. Docelowa sie¢ kolejowa w 2030 roku

Zrodlo: SRT 2030 (s. 68).

Ryc. 73. Docelowa sie¢ drogowa w 2030 roku

Zrédto: SRT 2030 (s. 69).

9.2. Aktualnosé celéow i kierunkéw dziatan dokumentu PSRT

W dokumencie PSRT w 2015 roku sformulowa-
no cztery podstawowe cele w zakresie rozwoju
transportu:

*  Cel szczegdtowy 1. Zwiekszenie dostepnosci
zewnetrznej wojewodztwa w wymiarze krajo-
wym i miedzynarodowym oraz wzmacnianie
powigzan regionalnego systemu transportowe-
go z systemem krajowym i miedzynarodowym.

+  Cel szczegotowy 2. Rozwdj potaczen trans-
portowych wzmacniajacych powigzania funk-
cjonalne pomiedzy regionalnymi biegunami
wzrostu oraz poprawa dostepnosci obszaréow
peryferyjnych.
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+  Cel szczegotowy 3. Rozwoj systemoéw transpor-
towych wzmacniajacych integracje wewnetrz-
na obszarow funkcjonalnych regionalnych bie-
gunow wzrostu.

*  Cel szczegdtowy 4. Integracja podsystemow
transportowych oraz poprawa bezpieczenstwa
w transporcie.

W ramach wymienionych celéw okreslone zo-
staty kierunki rozwoju systemoéw transporto-
wych. Podczas panelu ekspertow (02.03.2020)
przeprowadzono ekspercka ocene 23 kierunkow
(tab. 37.) pod katem: a) stopnia ich realizacji oraz
b) znaczenia w kolejnej dekadzie (do 2030 roku).
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Wyniki tej oceny przedstawiono na ryc. 74. Eks-
perci byli proszeni aby przedsiewziecia, ktore
znajduja sie obecnie w budowie (np. droga eks-
presowa S19 z Rzeszowa do Lublina), uznali
w swojej ocenie za zrealizowane.

Eksperci wskazali, ze na chwile obecna w naj-
wiekszym stopniu udato sie zrealizowac niektére
zadania zwigzane z zewnetrznymi drogowymi
powigzaniami regionu (wzgledem innych cze-
$ci Polski oraz wzgledem przejs¢ granicznych).
Powiazania zewnetrzne kolejowe takze uznano
za zaawansowane, ale w stopniu znaczaco mniej-
szym. Pozytywnie oceniono takze realizacje za-
dania w postaci integracji transportowej rynkéw
pracy s3siadujacych ze soba obszarow funkcjonal-
nych (MOF) oraz odnowienie taboru w transpor-
cie publicznym. Jednocze$nie niektére zadania
zdiagnozowano jako zrealizowane w niewielkim
stopniu. Dotyczylto to m.in. rozwigzan intermo-
dalnych (bilet elektroniczny, zintegrowane wezty
przesiadkowe), powiazan systemu drogowego
regionu z siecia TEN-T, rozwoju transportu pu-
blicznego miedzy o$rodkami subregionalnymi
oraz poprawy dostepnosci kolejowej potudniowej
czesci regionu (pomimo prac rewitalizacyjnych
na linii Rzeszéw-Jasto-Sanok).

Réwnolegta ocena obecnego znaczenia wymie-
nionych wczesniej kierunkéw rozwoju podsys-
temow transportowych (z 2015 roku) wskazata
na szczegdlng role powiazania sieci regionalnej
z siecig krajowa i miedzynarodowa (TEN-T, po-
prawe dostepu do autostrady A4), w tym szcze-
golnie na kierunku do Warszawy (drogi i koleje).
Jako istotne uznano takze rozwijanie infrastruk-
tury transportu publicznego oraz poprawe do-
stepnosci Rzeszowa z miast - subregionalnych
biegunéw wzrostu. Jako relatywnie mniej istotne
panelisci uznali m.in. rozwoj infrastruktury ro-
werowej oraz poprawe obstugi miejsc o najgorszej
dostepnosci transportowe;j.

Ryc. 74. Znaczenie kierunkéw rozwoju
podsystemodw transportowych wojewodztwa
(wg PSRT 2015) w opinii uczestnikow panelu

ekspertow (02.03.2020)

Znaczenie
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;&
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Stopien realizacji

Zrédto: Opracowanie wiasne.

Uwzgledniajac wczesniej zaprezentowane wyni-
ki badan oraz rezultaty panelu ekspertow, nalezy
stwierdzi¢, ze wytyczone w 2015 roku kierunki
dziatan w réznym stopniu zachowaly swoja aktu-
alnos¢. Byto to wynikiem zaréwno realizacji nie-
ktérych przedsiewziec¢ (w perspektywie finansowej
2014-2020/2023), jak tez zachodzacych procesow
spoteczno-gospodarczych. Odnoszac to do ogol-
nych celéw PSRT 2015 trzeba przyzna¢, ze najwiek-
szy postep odniesiono w zakresie celu 1. Dotyczyto
to jednak gltéwnie powigzan zewnetrznych regionu
jako catosci, w tym szczegdlnie jego stolicy. Cele
zwigzane z powigzaniami sieci regionalnych z sie-
cia TEN-T nie zostaty zrealizowane w oczekiwanym
stopniu. Oznacza to takze niepelna realizacja celu 2.
(powiazania miedzy biegunami wzrostu w obrebie
regionu). Jako czesciowo zrealizowany uzna¢ mozna
natomiast cel 3., co wynika z inwestycji w lokalne
systemy transportu publicznego (gléwnie w tabor).
Jednoczesnie wyraznie gorzej wypadlo wypehienie
celu 4. dotyczacego integracji systemow transporto-
wych oraz poprawy bezpieczenstwa.
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Tab. 37. Kierunki rozwoju w ramach celdw szczegotowych PSRT 2015,
podlegajace ocenie podczas panelu ekspertéow (02.03.2020)

Powiazanie regionalnego podsystemu drogowego z siecig TEN-T

Budowa weztéw autostradowych

Wzmacnianie powigzan drogowych regionu z Warszawa oraz miastami wojewodzkimi, w tym
poprawa skomunikowania Rzeszowa, Stalowej Woli, Tarnobrzega i Mielca z Polska centralng
(Warszawa, £6dz)

Poprawa dostepnosci do autostrady A4 z MOF Krosno, MOF Tarnobrzeg, MOF Stalowa Wola,
MOF Mielec oraz MOF Sanok-Lesko

Modernizacja i rozbudowa drog krajowych przebiegajacych przez wojewddztwo

Poprawa powiazan drogowych z sasiednimi regionami

Poprawa dostepnosci drogowej do przejs¢ granicznych

Wzmacnianie powiazan kolejowych regionu z Warszawa oraz miastami wojewddzkimi

Poprawa dostepnosci kolejowej potudniowej czesci regionu

Rozwdj powiazan kolejowych z zagranica

Poprawa dostepnosci do Rzeszowa w transporcie drogowym i kolejowym z MOF Krosno,
MOF Tarnobrzeg, MOF Stalowa Wola, MOF Mielec oraz MOF Sanok-Lesko

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej MOF potozonych w czesci potudniowej regionu
(wzgledem Rzeszowa, pozostalych regionalnych biegundéw wzrostu oraz w skali kraju)
poprzez wzmacnianie ciaggdw komunikacyjnych:

a) z MOF Krosno w kierunku MOF Sanok-Lesko oraz w kierunku Jasta i Beskidu Niskiego
b) z MOF Przemy$l w kierunku Bieszczad
¢) z MOF Debica-Ropczyce w kierunku Jasta

d) z MOF Jarostaw-Przeworsk w kierunku MOF Sanok-Lesko oraz w kierunku Lubaczowa

13

Poprawa dostepnosci komunikacyjnej obszaréw o najnizszej dostepnosci transportowej

14

Wzmacnianie procesu integracji rynkow pracy grup i par MOF, w tym:
a) Rzeszowskiego Obszaru Funkcjonalnego, MOF Debica-Ropczyce i MOF Jarostaw-Przeworsk
b) MOF Debica-Ropczyce i MOF Mielec
¢) MOF Tarnobrzeg i MOF Stalowa Wola
d) MOF Przemysl i MOF Jarostaw-Przeworsk
e) MOF Krosno i MOF Sanok-Lesko

15

Budowa zintegrowanych weztéw przesiadkowych (pasazerskich) pomiedzy transportem lotniczym,
kolejowym i drogowym (autobusowym, komunikacja miejska oraz transportem indywidualnym)

16

Rozwdj transportu publicznego w przewozach miedzy osrodkami subregionalnymi

17

Rozwdj i modernizacja infrastruktury transportu publicznego

18

Zakup oraz poprawa jakosci taboru wykorzystywanego do przewozu oso6b

19

Rozwdj infrastruktury transportu rowerowego

20

Wprowadzenie intermodalnego biletu elektronicznego

21

Usprawnienie systemu drogowego wojewddztwa i zmniejszenie wypadkowosci poprzez
wyprowadzenie ruchu tranzytowego z obszaréw rdzeniowych MOF oraz innych miast dzieki
budowie ich obwodnic

22

Podniesienie klasy drég i zmiany kategorii tych drég, na ktoérych wystepuje szczegdlna
koncentracja ruchu

23

Tworzenie infrastruktury technicznej (kolejowej i drogowej) do zabezpieczenia szlakow
komunikacyjnych
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Zrédto: Program Strategiczny Rozwoju Transportu Wojewddztwa Podkarpackiego do roku 2023 (2015).
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Uczestnicy panelu ekspertéw byli takze poprosze-
nia aby dokonac¢ ewentualnego uzupetnienia ogdl-
nych celéw zawartych w dokumencie PSRT, czyli
o odpowiedz na pytanie, czy w okresie 2015-2020
nie ujawnity sie nowe kluczowe zadania dla poli-
tyki transportowej w wojewodztwie. W toku dys-
kusji wskazano trzy takie nowe kierunki dziatan:
a) sprawniejsza obstuge aglomeracji Rzeszowa,
b) lepsza integracje transportowa potudniowej
czesci regionu, c) likwidacje wykluczenia transpor-
towego. Eksperci dokonali takze wstepnego usze-
regowania wszystkich siedmiu celéw (czterech do-
tychczasowych celéw PSRT oraz trzech nowych).
Uzyskano nastepujacy ukiad rankingowy:

1) Rozwdj polaczen transportowych wzmacnia-
jacych powigzania funkcjonalne pomiedzy re-
gionalnymi biegunami wzrostu oraz poprawa
dostepnosci obszaréw peryferyjnych.

2) Likwidacja wykluczenia transportowego.

3) Rozwdj systemow transportowych wzmacnia-
jacych integracje wewnetrzng obszaréw funk-
cjonalnych regionalnych biegunéw wzrostu.

4) Integracja podsystemoéw transportowych oraz
poprawa bezpieczenstwa w transporcie.

5) Integracja potudnia regionu.

6) Zwiekszenie dostepnosci zewnetrznej woje-
wodztwa w wymiarze krajowym i miedzyna-
rodowym oraz wzmacnianie powigzan regio-
nalnego systemu transportowego z systemem
krajowym i miedzynarodowym.

7) Obstuga aglomeracji Rzeszow.

Trzeba podkresli¢, ze roznice w punktach przy-
znawanych poszczegélnym celom przez pane-
listow byly niewielkie. Oznacza to aktualnos¢
wszystkich siedmiu kierunkéw dziatania. Na uwa-
ge zastuguje fakt, ze sposréd ,starych” celow PSRT
najwazniejsze okazato sie wzmacnianie powigzan
miedzy biegunami wzrostu wewnatrz wojewodz-
twa oraz w obrebie miejskich obszaréw funkcjo-
nalnych. Na dalszy plan przesuneta sie poprawa
dostepnosci zewnetrznej, co wynika z faktu, ze
w 2023 roku sytuacja w tym zakresie powinna by¢
juz zadowalajaca. Jednoczesnie z nowych kierun-
kéw dziatania najbardziej priorytetowa okazata
sie likwidacja wykluczenia transportowego na
terenie wojewodztwa.

9.3. Trendy rozwojowe w zakresie transportu oséb i towaréw

Przewidujac rozwdj infrastruktury oraz przewozéw
transportowych w wojewodztwie podkarpackim
konieczne jest wziecie pod uwage trendéw w tym
zakresie o charakterze zaréwno miedzynarodo-
wym, jak i krajowym. Wiele sposrod nich musi by¢
traktowanych jako istotne uwarunkowanie mogace
zmieni¢ ostateczng efektywnos¢ podejmowanych
inwestycji i/lub dziatan organizacyjnych. Ponizej
omowiono krotko kilka podstawowych trendéw
(ze wskazaniem ich mozliwych konsekwencji dla
regionu podkarpackiego), szczegdlng uwage po-
$wiecajac promowanemu przez rzad wzrostowi
elektromobilnosci.

Polityka klimatyczna i dzialania narzecz ogra-
niczenia emisji. Pomimo ze w Polsce gléwnym
zrodlem zanieczyszczenia powietrza s3 gospodar-
stwa domowe (niska emisja) a nie transport, to
jednak globalna i europejska polityka klimatycz-
na zmierza do ograniczenia uzytkowania silnikow
spalinowych w pojazdach. W dtugiej perspektywie
oznacza to potrzebe rozwoju elektromobilnosci
(patrz nizej). Niezaleznie od tego mozna ocze-
kiwa¢ dazenia do ograniczenia zanieczyszczen
w duzych miastach na drodze ograniczen wjazdu
dla pojazdoéw z silnikami niespetniajagcymi okre-
slonych norm. Ograniczenia takie moga pojawic¢
sie przede wszystkim w duzych osrodkach, czyli

w regionie podkarpackim w Rzeszowie. Jest to do-
datkowa przestanka dla rozwoju transportu pu-
blicznego oraz dla tworzenia rozwigzan multimo-
dalnych (park & ride) w obszarze funkcjonalnym
Rzeszowa (przy stacjach PKA). Miejscem, w kto-
rym potencjalnie moga pojawi¢ sie ograniczenia
zwigzane z emisja, s takze strefy cenne przyrod-
niczo (np. parki narodowe). Ograniczenie emisji
spalin bedzie takze czynnikiem stymulujacym
dalsza wymiane taboru komunikacji miejskiej. Do-
$wiadczenia pandemii koronawirusa w 2020 roku
moga skorygowac trend zwigzany z odchodzeniem
od transportu indywidualnego na rzecz zbiorowe-
go (jako mniej ucigzliwego dla srodowiska). Moga
okazac sie argumentem na rzecz elektromobilno-
$ci indywidualnej. Proba faczenia celow ochrony
indywidualnej oraz ograniczania emisji moze skut-
kowac¢ wprowadzaniem rozwigzan sklaniajacych
do wspotdzielenia srodkéw transportu indywidu-
alnego w rodzinie lub w innych grupach oséb (car
sharing, car pooling).

Ceny paliw. Ostatnie dekady (od kryzysuw 1973 ro-
ku) charakteryzowat powolny wzrost cen paliw, skla-
niajacy do wymiany taboru komunikacji miejskiej
oraz pojazdow prywatnych na zuzywajace mniej
paliwa. W ostatnich latach szybkie wzrosty cen zo-
staly zatrzymane i nie wydaja sie juz kluczowym
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uwarunkowaniem. Istotne pozostaja natomiast na-
dal roznice w tych cenach, jakie wystepuja pomie-
dzy poszczegolnymi krajami na skutek odmiennego
opodatkowania. Problem ten ma znaczenie dla wo-
jewodztwa podkarpackiego z uwagi na sasiedztwo
Ukrainy, kraju, w ktérym ceny benzyny i oleju na-
pedowego s3 zauwazalnie nizsze niz w Polsce. Ma to
wplyw na rentownos¢ stacji paliw po polskiej stronie
granicy. Skutkuje rowniez przygranicznym impor-
tem, intensyfikujacym ruch transgraniczny.
Rozwdj mobilnosci aktywnej. W Europie, a po
2010 roku takze w Polsce, nastapit bardzo szyb-
ki rozwoj mobilnosci opartej na transporcie ro-
werowym, a pozniej takze hulajnogowym. Uru-
chomiono systemy pozwalajace na wypozyczanie
tego typu sprzetu (w szczegdlnosci w miastach,
oraz szerzej w aglomeracjach). Nalezy oczekiwaé,
ze popularnos¢ takich rozwiazan bedzie jeszcze
rosta, ale wzrost ten bedzie najprawdopodobniej
spowalnial. Naturalnym ograniczeniem jest w tym
wypadku odleglosc¢ geograficzna, a w warunkach
polskich takze klimat. Nie zmienia to faktu, ze ko-
nieczne bedzie dalsze dostosowanie infrastruktury
miejskiej do bezpiecznego wspotfunkcjonowania
w ciggach drogowych transportu publicznego, in-
dywidualnego samochodowego, indywidualnego
aktywnego i pieszego. Jest to wyzwaniem zwlaszcza
dla miast duzych i srednich o zwartej zabudowie
(w wojewoddztwie podkarpackim w pierwszej ko-
lejnosci Rzeszéw i Przemysl). Koniecznoscig jest
raczej ograniczanie predkosci w ruchu ulicznym,
niz dazenie do umieszczenia odrebnej infrastruktu-
ry (sciezki rowerowe) na waskich przekrojach ulic.
Jednoczesnie transport rowerowy stat sie bardzo
popularny na terenach atrakcyjnych turystycznie.
Oznacza to potrzebe oddzielenia ruchu rowero-
wego od samochodowego na drogach zamiejskich,
zwlaszcza na terenach atrakcyjnych turystycznie
oraz rekreacyjnych (w sasiedztwie duzych miast).

Suburbanizacja. Problem suburbanizacji byt juz
omowiony wyzej w kontekscie potencjatow ru-
chotworczych. Pomimo krytyki ze strony specjali-
stow, proces migracji do stref podmiejskich naste-
puje stale w skali catego kraju. Co wiecej, dotyczy
nie tylko miast duzych, ale takze $rednich, a nawet
powiatowych. W wojewodztwie podkarpackim
jest on uzupetnieniem juz wczesniej uksztattowa-
nej zabudowy wiejskiej bedacej podstawa dojaz-
déw w tzw. systemie chtopo-robotniczym (PRL).
Symptomy zahamowania odptywu mieszkancow
na przedmiescia obserwowane s3 w miastach
Europy Zachodniej i w niektorych najwiekszych
metropoliach polskich. Jedna z przyczyn sa trud-
nosci zwigzane z kongestia i dojazdami do pracy.
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W wojewodztwie podkarpackim problem ten moze
dotyczy¢ jedynie Rzeszowa, ale jego skala nie jest
jeszcze duza. Mimo to mozna zakladad, ze dalsza
suburbanizacja w wojewodztwie nie bedzie juz tak
szybka jak dotychczas. Wynika to ze spadajacego
przyrostu naturalnego, starzenia sie spoteczen-
stwa i odptywu migracyjnego ludnosci mtodej,
ktora w poprzednim pokoleniu stanowita duza
cze$¢ migrujacych na przedmiescia. Zahamowa-
nie suburbanizacji nie bedzie prawdopodobnie
dotyczylo Rzeszowa oraz preznych ekonomicznie
miast zachodniej cze$ci regionu (Mielec, Debica).
Mozna oczekiwac, ze nastapi ono w innych osrod-
kach (jak Przemysl). Z punktu widzenia rozwoju
transportu wiedza na temat przysztych procesow
suburbanizacji jest kluczowa z punktu widzenia
inwestycji w strefach podmiejskich. Wydaje sie,
ze zachodzace procesy uzasadniaja inwestowanie
znacznych srodkéw dla obstugi stref podmiejskich
(nowe rozwigzania szynowe) jedynie w przypad-
ku Rzeszowa. Tu takze celowe jest organizowa-
nie przewozow multimodalnych. W przypadku
innych miast oczekiwana dynamika wskazuje, ze
wystarczajaca jest obstuga transportem indywidu-
alnym oraz publicznym korzystajacym z obecnej
infrastruktury. Nie zmienia to koniecznos$ci zmian
organizacyjnych (np. podniesienia czestotliwosci
kursow w transporcie kolejowym i autobusowym).

Sytuacja na rynku pracy oraz naptyw zagra-
nicznej sity roboczej. Szybkie zmiany na polskim
rynku zwigzane z problemami demograficznymi
zostaly zahamowane kryzysem epidemicznym na
poczatku 2020 roku. Dalsze prognozowanie sytu-
acji w tym zakresie jest obecnie trudne. Bazujac
na dotychczasowych trendach mozna sie jednak
spodziewad, ze chcac utrzymac najszybszy w Pol-
sce Wschodniej rozwdj gospodarczy, region pod-
karpacki bedzie potrzebowatl pracownikéw za-
granicznych. Oznacza to koniecznos¢ poprawy
transportu na kierunku ukrainskim, zdecydowa-
nego usprawnienia odpraw na przejsciach granicz-
nych, dopuszczenia ruchu pieszego we wszystkich
punktach, a takze rozwiniecia potaczen lotniczych
miedzy lotniskiem Rzeszow-Jasionka a Ukraing
i w dalszej perspektywie takze innymi krajami,
w tym azjatyckimi. Z tego punktu widzenia ce-
lowe bedzie takze uruchomienie nowych przejsé
granicznych z Ukraing o wymiarze lokalnym i/lub
turystycznym (w tym ostatnim przypadku takze
jako zapewnienie dojazdu pracownikéw zagranicz-
nych do miejsc pracy w turystyce). Wérod nowych
punktéow wymienié nalezy Malhowice (projekt
w realizacji), Lutowiska i Wotosate (tylko ruch tu-
rystyczny i dojazdy do pracy). Naptyw imigrantow
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bedzie oznaczal zwiekszony popyt na przewo-
zy miedzynarodowe oraz lokalne (transport pu-
bliczny w obrebie rynkéw pracy). Doswiadczenia
telepracy zdobyte w okresie ograniczen epide-
micznych mogg sie natomiast okaza¢ czynnikiem
przy$pieszajacym zmiany uelastyczniajace rynek
pracy. Moze to zacheci¢ cze$¢ potencjalnych emi-
grantow do pozostania w wojewddztwie podkar-
packim, a tym samym do generowania wiekszego
popytu na transport w réznych nietypowych okre-
sach dnia i tygodnia.

Nowe kierunki gospodarczych powigzan mie-
dzynarodowych. Niezaleznie od sytuacji na ryn-
ku pracy, kolejna dekada moze oznaczac¢ zmiany
w uktadzie miedzynarodowych powigzan gospo-
darczych Polski i wojewddztwa. Ich zakres nie jest
w pelni znany, a obecna sytuacja pandemii zwiek-
sza niepewnosc¢ w tym zakresie. Celowe wydaje
sie branie pod uwage kilku, czesciowo alterna-
tywnych, mozliwosci uksztattowania sie nowych
kierunkéw powiagzan, ktére mogg oznaczac zapo-
trzebowanie na inwestycje transportowe. S3 to:
a) zaciesnienie wspotpracy w ramach krajéw Euro-
py Srodkowej (tzw. Tréjmorza), skutkujace w wo-
jewddztwie podkarpackim zwiekszeniem przewo-
z6w towarowych na kierunku poludniowym, a tym
samym potrzebe przy$pieszenia budowy S19 (Via
Carpatia) oraz rozwazenie budowy linii kolejowej
na tym samym kierunku; b) zwiekszenie wymia-
ny towarowej z Azj3, realizowanej w transporcie
ladowym (Nowy Jedwabny Szlak), przy jednocze-
snej poprawie sytuacji geopolitycznej w relacjach
Rosja - Ukraina, skutkujace priorytetem dla roz-
woju linii kolejowych (LHS) i terminali intermo-
dalnych obstugujacych ten ruch (Zurawica, Wola
Baranowska); ¢) ograniczenie relacji handlowych
z odlegltymi panstwami, zwigzane z reindustriali-
zacja Europy oraz zwrotem w kierunku gospodarki
obiegu zamknietego, co bedzie skutkowato wzro-
stem znaczenia inwestycji regionalnych i lokalnych
(np. wykorzystanie drég lokalnych w transporcie
towarowym) oraz regionalnych transgranicznych
(Ukraina, Stowacja). System transportowy woje-
wodztwa powinien by¢ w tych warunkach mak-
symalnie przygotowany na urzeczywistnienie sie
tych uwarunkowan geopolitycznych i makroeko-
nomicznych. W kazdym z wariantéw celowe wy-
daje sie wzmocnienie powigzan transportowych
z krajami sasiednimi (Via Carpatia, przejscia gra-
niczne, przygotowanie modernizacji linii kolejowej
Sanok-tupkow), a takze rozbudowa terminali in-
termodalnych (Zurawica, Wola Baranowska), z za-
chowaniem rezerw pod ich dalszy rozwo;.

Elektromobilnosé¢. Wedtug danych z korica lute-
go 2020 roku, w Polsce byly zarejestrowane tacz-
nie 9803 samochody osobowe z napedem elek-
trycznym, przy czym przez pierwsze dwa miesigce
2020 roku liczba rejestracji samochoddw catkowicie
elektrycznych oraz hybryd typu plug-in wyniosta
1166 sztuk, co stanowi o 181% wiecej niz w analo-
gicznym okresie 2019 roku. Jednoczesnie rozwija sie
réwniez intensywnie ogélnodostepna infrastruktura
tadowania. Pod koniec lutego 2020 roku w Polsce
byty 1093 stacje }adowania pojazdéw elektrycznych
(2028 punktéw), w ramach tej puli 30% stanowi-
ty szybkie stacje fadowania pradem statym (DC),
a 70% wolne tadowarki pradu przemiennego (AC)
o mocy mniejszej lub réwnej 22 kW (https://www.
pzpm.org.pl/pl/Rynek-motoryzacyjny/Licznik-
-elektromobilnosci/Luty-2020). Podsumowujac,
faczna liczba samochodéw elektrycznych w Polsce
zbliza sie zatem do 10 tys., a liczba stacji tadowania
pojazddw elektrycznych przekroczyta 1000.

W swietle wynikow raportu Polskiego Stowarzy-
szenia Paliw Alternatywnych (Polish EV Outlook,
2019) rozwdj elektromobilnosci do 2030 roku be-
dzie przebiegal w paru fazach rozwojowych. Mniej
wiecej w 2024 roku bedzie nastepowat szybki
wzrost zwigzany z wprowadzaniem wsparcia, na-
stepnie w 2025 roku przewiduje sie spowolnienie
wzrostu wynikajace z wycofywanego wsparcia,
chociaz przy jednoczesnie rozbudowywanej in-
frastrukturze. Nastepnie po 2025 roku przewiduje
sie dalszy wzrost wynikajacy z konkurencyjnosci
cenowej EV oraz dalszej rozbudowy infrastruktury
tadowania, w scenariuszu bazowym do ok. 40 tys.
rejestracji pojazdow elektrycznych w Polsce i par-
ku ogétem rzedu nawet 229 tys. w 2030 roku,
a w scenariuszu optymalnego wykorzystania do-
plat do pojazdoéw i infrastruktury — nawet do ok.
88 tys. rejestracji pojazddéw i az 682 tys. pojazdow
w 2030 roku.

W swietle prognoz mozna spodziewac sie w per-
spektywie dekady, tj. do 2030 roku, w scenariu-
szu bazowym w Polce ponad dwudziestokrotnego
wzrostu liczby pojazdow elektrycznych, a w sce-
nariuszu optymalnego wykorzystania doptat do
pojazdow i infrastruktury - nawet ponad szes¢-
dziesigtkrotnego wzrostu! Mozna wnioskowac,
ze trendy te dotycza catej Polski, przy czym ze
wzgledéw dochodowych najwiecej samochodow
elektrycznych pojawia sie w duzych miastach
i w wojewodztwach, ktére cechuje wysokie PKB.
Jak dotad prawie 40% samochoddw elektrycznych
rejestruje sie w wojewodztwie mazowieckim,
gdzie jest najwyzsze PKB per capita.
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Kluczowa z punktu widzenia zrealizowania sie
scenariuszy rozwoju rynku samochodow elektrycz-
nych w Polsce bedzie sytuacja ekonomiczna, w tym
przede wszystkim glebokos¢ spodziewanej recesji
gospodarczej w nastepstwie pandemii koronawi-
rusa COVID-19. Juz w krotkiej perspektywie jedna

z branz, ktéra najbardziej ucierpiata w wyniku
pandemii, jest branza motoryzacyjna. Z kolei jed-
nym z efektéw krotkookresowych jest gwattowny
spadek cen paliw ptynnych, co w konsekwencji ob-
niza konkurencyjnosc¢ samochodéw elektrycznych.

9.4. Potrzeby w zakresie rozwoju transportu oséb i towarow

Badania w zakresie generatoréw ruchu, rozwoju
sieci oraz dostepnosci transportowej, w polacze-
niu z omdwionymi wyzej wynikami ankiety wsrod
samorzadowcow oraz panelu ekspertow, pozwala-
ja na wskazanie podstawowych potrzeb w rozwoju
transportu osob i towaréw w wojewodztwie pod-
karpackim w okresie 2021-2030. Wynikaja one
zaréwno z istniejacych luk infrastrukturalnych
(waskich gardet podstawowych podsystemoéw),
jak tez z potrzeby przeciwdzialania wykluczeniu
transportowemu, koniecznosci lepszej integracji
oraz efektywnosci systemow. Nie bez znaczenia sa
cele szerzej rozumianej polityki regionalnej oraz
innych polityk sektorowych, ktore na terenie wo-
jewddztwa chcemy rozwigzywac za pomocg inwe-
stycji transportowych i/lub zmian organizacyjnych
w transporcie.
Do najwazniejszych luk infrastrukturalnych
obecnie naleza (bez uwzglednienia potrzeb roz-
wigzywanych inwestycjami, ktore znajduja sie juz
w realizacji):
* powiazanie poludniowej czesci regionu infra-
strukturg drogowa wyzszego rzedu z Rzeszowem;
* powiazanie potudniowej czesci regionu in-
frastruktura drogowa wyzszego rzedu z resz-
ta kraju, w tym z autostradq A4 w zachodniej
czesci wojewodztwa;
* powiazanie potudniowej czesci regionu infra-
struktura kolejowa z Rzeszowem i z resztq kraju;
* lepsza obstuga transportowa (kolejowa i drogo-
wa) potnocno-zachodniej cze$ci wojewddztwa
skupiajacej najwieksza produkcje przemysto-
wa, w tym eksportowa;
*  lepsza obstuga rynku pracy i rynku ustug w aglo-
meracji rzeszowskiej.

Odrebnym celem przysztych dziatan transporto-
wych jest eliminowanie ,biatych plam”, to jest
obszaréw zagrozonych wykluczeniem transporto-
wym. W tym kontekscie jako kluczowe potrzeby
wymieni¢ nalezy: a) integracje potudniowej czesci
regionu z Rzeszowem i miastami subregionalnymi;
b) poprawe obstugi transportowej pétnocno-
-zachodniej czesci regionu, w tym szczegolnie
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powiatu lubaczowskiego; c¢) poprawe obstugi trans-
portowej strefy pogorzy (Dynowskie, Przemyskie)
w trojkacie Sanok-Przemys$l-Rzeszow; d) poprawe
obstugi transportowej obszaréw gérskich w Biesz-
czadach i Beskidzie Niskim. Realizowane obec-
nie oraz planowane inwestycje transportowe (tak
drogowe, jak i kolejowe; ryc. 75) w réznym stop-
niu wychodzga naprzeciw tym potrzebom. Jezeli
wszystkie one zostalyby zrealizowane, to nastapi
znaczna poprawa w zakresie integracji potudnio-
wej czesci regionu z reszta wojewodztwa (dzieki
drodze ekspresowej S19, inwestycjom w ciggu
DK73 i DK28 oraz w efekcie modernizacji linii
kolejowej Rzeszow-Krosno (wraz z budowa lacz-
nika koto Jedlicz). Zauwazalna poprawa powinna
wystapic takze w obstudze powiatu lubaczowskie-
go (stopniowa modernizacja drogi wojewodzkiej
DW865). Poprawa dostepnosci obszaréw gorskich
(w tym Bieszczad i czesci Beskidu Niskiego) bedzie
selektywna, ale generalnie istotna, gtéwnie dzieki
drodze ekspresowej S19 oraz w nastepstwie mo-
dernizacji linii kolejowej Rzeszow-Sanok, a potem
ewentualnie takze Sanok-tupkoéw i Sanok-Kro-
scienko. W mniejszym stopniu na nowych inwesty-
cjach skorzysta zachodnia czes¢ Beskidu Niskiego.
Obszarem, ktorego dostepnosc poprawi sie w nie-
wielkim stopniu, pozostanie Pogdrze Dynowskie.
W przypadku gdyby uwarunkowania makroeko-
nomiczne (skutki pandemii 2020) spowodowaty
odsuniecie w czasie planow inwestycyjnych, sama
realizacja zadan przewidzianych na perspektywe
finansowa 2014-2020 (2023) nie bedzie miata
bardzo duzego wplywu na redukcje zasiegu ,bia-
tych plam” transportowych. Poprawi sie sytuacja
powiatu lubaczowskiego (DW865) i w pewnym
stopniu potudniowo-wschodniej cze$ci regionu
(w tym Bieszczad; efekt krotkiego odcinka drogi
ekspresowej S19 do wezta Babica oraz gotowej juz
obwodnicy Sanoka).
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Ryc. 75. Lokalizacja najwazniejszych inwestycji
drogowych i kolejowych finansowanych
z réznych programoéw (zrealizowanych w ostatnim
okresie, w realizacji i planowanych)
w wojewddztwie podkarpackim (zrealizowane/
w realizacji 2014-2020, planowane 2021-2027)
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Ryc. 76. Mapa ,wizyjna” biegunow wzrostu
i stref oddzialywania oraz ,biatych plam”
transportowych w wojewddztwie podkarpackim
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Zrédlo: Opracowanie wlasne.

W zakresie poprawy efektywnosci oraz integracji
systemow transportowych do najwazniejszych po-
trzeb zaliczy¢ mozna:

* modernizacje linii kolejowych obstugujacych
gtowne osrodki produkcyjne, w tym eksporto-
we (np. linia Mielec-Debica) oraz linii transgra-
nicznych (w tym przez bupkéw na Stowacje);

*  rozwoj rozwigzan intermodalnych w transpor-
cie towarowym,;

* budowe i organizacje Podmiejskiej Kolei
Aglomeracyjnej (PKA), w tym zapewnie-
nie wlasciwej obstugi dla Portu Lotniczego
Rzeszow-Jasionka;

+ integracje systemow transportu publicznego
w Rzeszowie, ale takze w sasiedztwie innych
MOF.

Z punktu widzenia przysztej struktury prze-
strzennej wojewodztwa, przy jednoczesnym
wzieciu pod uwage trenddéw o wymiarze global-
nym i krajowym (np. sytuacji demograficznej),
celowe jest realizowanie celéw dtugookresowych
(kreowanie nowych strumieni komunikacyjnych),
ktorych powodzenie moze by¢ uzaleznione od po-
dejmowanych obecnie inwestycji transportowych.
Wsrod nich wymieni¢ mozna:
+ utrzymanie cze$ci ludnosci w miejscach ich za-
mieszkania poprzez zapewnienie sprawnych
dojazdoéw do pracy i ustug;

+  wsparcie transportowe (drogowo-kolejowe) dla
pasma osrodkow aktywnych gospodarczo two-
rzacego tuk (ktéry mozemy nazwac¢ umownie
,bananem podkarpackim”) od Stalowej Woli,
przez Mielec, Debice, Jasto, Krosno do Sanoka.
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Ryc. 77. Docelowy uklad korytarzy
transportowych na Podkarpaciu
Sleé transportowa
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Zrédto: Opracowanie wtasne.

Uczestnicy panelu ekspertéw byli takze pytani
o wskazanie konkretnych inwestycji o najwyz-
szym priorytecie w okresie 2021-2030 (odrebnie
w transporcie kolejowym i drogowym). W tabe-
lach 38. i 39. przedstawiono te sposrdd nich, ktdre
wskazane zostaly wiecej niz raz. Uzyskane rezul-
taty s dos¢ jednoznaczne. Sposrdd formalnie pla-
nowanych przedsiewziec¢ priorytetem inwestycyj-
nym w transporcie drogowym jest zdecydowanie
droga S19, na odcinku Babica-Miejsce Piastowe,
aw drugiej kolejnosci takze Miejsce Piastowe—Bar-
winek. Istotng inwestycjq jest takze potudniowa
obwodnica Krosna. W przypadku kolei szczegolnie
wazna okazata sie obstuga potudniowej czesci wo-
jewddztwa oznaczajaca dalsza modernizacje linii
106 i 108, ktorej realizacja ma sens jedynie przy
rownolegtej budowie facznicy w rejonie Jedlicz.
Bardzo wysoko w hierarchii priorytetéw znalazty
sie takze inwestycje zwigzane z Podmiejska Kole-
ja Aglomeracyjna. Wyniki panelu wskazuja takze
na potrzeby inwestycyjne (tak drogowe, jak ko-
lejowe) na terenie potozonym na potnoc od Rze-
szowa. Ich przejawem sa postulaty budowy drogi
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ekspresowej po $ladzie obecnej DK9, propozycja
przesuniecia przebiegu S74 oraz bezposredniego
powigzania kolejowego Stalowej Woli z Rzeszo-
wem. Realizacja tych propozycji wymaga jednak
zmian w obecnych planach inwestycyjnych szcze-
bla krajowego.

Tab. 38. Najpilniejsze inwestycje drogowe
wedlug panelu ekspertéw (02.03.2020)

Inwestveia Liczba
RE wskazan
Droga ekspresowa S19 na odcinku 8
Babica-Miejsce Piastowe
Droga ekspresowa S19 Miejsce 6
Piastowe-Barwinek
Droga ekspresowa po sladzie obecnej DK9 5
Potudniowa obwodnica Rzeszowa
Budowa drogi ekspresowej S74 4
(w tym zmiana przebiegu
na trase przez Tarnobrzeg)
Obwodnica Krosna 2
Modernizacja drogi Lubaczéw-Jarostaw
Uktad drogowy Przemysla 2
(w tym obwodnica zachodnia)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie panelu ekspertéw.

Tab. 39. Najpilniejsze inwestycje kolejowe
wedlug panelu ekspertéw (02.03.2020)

. Liczba

Inwestycja ;

wskazan
Eacznica w rejonie Jedlicz 7
Podmiejska Kolej Aglomeracyjna 6
Modernizacja linii Sanok-Jasto 4
Modernizacja linii Jasto-Rzeszow 4
Modernizacja linii 3

Sanok-tupkow-granica ze Stowacja
Nowy tacznik Tarnobrzeg-Stalowa Wola 2
(inwestycja CPK)
Powiazanie Stalowej Woli 2
i Tarnobrzega z Rzeszowem
Modernizacja linii 2
Sanok-granica z Ukraing

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie panelu ekspertéw.
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9.5. Dalsze kierunki rozwoju zintegrowanego systemu transportowego

wojewodztwa

Zestawienie zidentyfikowanych potrzeb inwesty-
cyjnych oraz opisanych wczesniej trendéw w roz-
woju transportu pozwala na wypunktowanie gltow-
nych kierunkéw rozwoju systemu transportowego
regionu w perspektywie 2030 roku. S to nastepu-
jace kierunki:

Dokonczenie dzialan na rzecz ugruntowania
pozycji regionu w systemie transportowym
Europy i Polski, w tym dowigzanie do tego sys-
temu wszystkich subregionalnych biegunéw
wzrostu. Zadanie oznacza inwestycje drogowe
i kolejowe w juz realizowanych korytarzach (A4,
S19, S74; ryc. 75.), ale takze podjecie inwesty-
¢ji w korytarzach uzupelniajacych, w tym tzw.
bananie podkarpackim (droga ekspresowa na
kierunku Pilzno/A4-Sanok, a docelowo takze
droga wyzszej klasy na kierunku Pilzno/Debi-
ca-Mielec-Stalowa Wola, linia kolejowa 25 wraz
z terminalem w Woli Baranowskiej na przecieciu
z linig LHS, potencjalnie budowa linii kolejowej
Debica-Jasto), a takze na kierunku obecnej DK9
(Rzeszow-Tarnobrzeg), ktora nawet po przesu-
nieciu gléwnych potokéw w relacjach z Warsza-
wa na ciag S19/S17 zachowa duze znaczenie
w relacjach z centralng Polska.

Poprawa obstugi transportowej aglome-
racji rzeszowskiej wraz z calym obszarem
funkcjonalnym (strefami suburbanizacji),
jako gléwnego miejsca postepujacej koncen-
tracji ludnosci, w tym dalszej suburbanizagji.
Relatywne znaczenie dziatan i inwestycji w ob-
rebie MOF Rzeszoéw bedzie wieksze niz weze-
$niej i bedzie wymagato wiekszych naktaddéw.
Oznacza to przyspieszenie dziatan zwigzanych
z Podmiejska Koleja Aglomeracyjng (patrz ni-
zej), a takze z inwestycjami drogowymi, takimi
jak potudniowa obwodnica Rzeszowa oraz mo-
dernizacja drog obstugujacych strefe potozona
na potudniowy wschod od miasta, a takze drogi
DK9 w kierunku poinocnym.

Dzialania narzecz ograniczenia emisji CO,
i innych zanieczyszczen w transporcie. Beda
sie one wyrazac poczatkowo przede wszyst-
kim w stymulowaniu przesunie¢ modalnych
w ruchu aglomeracyjnym Rzeszowa (przesu-
niecie od transportu indywidualnego do ko-
lei i transportu samochodowego publicznego)
oraz w ruchu miedzyaglomeracyjnym w rela-
cjach do Krakowa, Lublina i Warszawy (prze-
jecie przez kolej czesci ruchu samochodowe-
go, a w przypadku stolicy takze lotniczego).

Istotnym elementem jest takze elektryfikacja
kolei, w tym elektryfikacja miedzynarodowej
szerokotorowej linii LHS, a ponadto wymia-
na taboru komunikacji miejskiej w Rzeszowie
i w miastach $rednich oraz rozwdj infrastruk-
tury dla mobilnosci aktywnej (gléwnie rowe-
rowej). W dluzszej perspektywie na znaczeniu
zyskiwac¢ bedzie indywidualna elektromobil-
nos¢, co oznacza budowe odpowiednio gestej
sieci punktow fadowania oraz poprawe wydol-
nosci sieci energetycznej.

Zwiekszenie znaczenia rozwigzan mul-
timodalnych i intermodalnych. Kierunek
dziatania wynika zaréwno z trendu ograni-
czania kosztow srodowiskowych transportu,
jak tez z charakteru i uktadu sieci osadniczej
w Polsce oraz szczegdlnie w wojewddztwie
podkarpackim. W przewozach pasazerskich
rozproszenie osadnictwa determinuje ko-
niecznos¢ wykorzystywania indywidualnych
srodkdw transportu. Jednocze$nie w centrach
miast (przede wszystkim Rzeszowa) dazy¢ na-
lezy do ograniczenia ich liczby nie tylko z uwa-
gi na emisje, ale takze kongestie i warunki zy-
cia mieszkancow. W transporcie towarow za
rozwigzaniami intermodalnymi przemawiaja
rozproszenie dziatalno$ci gospodarczej, duza
rola matych i srednich przedsiebiorstw, a z dru-
giej strony polozenie na szlakach tranzytowych
wschdd-zachdd oraz generowane przez ruch
ciezki zagrozenia dla bezpieczenstwa drogowe-
go. W wymiarze praktycznym kierunek multi-
modalny oznacza budowe terminali drogowo-
-kolejowych (przede wszystkim na granicy
wschodniej, ale takze w ciggu LHS oraz linii
magistralnej E 30) oraz rozwigzan typu park &
ride (lokalnie takze bike & ride) w aglomeracji
rzeszowskiej, a w przysztosci by¢ moze takze
w strefach turystycznych (Bieszczady).

Poprawa obstugi terenéw peryferyjnych.
Potrzebe nowych dziatan na tych obszarach de-
terminuja zmiany demograficzne (wyludnianie,
starzenie sie spoteczenistwa), a takze zmiany
technologiczne (np. przenoszenie sie 0sob pra-
cujacych w systemie telepracy, co juz ma miej-
sce np. w Bieszczadach). Oznacza to, ze w stre-
fach peryferyjnych problem dostepu do ustug
podstawowych nie zawsze moze by¢ rozwiaza-
ny poprzez zwiekszenie ich podazy. Alternaty-
Wwa coraz czesciej jest powigzanie transportowe
z osrodkami ponadlokalnymi i subregionalnymi
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biegunami wzrostu. Na terenach o niskiej gesto-
$ci zaludnienia oraz z duzym udziatem oso6b za-
grozonych wykluczeniem transportowym (oso-
by starsze, nieposiadajace wlasnych pojazdéw)

konieczne bedzie stosowanie alternatywnych
rozwigzan komunikacyjnych (np. autobus na
zyczenie, car-sharing i inne).

9.6. Zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej Rzeszowa jako stolicy wojewédztwa

Zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej
Rzeszowa

Dostepnosc¢ drogowa. Ukonczenie brakujacych
odcinkéw autostrady A4 spowodowato wysoka
poprawe dostepnosci w okresie 2013-2017 we
wschodniej czesci regionu, przede wszystkim na
obszarze wzdluz autostrady A4 miedzy Rzeszowem
a granica z Ukraing. Z kolei dzieki budowie odcin-
kéw drogi ekspresowej S19 miedzy Rzeszowem
a Lublinem, a takze innym inwestycjom na sieci
drog krajowych i wojewddzkich dostepnosé drogo-
wa Podkarpacia zwiekszy sie w okresie 2017-2023
o prawie 13%. Wzrost ten mdgtby by¢ jednak
znacznie wyzszy, gdyby przyspieszy¢ budowe klu-
czowych dla poprawy dostepnosci wojewodztwa
odcinkow drogi ekspresowej S74 i S19. Oddanie
relatywnie krotkiego, ale poprawiajacego dostep-
nos¢ dla mieszkancow potudniowej czesci woje-
wodztwa, odcinka obwodnicy Rzeszowa na DK19,
tj. miedzy weztem Swilcza a wezlem Rzeszéw po-
tudnie, poprawito sytuacje w zakresie dostepnosci
tych obszarow. Kluczowe jest przedtuzenie inwe-
stycji S19 w kierunku poludniowym przynajmniej
do wezta Babica, co zostalo przewidziane w pro-
gnozie zmian dostepnosci do 2023 roku. Odcinek
bedzie jednak stuzyl gtéwnie polaczeniom z dal-
szymi regionami i miastami Polski, a nie z Rze-
szowem, do ktérego dojazd w znacznym stopniu
odbywac sie bedzie dotychczasowa droga krajowa
przez Boguchwate. Z odcinka drogi ekspresowej
S19 do Babicy w wiekszym stopniu skorzystaja jed-
nostki potozone w potudniowo-wschodniej czesci
wojewddztwa (Sanok-Lesko oraz Bieszczady). Ze
wzgledu na realizowane i planowane inwestycje
poprawiajace dostepnos¢ do Warszawy i Lublina
(w szczegdlnosci system drog ekspresowych S19
i S17), do 2023 roku nastapi poprawa relatywnie
dobrze dostepnego w kontekscie catego wojewodz-
twa obszaru na potnoc od Rzeszowa. Duze zna-
czenie w tym kontekscie maja rowniez inwestycje
na sieci drog wojewddzkich realizowane zaréwno
w ramach RPO, jak i przede wszystkim POPW.

Podsumowujac, wida¢ wyraznie poprawe dostep-
nosci zaréwno zewnetrznej w ujeciu krajowym,
jak i wewnatrzwojewodzkiej. W skali kraju podroz
ze stolicy Podkarpacia do Warszawy skrdci sie do
3 godzin i 11 minut w 2023 roku (efekt oddania
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S19 Rzeszow-Lublin i S17 Lublin-Warszawa). Ak-
tualnie polaczenie funkcjonalne Rzeszowa ze stolica
kraju stanowi waskie gardlo sieci transportowej re-
gionu. W ujeciu wewnetrzwojewoddzkim w najwiek-
szym stopniu do 2023 roku zyskuje Stalowa Wola,
dla mieszkancow ktorej potaczenie drogowe z Rze-
szowem skraca sie o 11 minut w wyniku inwestycji
w ciagu drogi ekspresowej S19.

Dostepnos¢ autobusowa. Interesujaco wypada
poréwnanie czaséw dojazdu samochodem osobo-
wym i autobusem do Rzeszowa. We wszystkich
kierunkach podréz autobusem jest dtuzsza. Jednak
szczegolnie szybki w podrozach autobusowych jest
kierunek zachodni, przede wszystkim w relacji De-
bica-Rzeszdéw. Z kolei kierunkiem o zadziwiajaco
dtugich czasach podrézy autobusem jest kierunek
potudniowo-wschodni (Dynéw). W tym kierunku
transport indywidualny jest zdecydowanie bardziej
konkurencyjny.

Dostepnos¢ kolejowa. W wyniku realizacji in-
westycji kolejowej w relacji Rzeszow-Krakow
poprawita sie dostepnos¢ stolicy Podkarpacia
w ujeciu krajowym, tj. zaréwno do Krakowa, jak
i Warszawy. W ujeciu wewnatrzwojewodzkim
stolica wojewodztwa podkarpackiego posiada
w 2020 roku kolejowe polaczenia pasazerskie
do dziewieciu sposrdéd jedenastu pozostatych
miast-rdzeni MOF w regionie. Nie ma mozliwo-
$ci bezposredniego dojazdu os6b koleja do Mielca
i Leska. Pod wzgledem najkrotszych istniejacych
w rozkladzie jazdy czaséw podrozy, kolejowa do-
stepnos¢ do Rzeszowa ponizej 1 godziny wystepo-
wata w 2015 roku w przypadku pieciu osrodkow:
Przeworska, Ropczyc, Jarostawia, Debicy i Tarno-
brzega. W 2020 roku sytuacja ulegta pogorszeniu.
Czas podrozy koleja miedzy Rzeszowem a Tarno-
brzegiem ulegt wydtuzeniu do 85 minut. Pogor-
szyl sie rowniez czas podrdzy do Stalowej Woli.
Najdtuzsze czasy podrézy do Rzeszowa dotycza
wciaz relacji z Krosna, Sanoka oraz Stalowej Woli.
Z uwagi na ukoniczenie prac modernizacyjnych
na linii taczacej Rzeszow z Krakowem nastapito
znaczne skrocenie podrézy na odcinku do Debicy;,
Ropczyc, ale i réwniez w kierunku wschodnim -
do Przemysla. O ile w latach 2013-2017 poprawa
dostepnosci dotyczyta gtéwnie modernizowanego
odcinka linii 91 miedzy Krakowem a Rzeszowem,
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o tyle w latach 2017-2023 przewiduje sie znacz-
na poprawe potnocno-zachodniej czesci regionu
w wyniku inwestycji kolejowych na liniach na tym
obszarze wojewddztwa. Najwazniejszym aspektem
kolejowej dostepnos$ci Rzeszowa jest rozwdj Pod-
miejskiej Kolei Aglomeracyjnej.

Kierunki rozwoju systemu transportowego
stuzacemu stolicy Podkarpacia

Transport drogowy. Oceniajac stan realizacji kie-
runkdéw rozwoju sieci drogowej zapisanych w PSRT
nalezy stwierdzi¢, ze w przypadku Rzeszowa:

1. Regionalny system transportowy powigzano
lepiej z siecig TEN-T przede wszystkim w re-
gionie aglomeracji rzeszowskiej (droga ekspre-
sowa S19, poprawa dojazdu do autostrady A4
i drogi ekspresowej S19 wewnatrz miasta).

2. Przewidywane znaczne skrocenie czaséw po-
drdzy z Rzeszowa do Warszawy (realizacja dro-
gi ekspresowej S19 Rzeszéw-Lublin, poprzez
droge ekspresowa S17 z Lublina do Warszawy).
W dtuzszym okresie (po 2023 roku) bedzie
brakowa¢ drogi ekspresowej S74 i braku bez-
posredniego szybkiego polaczenia w kierunku
Polski centralnej.

3. Budowa zachodniej obwodnicy Rzeszowa (dro-
ga ekspresowa S19) spowodowata pewna po-
prawe dostepu do autostrady A4 z MOF Krosno
i MOF Sanok-Lesko. Poprawa ta bedzie wyraz-
niejsza po ukonczeniu odcinka drogi ekspreso-
wej S19 Rzeszow-Babica.

4. Inwestycje na drogach wojewodzkich w aglo-
meracji rzeszowskiej w duzym stopniu popra-
wity ptynnos¢ ruchu i dostepnosc¢ Rzeszowa
w ujeciu wewnatrzaglomeracyjnym. Jednak
z drugiej strony poprawa dostepnosci drogo-
wej nie stluzy pozadanemu przesunieciu mo-
dalnemu i osigganiu przewagi komparatywnej
przez transport kolejowy. Konieczne jest przy-
spieszenie dziatan majacych na celu zwieksze-
nie atrakcyjnosci transportu kolejowego.

Transport kolejowy. Odnoszac sie do kierunkow
rozwoju sieci kolejowej zapisanych w PSRT, nalezy
uzna¢, ze w przypadku Rzeszowa:

1. Kontynuacja prac na linii Rzeszow-Tarnobrzeg
moze przyczyni¢ sie docelowo do polepszenia
powiazan kolejowych z Warszawa (przez Lu-
blin i/lub przez Radom).

2. Inwestycje na linii kolejowej Rzeszow-Jasto oraz
Jasto-Zagorz stuzyly i beda stuzy¢ potencjalnie
poprawie dostepnosci kolejowej do Rzeszowa

z poludniowej czesci regionu. Problem uktadu
geograficznego przebiegu tras moze pomac roz-
wigzaé budowa facznika Jedlicze-Szebnie.

3. Kontynuacja prac na linii magistralnej E 30
stuzyta bez watpienia poprawie powigzan ko-
lejowych z zagranica na kierunku ukrainskim,
a w kierunku zachodnim znaczaco poprawita
dojazd do Rzeszowa z Krakowa. Problemem na
kierunku zachodnim pozostaje znaczna odle-
glos¢ stacji od centréow miejscowosci (szerzej
o tym problemie w czesci poswieconej Pod-
miejskiej Kolei Aglomeracyjnej).

Identyfikacja zapotrzebowania na inwestycje
transportowe

Podstawowym problemem aglomeracji rzeszowskiej
jest intensywny lecz do$¢ krotki, w sensie odlegtosci
geograficznej, rynek dojazdow do pracy. Promien
oddzialywania Rzeszowa w sensie intensywnych
dojazdow do pracy lub szkét ogranicza sie w duzym
stopniu do miejscowosci potozonych w aglomeracji
rzeszowskiej. Wskazuje sie tym samym czesto na
nieoplacalnos¢ powigzan z matymi miejscowosciami
oddalonymi o ok. 40 km od Rzeszowa, z ktérych jest
zapotrzebowanie na transport publiczny. Podkresla
sie brak wystarczajacej konkurencji miedzy prze-
woznikami, a takze braki kadrowe w przedsiebior-
stwach komunikacyjnych oraz niska elastycznos¢
w zakresie dopuszczania przewoznikow prywatnych
do korzystania z przystankow i dworcow. Wieksza
koncentracja ludnosci w aglomeracji rzeszowskiej
i suburbanizacja moze by¢ traktowa w tym sensie
jako szansa na zwiekszone zapotrzebowanie na kole-
jowy transport publiczny. Rozwdj Podmiejskiej Kolei
Aglomeracyjnej i zwiekszenie czestotliwosci kurso-
wania pociggow powinien przyczynic sie do zwiek-
szenia popytu i dojazdow do stolicy wojewddztwa
rowniez z dalej potozonych miejscowosci, jak Kol-
buszowa, Debica, Przeworsk lub Strzyzéw. Wska-
zuje sie rdwniez na potrzebe ulatwiania przewozow
autobusowych, szczegdlnie na tych kierunkach,
w ktdrych przewozy te nie stanowia bezposredniej
konkurengji dla transportu autobusowego (przede
wszystkim kierunek potudniowo-wschodni). Inwe-
stycje w Inteligentne Systemy Transportowe, row-
niez majace miejsce w Rzeszowie, w tym priorytet
dla komunikacji publicznej, to ruch w dobra strone.
Innym kierunkiem dziatari powinny by¢ specjalne
linie autobusowe, zsynchronizowane z pociaggami
Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej, ktére dowozi-
tyby potencjalnych dojezdzajacych do pracy i szkoty
w Rzeszowie do stacji, szczegolnie tam, gdzie loka-
lizacja stacji kolejowych nie jest optymalna w sensie
odleglosci od centréw miast i wsi.
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Analiza zapotrzebowania na zastosowanie
rozwigzan transportowych wtasciwych dla
osrodkéw metropolitalnych

Aglomeracja rzeszowska jest rozwijajaca sie de-
mograficznie i ekonomicznie metropolia. W prze-
ciggu dekady, tj. do 2030 roku, mozna oczekiwac,
ze liczba ludnosci aglomeracji osiagnie wartos¢
400 tys. mieszkancow. Wraz z nasilajacymi sie
procesami suburbanizacji oraz rosnacym docho-
dem ludnosci bedzie rosna¢ rowniez mobilnos¢.
Zmienia sie rowniez mentalno$¢ mieszkancow,
w szczegolnosci mtodych ludzi, ktorzy sa sklonni
w coraz wiekszym stopniu rezygnowac z korzysta-
nia z samochodu na rzecz transportu publicznego,
w tym przede wszystkim transportu kolejowego.

Z drugiej strony, perspektywy demograficzne dla
Polski nie s optymistyczne. Bez duzego i bezpre-
cedensowego w historii naptywu kilku milionéw
emigrantow, w dtuzszym okresie, tj. do 2030 roku,
liczba ludnosci bedzie spada¢. Tym samym réwniez
dla aglomeracji rzeszowskiej mozna spodziewac sie,
po paru latach dalszego wzrostu, stabilizacji liczby
ludnosci na stalym poziomie okoto 400 tys. miesz-
kancow (jest to wariant optymistyczny, w wariancie
pesymistycznym liczba ludnosci aglomeracji rze-
szowskiej moze spada¢, nawet do 360 tys. miesz-
kancow). Kryzys zwigzany z pandemia koronawiru-
sa COVID-19 w 2020 roku moze réwniez zmienic¢
pewne zachowania ludnosci. Po pierwsze, duza
czesc¢ przedsiebiorstw bedzie respektowac w wiek-
szym wymiarze prace zdalng, ktora w okreslonych

warunkach i przy nowych rozwigzaniach techno-
logicznych okazuje sie by¢ efektywna. To moze
sprzyjac¢ spadkowi mobilnosci, ograniczeniu ruchu
na drogach, a co sie z tym wiaze, zwiekszenia kon-
kurencyjnosci transportu indywidualnego. Po dru-
gie, dtugie przebywanie w okresie kwarantanny
w mieszkaniu moze skutkowaé¢ wzrostem checi
do przeprowadzki za miasto i posiadania wlasne-
go domu. W warunkach spadku cen nieruchomo-
$ci, ktory jest mozliwy w czasie i bezposrednio po
kryzysie, te procesy dla mtodych rodzin z dzie¢mi
zamieszkujacych w mieszkaniach w miescie moga
sie nasila¢, co moze zwiekszy¢ presje suburbaniza-
cyjna. Wazne jest, by pokierowa¢ procesem subur-
banizacji w ten sposob, by kreowac nowe osiedla
domoéw jednorodzinnych w niedalekim otoczeniu
(do 1,5 km dojscia pieszego lub dojazdu rowerem)
stacji kolejowych, potozonych wzdtuz Podmiejskiej
Kolei Aglomeracyjnej. Zagospodarowanie otoczenia
stacji kolejowych i tworzenie Zintegrowanych We-
ztéw Przesiadkowych jest jednym z najwazniejszych
wyzwan na najblizszq dekade dla aglomeracji rze-
szowskiej. Innym wezwaniem transportowym be-
dzie utworzenie duopolu miedzy miastem Rzeszow
a otoczeniem Portu Lotniczego Rzeszow-Jasionka.
Zblizeniu tych dwoch centrow maja stuzy¢ nowo-
czesne rozwigzania w ramach Inteligentnych Syste-
mow Transportowych, z priorytetem dla transportu
publicznego, Zintegrowane Wezly Przesiadkowe,
zwiekszenie czestotliwosci kursowania Podmiej-
skiej Kolei Aglomeracyjne;j.

9.7. Potrzeby w zakresie okreslenia oddziatywania Podmiejskiej Kolei

Aglomeracyjnej (PKA)

Do oceny oddzialywania Podmiejskiej Kolei Aglo-
meracyjnej (PKA) wykorzystano analizy powigzan
funkcjonalnych w regionie Rzeszowa. Pod uwage
wzieta zostala intensywnos¢ powigzan funkcjo-
nalnych w relacji Rzeszéw - gminy, ktére maja by¢
obstugiwane przez PKA (kierunki ze stolicy regio-
nu do Debicy, Przeworska, Kolbuszowej i Strzy-
zowa). Niestety, w ramach prac nad materiatem
empirycznym udalo sie jedynie zgromadzic¢ dane
o liczbie pociagow poszczegdlnych kategorii na
czterech liniach PKA (praca eksploatacyjna), bez
jakiejkolwiek informacji szczegétowej o liczbie pa-
sazerow wsiadajacych/wysiadajacych na stacjach
kolejowych, wzglednie na poszczegélnych odcin-
kach linii. Z tego wzgledu ocena potencjatu dla
funkcjonowania systemu transportu publicznego
ogranicza sie do mozliwych do uzyskania informa-
¢ji z dostepnych zrodet.
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Przedstawiono scenariusze zmiany mozliwych
zmian preferencji podroznych w zwigzku z analizg
mobilnosci w regionie, jak i analiza miedzygmin-
nych dojazdéw do pracy oraz do szkét w Rzeszowie.
Na podstawie roznorodnych baz danych, a takze
z wykorzystaniem poréwnania miedzymodalnych
czasow podrozy do Rzeszowa, przedstawiono sce-
nariusze mozliwych przesunie¢ modalnych miedzy
srodkami transportu w poszczegdlnych korytarzach
dojazdowych do Rzeszowa. Oceniono potencjat stacji
wzdtuz planowanych linii pod katem intermodalnym
(rozwiazania typu park & ride, bike & ride, przesiad-
ki w ramach transportu publicznego) w kontekscie
bliskiego zasiegu oddziatywania (Rzeszowski Ob-
szar Funkcjonalny) oraz dalszego zasiegu (w kierun-
ku Debicy, Przeworska, Kolbuszowej i Strzyzowa).
Na tych kierunkach przeanalizowano w kontekscie
scenariuszowym podaz polaczen autobusowych.
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Analize uzupetniono o metode SWOT (silne i stabe
strony, szanse i zagrozenia) dla systemu transpor-
tu publicznego w wojewodztwie podkarpackim ze
szczegolnym uwzglednieniem Podmiejskiej Kolei
Aglomeracyjnej. Silne i stabe strony oraz szanse
i zagrozenia uwzgledniono w kontekscie uwa-
runkowan demograficznych, infrastrukturalnych
i organizacyjnych.

Linie kolejowe, ktdre sktadaja sie na Podmiejska
Kolej Aglomeracyjng w Rzeszowie to:

1. linia kolejowa nr 91 odcinek Debica-Przeworsk
(km 110,665-194,396) nalezacy do bazowej
pasazerskiej i towarowej sieci TEN-T;

2. linia kolejowa nr 71 odcinek Kolbuszowa-Rze-
szow (km 36,890-66,311);

4. linia kolejowa nr 106 odcinek Rzeszoéw-Strzy-
z6w (km 0,475-31,090);

5. budowa linii kolejowej do Portu Lotniczego
Rzeszdw-Jasionka.

Linie te sa dos¢ zroznicowane jezeli chodzi zarow-
no o podstawowe parametry techniczne (tab. 40.),
jak i mozliwosci w zakresie maksymalnych pred-
kosci technicznych. Linia magistralna do Debicy
i Przeworska charakteryzuje sie wysokimi para-
metrami technicznymi, linia do Kolbuszowej daje
mozliwo$¢ osiagania predkosci do 120 km/h, a li-
nia do Strzyzowa - do 100 km/h.

Linie te przebiegaja przez osiem powiatéw (w tym
miasto Rzeszow) i 21 gmin (ryc. 78.).

Tab. 40. Charakterystyka linii kolejowych skladajacych sie na Podmiejska Kolej Aglomeracyjna

Nr Szerokos¢ Znaczenie AL okte
. .. Nazwalinii Kategorialinii Liczba torow Elektryfikacja -~ konstrukcyjna
linii toru linii
[km/h]
niezelektryfikowana
. . (zelektryfikowana
Ocice - . jednotorowa . normalno- .
71 Ryeszd pierwszorzedna (tor Klasy 2) na odcinku —torowa | Panstwowe 120
“esEOW casy od km 64,571 s
do km 66,311)
Krakow dwutorowa normalno-
91 | Gléwny- | magistralna zelektryfikowana panstwowe 160
(tor klasy 1) -torowa
Medyka
niezelektryfikowana
(zelektryfikowana
Rzeszow - jednotorowa na odcinkach normalno-
106 Jasto pierwszorzedna J (tor klasy 3) od km 0,4575 —torowa pozostate 100
Y do km 2,457;
od km 64,990
do km 69,726)

Zrédto: Opracowanie wlasne na podstawie Studium wykonalnosci dla projektu
»Budowa Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej - PKA’.
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Ryc. 78. Podmiejska Kolej Aglomeracyjna PKA - schemat
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Zrodlo: Opracowanie wiasne.

Gminy i powiaty, przez ktdre przebiegaja linie PKA,
to gléwnie MOF Rzeszow oraz gminy Sedziszow
Matopolski, Iwierzyce i Ropczyce w powiecie
ropczycko-sedziszowskim, Debica w powiecie de-
bickim, Strzyzéw w powiecie strzyzowskim, Kol-
buszowa w powiecie kolbuszowskim i Przeworsk
w powiecie przeworskim. Analizowany obszar jest
dos¢ stabilny demograficznie, cho¢ dos¢ zréznico-
wany pod tym wzgledem. Czes¢ w ramach Rzeszow-
skiego Obszaru Funkcjonalnego charakteryzuje sie
silng presja suburbanizacyjna, zaréwno w zakresie
rdzenia (Rzeszdw), jak i strefy zewnetrznej MOF
Rzeszoéw, gdzie nalezy spodziewad sie dalszych sta-
tych przyrostow ludnosci do 2030 roku. Skala tego
przyrostu zaleze¢ bedzie m.in. od zakresu naptywu
migrantéw oraz dalszego rozwoju suburbanizacji.
Jak dotad, tj. w latach 2005-2018, presja suburba-
nizacyjna w obszarze dziatania PKA byla najwyz-
sza w gminach otaczajacych Rzeszéw (z wyjatkiem
Swilczy). Na pozostalym obszarze (poza ROF) na
terenach wiejskich wspotczynnik salda migracji
byt dos¢ stabilny (w niektérych gminach ujemny,
w innych dodatni). Problematyczny natomiast jest
dosc¢ duzy spadek liczby ludnosci w trzech stacjach
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konicowych PKA, tj. w Kolbuszowej, Debicy oraz
Przeworsku. Biorac pod uwage przewidywana cze-
stotliwo$¢ kursowania pociggow na liniach PKA, na-
lezy spodziewac sie umiarkowanego wptywu na za-
hamowanie odptywu ludnosci z tych trzech miast.
Innymi stowy, relatywnie nieduze migracje z Kolbu-
szowej, Przeworska i Debicy w kierunku Rzeszowa
mogg zosta¢ zamienione dojazdami wahadlowymi
do pracy w Rzeszowie i w tym kontekscie nale-
zy monitorowaé w kolejnych latach oddzialywa-
nie wzrostu czestotliwosci kursowania pociagow.
W 2019 roku na linii do Debicy i Przeworska dobo-
wa liczba pociagow pasazerskich przewyzszata 50,
jednak w duzym stopniu s3 to pociagi ekspresowe
lub miedzywojewddzkie. Dobowa liczba pociagow
wojewddzkich do Przeworska nieznacznie prze-
wyzsza 30, a do Debicy - jedynie osiem. Jest dos¢
interesujace, ze w 2019 roku wieksza liczba auto-
buséw szynowych (powyzej dziesieciu) kursowata
do Glogowa Matopolskiego oraz Jasta, co jest duzym
sukcesem i na tych kierunkach moze skutkowac
w przysziosci intensyfikacja dojazdéw do pracy do
Rzeszowa (ruch wzbudzony).
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Ryc. 79. Podmiejska Kolej Aglomeracyjna PKA - liczba pociagow pasazerskich w 2019 roku
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Zrédto: Opracowanie wlasne.

Warto nadmieni¢, ze zgodnie z zalozeniami Podmiej-
ska Kolej Aglomeracyjna bedzie kursowac co 30 mi-
nut w godzinach szczytu, tj. w godz. 5:00-8:00 oraz
14:00-17:00, co 1 godzine poza szczytem i co 2 go-
dziny w weekendy, a planowana praca eksploatacyjna
w ramach PKA to ok. 1,2 mIn pockm. Aby zrealizowa¢
te prace istnieje potrzeba: 10 pojazdéw szynowych
oraz zabezpieczenia srodkéw finansowych na rekom-
pensate w wysokosci ok. 20,6 mIn PLN/rocznie.

Gtowne kierunki dojazdow do pracy w wojewodz-
twie podkarpackim na poziomie dojazdéw mie-
dzygminnych wskazuja na potencjalny problem
zwigzany z brakiem adekwatnosci geograficznej
linii PKA wzgledem najwiekszych potokéw dojaz-
dowych do pracy do Rzeszowa. O ile w zakresie
najblizszych gmin otaczajacych Rzeszéw wzrost
czestotliwosci kursowania pociagow z pewnoscia

przyczyni sie do czesciowego przesuniecia modal-
nego dla bardzo licznego ruchu dojazdowego mie-
dzy gminami otaczajacymi miasto Rzeszow oraz
Lancutem a samym Rzeszowem, o tyle poza MOF
Rzeszow ruch dojazdowy do Rzeszowa nie jest na
tyle intensywny, by spodziewac sie duzego wzrostu
liczby pasazerdw na tych relacjach. Jedynym wyjat-
kiem jest tutaj Przeworsk, gdzie codzienny ruch do
pracy do i z Rzeszowa przekracza 500 dojezdzaja-
cych. Co wiecej, ze wzgledu na mozliwe przesunie-
cie modalne z samochodu osobowego na pociag na
odcinkach miedzy gminami otaczajacymi Rzeszow
a Rzeszowem mozna spodziewac¢ sie mniejszych
uciazliwosci w ruchu dojazdowym do Rzeszowa,
co moze przeciwdziala¢ dalszemu przesunieciu
modalnemu w kierunku transportu publicznego
na dalszych odlegltosciach w dojazdach do Kolbu-
szowej, Debicy, Przeworska lub Strzyzowa.
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Ryc 80 Podmle]ska Kole] Aglomeracy]na PKA dojazdy do pracy w 2016 roku

L : Podmiejska Kolej Aglomeracyjna PKA
| e—PKA LK 91

o em— PKALK 71
, @ KA LK 106
v, | s Budowa linil kelejowe] do Lotniska Jasionka
©  Stacje PKA
Linie kolejowe
Granice miast | gmin

D MOF Rzeszéw

""—i Dojazdy do pracy 2016

Zrédto: Opracowanie wlasne.

Problemem aglomeracji rzeszowskiej pozostaje
niezrdwnowazenie geograficzne gtownych po-
tokéw ruchu dojazdowego do pracy wzgledem
lokalizacji linii dojazdowych Podmiejskiej Kolei
Aglomeracyjnej (PKA). Gtéwnym celem powinno
by¢ zagwarantowanie mozliwosci dojazdu trans-
portem indywidualnym lub publicznym miesz-
kancom miejscowosci potozonych w buforze do
5 km od stacji kolejowych do najblizszych stacji
kolejowych, przede wszystkim w ramach Rze-
szowskiego Obszaru Funkcjonalnego, tam gdzie
wystepuja najbardziej intensywne potoki ruchu
dojazdowego do stolicy Podkarpacia. Nalezy prze-
ciwdziata¢ dublowaniu linii dojazdowych w posta-
ci rownolegtych polaczen transportem autobuso-
wym i wspiera¢ budowe Zintegrowanych Centréw
Przesiadkowych.

Wskazuje sie na duze zréznicowanie w zakresie
mozliwosci obstugi przez poszczegodlne stacje
Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej mieszkancéow
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dochodzacych do stacji pieszo, tj. ludnosci za-
mieszkatej w zasiegu 750 1 1500 m od stacji kolejo-
wych (ryc. 81.). Najwiekszy potencjal w tym zakre-
sie maja z oczywistych wzgledéw stacje potozone
w granicach administracyjnych Rzeszowa, w tym
przede wszystkim Rzeszéw Staroniwa, Rzeszow
Zachodni oraz Rzeszow Galeria. Bardzo dobrze
zlokalizowany z punktu widzenia obstugi miesz-
kancow jest rowniez dworzec w Debicy. W dalszej
kolejnosci sa dworce w: Przeworsku, Strzyzowie,
Lancucie, Sedziszowie Matopolskim i Kolbuszo-
wej, a z mniejszych miast rowniez otwarty pod
koniec 2019 roku nowy dworzec w Boguchwale
(ponad 5 tys. mieszkancow w zasiegu dojscia pie-
szego 1500 m). Z drugiej strony mamy nieprawi-
dlowo zlokalizowane, w bardzo duzej odlegtosci od
centrum miejscowosci, dworce kolejowe w Ropczy-
cach, Trzcianie lub Swilczy gdzie w zasiegu doj-
$cia pieszego 1500 m zamieszkuje mniej niz 2000
mieszkancéw (w Swilczy nawet mniej niz 1500).
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Ryc. 81. Podmiejska Kolej Aglomeracyjna. Liczba ludnosci zamieszkata w buforze
od stacji kolejowych w strefie dojscia pieszego (do 750 i miedzy 750 a 1500 m)
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Zrodto: Opracowanie wiasne.

9.7.1. Analiza SWOT

Mocne strony

Tab. 41. Zestawienie mocnych stron funkcjonowania transportu publicznego na obszarze wojewddztwa
podkarpackiego w kontekscie rozwoju Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej

Mocne strony

Kierunki dziatan wzmacniajacych
mocne strony

uwarunkowania demograficzne i spoteczno-ekonomiczne

Policentryczny charakter regionalnego
rynku pracy.

Potrzeba ksztattowania niezaleznych systemow
dojazdowych w transporcie publicznym dla
kazdego ze zdefiniowanych miejskich
obszaréw funkcjonalnych.

Rozwdj demograficzny i ekonomiczny
aglomeracji rzeszowskiej.

Wyjscie naprzeciw rosnacej potrzebie realizacji
przewozow miedzy Rzeszowem, powiatem
rzeszowskim i pozostala czescia aglomeracji
rzeszowskiej; rozwoj PKA.

Geograficzna bliskos¢ MOF-6w polozonych
wzdluz autostrady A4 potaczonych liniami
PKA (Debica, Rzeszow, Przeworsk).

Mozliwos¢ lepszej obstugi dojezdzajacych
do Rzeszowa po otwarciu nowych
przystankow i miejsc parkingowych.

Duza liczba silnych o$rodkéw powiatowych
generujacych miejsca pracy, co jest podstawg
do ksztattowania na poziomie powiatu
Zintegrowanych Centréw Przesiadkowych.

Nacisk na zwiekszenie inwestycji
infrastrukturalnych w Zintegrowane Centrum
Przesiadkowe w ramach zdefiniowanej sieci
wezlow integracyjnych.

Naptyw duzej liczby migrantéw
(w tym pracownikéw z Ukrainy)
do regionu.

Kierowanie zachet dla cudzoziemcéw
do korzystania z transportu publicznego,
w tym przede wszystkim transportu kolejowego.
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Mocne strony

Kierunki dziatari wzmacniajacych
mocne strony

uwarunkowania infrastrukturalne

Krétszy czas podrozy w przewozach kolejowych na
wybranych liniach, w poréwnaniu z przewozami
autobusowymi, w szczegolnosci do stolicy
wojewddztwa (duza poprawa w wyniku licznych

Utrzymanie i w miare mozliwosci zwiekszanie
udziatu przewozow kolejowych w ksztattowaniu
oferty publicznych przewozow pasazerskich.
Docelowe wydtuzenie linii PKA na te stacje,

Nowoczesny tabor kolejowy wykorzystywany
w publicznych aglomeracyjnych i regionalnych

inwestycji infrastrukturalnych i zwiekszenia dla ktorych wystepuje duza czasowa przewaga
czestotliwosci liczby pociagow). komparatywna kolei nad motoryzacja
indywidualng w dojezdzie do centrum Rzeszowa
przy jednoczesnym wysokim popycie na przewozy.
Promienisty uktad czterech linii kolejowych Utrzymanie (PKA) i rozwijanie kompleksowej
rozchodzacych sie z Rzeszowa zapewniajacy oferty przewozowej bazujacej na przewozach
skomunikowanie wielu osrodkéw na terenie kolejowych, uzupelnianych przewozami
wojewddztwa z jego stolica; wyjatek stanowi autobusowymi na obszarach, gdzie infrastruktura
2 | czesc poludniowo-wschodnia, w ktorej musza kolejowa jest niewystarczajaca. Zaplanowanie
dominowa¢ przewozy autobusowe. podsystemdw sieci autobusowej na poziomie
powiatowym w celu realizacji dowozu do
weztow kolejowych w miejsce konkurowania
z przewozami kolejowymi.
Potozenie na skrzyzowaniu dwdch korytarzy sieci | Mozliwie najwieksze wykorzystanie
3 TEN-T i duze naklady inwestycyjne w ostatnich zmodernizowanych linii kolejowych
latach poniesione przez PKP PLK w poprawe w ramach korytarzy TEN-T, réwniez
predkosci podrozy na sieci TEN-T w regionie. w ruchu aglomeracyjnym (PKA).
Duza poprawa dostepnosci i maksymalnych Dalsza poprawa mozliwosci linii kolejowych poza
4 predkosci technicznych rowniez na liniach siecig TEN-T, np. poprzez poprawe przepustowosci
kolejowych poza siecia TEN-T, np. miedzy na linii miedzy Jastem a Rzeszowem, budowe
Jastem a Rzeszowem. Zintegrowanych Weztéw Przesiadkowych itp.
Program Inwestycji Dworcowych znaczgaco Powigzanie Programu Inwestycji
5 poprawiajacy komfort podrozowania koleja. Dworcowych z budowa Zintegrowanych

Weztéw Przesiadkowych na mozliwie
najwiekszej liczbie dworcow kolejowych.

uwarunkowania organizacyjne

Utrzymanie kierunku dziatania poprzez
zachowanie stanu technicznego srodkow

1 | przewozach pasazerskich na obszarze transportu i sukcesywna ich wymiane, w tym
wojewddztwa podkarpackiego. zakupy wiekszych jednostek w celu zaspokojenia
rosnacego popytu (w ramach linii PKA).
Wszystkie nowe pojazdy sa dostosowane Dostosowanie srodkow transportu autobusowego
do przewozu os6b niepelnosprawnych. na obszarach bez linii kolejowych do przewozu
2 0s6b niepelnosprawnych i 0s6b o znaczacych
ograniczeniach ruchowych - gtéwnie os6b
starszych (starzenie sie populagji regionu).
Jeden wspolny bilet ,, AUTOBUS+POCIAG” Kontynuowanie zachet do dalszego wzrostu
3 | W Rzeszowie. liczby sprzedanych biletéw w ramach biletu

»AUTOBUS+POCIAG” przy statym monitoringu
pracy przewozowej na poszczegélnych liniach PKA.
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Mocne strony

Kierunki dziatan wzmacniajacych

Malejaca liczba ofert przewozowych w transporcie
autobusowym, co przekfada sie na wzrost
zainteresowania oferta przewoznikow kolejowych.

mocne StI‘OI’ly

Dostosowanie ilosci i jakos$ci ustug swiadczonych
przez transport zbiorowy (kolejowy i autobusowy)
do oczekiwan i realnych potrzeb pasazeréw, tak
by transport autobusowy stanowit uzupetnienie
transportu kolejowego i petnit funkcje

dojazdowa do stacji. Zaproponowanie oferty
kolejowo-autobusowej dostosowanej do obecnych
i planowanych mozliwosci rozwoju infrastruktury.

Coraz wyzszy poziom integracji publicznego
transportu zbiorowego w obrebie aglomeracji
rzeszowskiej w zakresie weztow integracyjnych,
taryfy kolejowo-autobusowej oraz systemu
informacji pasazerskiej.

Opracowanie i wdrozenie rozwigzan
pozwalajacych na osiagniecie integracji
organizacyjnej, technicznej i finansowej

oraz informacji pasazerskiej w zakresie
publicznych przewozoéw pasazerskich

na terenie calego wojewddztwa podkarpackiego.

Naptyw duzej liczby migrantow

(w tym pracownikéw z Ukrainy) do regionu,
ktorzy moga znaczaco zwiekszy¢ potoki
ruchu w transporcie publicznym

na wybranych relacjach.

Koniecznos¢ przygotowania informacji
pasazerskiej w jezyku ukrainskim,
szczegolnie na stacjach kolejowych

w miastach, gdzie liczba obywateli Ukrainy
liczona jest w setkach lub tysigcach.

Zrodto: Opracowanie wtasne.

Stabe strony

Tab. 42. Zestawienie slabych stron funkcjonowania transportu publicznego na obszarze wojewodztwa

podkarpackiego w kontekscie rozwoju Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej

Stabe strony

Kierunki dziatan eliminujacych lub
minimalizujacych slabe strony

uwarunkowania demograficzne i spoteczno-ekonomiczne

Nastepujaca sukcesywnie depopulacja Przemysla
i Stalowej Woli, a takze wybranych miast —

stacji konicowych na liniach Podmiejskiej Kolei
Aglomeracyjnej.

Dziatania majace na celu przyciagniecie
inwestorow oraz migrantow do wyludniajacych
sie osrodkow wojewodztwa podkarpackiego wraz
z aktywizacja lokalnych podsystemow transportu
publicznego. Zwiekszenie ruchu wzbudzonego
do Rzeszowa w celu zastapienia migracji
dojazdami wahadlowymi.

Niezrownowazenie geograficzne najwiekszych
potokdéw ruchu dojazdowego do Rzeszowa
oraz lokalizacji linii kolejowych w ramach
Podmiejskiej Kolei Metropolitalnej.

Organizacja transportu publicznego i budowa
systemu Zintegrowanych Weztéw Przesiadkowych
w celu zwiekszenia promienia oddzialywania
transportu kolejowego na miejscowosci bez
bezposredniego dostepu do stacji kolejowych.

Brak ukierunkowania proceséw suburbanizacji
w ramach aglomeracji rzeszowskiej i pozostatych
MOF regionu. Suburbanizacja na obszarach
poza zasiegiem linii kolejowych.

Nakierunkowanie proceséw suburbanizacyjnych
na obszary w zasiegu dojscia pieszego do 1500
m od stacji kolejowych, w tym przede wszystkim
do stacji Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjne;j.

Starzenie sie spotecznosci i rosnaca liczba
0sob w wieku poprodukcyjnym.

Stworzenie zachet dla 0so6b starszych do
korzystania z transportu publicznego, w tym
w szczegoblnosci transportu kolejowego.
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Stabe strony

Zaznaczajace sie coraz wyrazniej peryferie
wewnetrzne wojewddztwa (w szczegdlnosci

Kierunki dziatan eliminujacych lub
minimalizujacych stabe strony

Promocja alternatywnych rozwiazan w transporcie
publicznym na obszarach cechujacych sie

w tym w miejscowosciach bez dostepu
do linii kolejowych.

> potudnie i péinocno-wschodnia cze$é regionu). ujemnym przyrostem naturalnym i ujemnym
saldem migracji.
Rozmieszczenie duzej liczby miejsc Umozliwienie czestych kurséw transportem
6 | Pracyw aglomeracji rzeszowskiej, autobusowym do najblizszych stacji kolejowych.

uwarunkowania infrastrukturalne

Brak wiekszych inwestycji drogowych w regionie po
ukonczeniu drogi ekspresowej S19, co w warunkach
rosnacego natezenia ruchu bedzie skutkowato

Zaplanowanie harmonogramu prac projektowych
dotyczacych tych odcinkéw drog wojewodzkich,
na ktorych jest odprowadzany ruch z aglomeracji

niepelnosprawnym oraz osobom
o ograniczonej zdolnosci ruchowe;j.

! zmniejszajaca sie konkurencyjnoscia transportu rzeszowskiej w kierunkach bez dostepu do
autobusowego na tych kierunkach dojazdowych linii kolejowych, w szczegdlnosci w kierunku
do miast, gdzie nie funkcjonuje kolej. potudniowo-wschodnim.
Niedostosowana infrastruktura na niektérych Uwzglednienie wymagan oséb niepelnosprawnych
stacjach, dworcach kolejowych i autobusowych, oraz 0sob o ograniczonej zdolnosci ruchowej

5 utrudniajgca poruszanie sie osobom na etapie projektowania oraz realizacji budowy

lub remontu stacji, dworcéw kolejowych,
autobusowych oraz Zintegrowanych
Weztow Przesiadkowych.

uwarunkowania organizacyjne

Wociaz zbyt niski udziat publicznego transportu
zbiorowego w realizacji podrozy wykonywanych
na terenie wojewddztwa podkarpackiego,
zwlaszcza w poréwnaniu z panstwami

Poprawa oferty przewozowej zaréwno w zakresie
jakosci $wiadczonej ustugi, jak i integracji
transportu zbiorowego i indywidualnego

(m.in. poprzez budowe Zintegrowanych Weztow

1 Europy Zachodniej. Przesiadkowych, zakup dodatkowych jednostek
taborowych z odpowiednia ilo$cig miejsc do
przewozu rowerdw, skomunikowanie potaczen
autobusowych z kolejowymi).

Duza wrazliwos¢ autobusowego publicznego Poszukiwanie rozwigzan opartych na transporcie
transportu zbiorowego na kongestie; jest to kolejowym lub rozbudowa infrastruktury
problem zwlaszcza na trasach wlotowych poprawiajacej transport autobusowy poprzez

2 | i wylotowych do miast (w szczego6lnosci nadanie wlasciwego priorytetu srodkom publicznego

do Rzeszowa). transportu zbiorowego (np. buspasy) i wprowadzenie
mechanizméw kontroli (np. kary za wjazd na buspas
dla kierowcéw samochoddéw osobowych).

Brak systemu zabezpieczenia potaczen Opracowanie i wdrozenie systemu zabezpieczen

przesiadkowych na stacjach, na ktorych pociagi polaczen przesiadkowych skorelowanego

skomunikowane s3 z liniami autobusowymi z systemem dynamicznej informacji pasazerskiej

3 | o malej czestotliwosci kursowania. W pociagu oraz przygotowanie odpowiednich
zapisow w umowie, ktdre dopuszczaja wieksza
tolerancje kursowania na skomunikowanych
z pociagiem liniach autobusowych.

Brak skutecznej komercjalizacji przestrzeni Wyziecie pod uwage doswiadczen Niemiec
parkingowych przy wiekszosci dworcédw (spotka DB BahnPark) lub Francji (oferta TGV)

4 | kolejowych w regionie. jako swoistego rodzaju benchmarku

dla powstajacych w regionie Zintegrowanych
Weztéw Komunikacyjnych.
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Szanse

Tab. 43. Zestawienie szans zwigzanych z funkcjonowaniem transportu publicznego na obszarze
wojewodztwa podkarpackiego w kontekscie rozwoju Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej

Kierunki dziatan pozwalajacych

Szanse .
na wykorzystanie szans

uwarunkowania demograficzne i spoteczno-ekonomiczne

Dalszy naptyw cudzoziemcow, gléwnie mtodych Stworzenie systemu informacji pasazerskiej dla
1 ludzi, ktdérzy zakladajg rodziny i mozliwe, obywateli Ukrainy, np. teksty w jezyku ukrainskim
ze czesc ich dzieci bedzie juz dojezdzata w automatach biletowych.
do szkot transportem publicznym w 2030 roku
Zmiany mentalnosciowe, a wskutek tego Promocja ,proekologicznego” trybu zycia i wyboru
2 | coraz czestszy wybdr transportu publicznego transportu szynowego jako podstawowego
w codziennych dojazdach do pracy i do szkoty. elementu zdrowego stylu zycia.
Wieksza koncentracja ludnosci w aglomeracji Nakierunkowanie rozbudowy miast i wsi
3 rzeszowskiej i suburbanizacja jako szansa na potozonych wzdtuz linii kolejowych na obszary
zwiekszone zapotrzebowanie na kolejowy bezposrednio sasiadujace ze stacjami kolejowymi.
transport publiczny.
Dalszy, szybszy wzrost dochodu ludnosci Promowanie wsrod tzw. elit lokalnych wyboru
4 skutkujacy zwiekszona mobilnoscia, réwniez transportu publicznego, w tym w szczegolnosci
w transporcie publicznym. transportu szynowego jako pozadanego srodka
transportu.
Dostepnosc¢ i mozliwosc dalszego wykorzystania Wykorzystanie srodkéw unijnych do rewitalizacji
$rodkow unijnych w okresie programowania kluczowych dla regionu linii kolejowych
1 | 2021-2027 na dalszy rozwdj systemu w perspektywie do 2030 roku. Ewentualne prace
transportowego i wdrozenie nowoczesnych studialne nad nowymi liniami kolejowymi.
technologii wspomagajacych rozwoj.
Wysokie unijne srodki na modernizacje Mozliwie jak najwieksze inwestycje
i rewitalizacje infrastruktury kolejowej infrastrukturalne w najblizszym okresie
(zaréwno liniowej - drogi, jak i punktowej — programowania (réwniez w nowe linie kolejowe),
2 | dworce) skutkujace systematyczng poprawa stanu | szczegolnie na obszarach aglomeracji rzeszowskiej
infrastruktury. w zwiazku z mozliwosciami znaczacych
ograniczen inwestycyjnych w przysztosci
(np. Brexit i inne zagrozenia).
Budowa Centralnego Portu Komunikacyjnego Lobbing w CPK za przyspieszeniem prac
i systemu szprychowych potgczen kolejowych, nad szprycha nr 6 13czaca Radom z Ostrowcem
3 | wtym kolei duzych predkosci, ktora jezeli Swietokrzyskim, Stalowa Wolg, Rzeszowem,
powstanie, moze by¢ stymulatorem wzrostu Krosnem i Sanokiem.
aglomeracji rzeszowskiej (w szczeg6lnosci
okolic lotniska w Jasionce).
Dostepnosc¢ i mozliwos¢ wykorzystania srodkow Wykorzystanie funduszy unijnych w okresie
unijnych w okresie programowania 2021-2027 programowania 2021-2027 na powiekszenie
na rozwdj systemu transportowego i wdrozenie poolu taborowego oraz sukcesywna wymiane
nowoczesnych technologii wspomagajacych starszych pojazdéw (w tym na wieksze jednostki
1 | rozwd;. zdolne do przewozu wiekszej liczby pasazerow,
szczegolnie na najbardziej obcigzonych ruchem
liniach PKA). Opracowanie polityki zakupu
i wymiany taboru kolejowego obstugujacego
wojewodztwo podkarpackie.
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Kierunki dziatan pozwalajacych

Lp. Szanse .
na wykorzystanie szans
Rozwijajaca sie branza zwigzana ze srodkami Pozyskiwanie nowoczesnego taboru w zakresie
transportu zbiorowego (masowego) zaréwno transportu masowego, co pozwoli zwiekszyc¢ komfort
2 | wzakresie taboru autobusowego, jak i przede podrézowania, a przez to jakosc oferowanych ustug.
wszystkim kolejowego. Wykorzystanie nowych mozliwosci zakupu i taboru
oferowanych przez producentow.
Nowe rozwigzania w zakresie finansowania Lobbing za rozszerzeniem programu Kolej+
przewozow na szczeblu centralnym: programy o ktores z potrzebnych tacznikéw kolejowych
Kolej+, Fundusz Autobusowy, nowe ,,szprychy” w wojewddztwie podkarpackim. Wymiana
dojazdowe do CPK itd. doswiadczen miedzy wojewddztwami w zakresie
3 korzystania ze srodkéw Funduszu Rozwoju
Przewozow Autobusowych, w tym lobbing na
rzecz zmian w mechanizmie przydzielania
finansowania. Wspdtpraca i konsultacje miedzy
rzadem a samorzadem w kontekscie przebiegu
»szprych” dojazdowych do CPK.
Zrédto: Opracowanie wlasne.
Zagrozenia

Tab. 44. Zestawienie zagrozen zwiazanych z funkcjonowaniem transportu publicznego na obszarze
wojewodztwa podkarpackiego w kontekscie rozwoju Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej

Zagrozenia

Kierunki dziatan zapobiegajacych zagrozeniom

uwarunkowania demograficzne i spoteczno-ekonomiczne

Niekorzystna prognoza demograficzna i mozliwy
spadek liczby ludnosci w regionie do 2030 roku

Dziatania sprzyjajace wielodzietnosci.
Zapewnienie dzieciom opieki w ztobkach,

miedzynarodowe (np. Brexit, zalamanie
gospodarcze w zwigzku z pandemig COVID-19).

1 przedszkolach itd. Przyjmowanie migrantow
ekonomicznych i wspétpraca na tym tle miedzy
samorzadem wojewddzkim a gminami.

Dalszy rozwdj motoryzacji i wzrost tendencji Budowa nowych linii kolejowych (w zwigzku

do uzytkowania samochodow, szczegdlnie z realizacja 6. szprychy CPK), zapewnienie

na obszarach nie obstugiwanych przez kolej. polaczen transportem autobusowym do
najblizszych stacji kolejowych z obszaréw
potozonych w dalszej odleglosci od stacji. Spojna

2 o AT oo ThE
oferta taryfowa. Podjecie dziatani w kierunku
wyznaczenia w stolicy wojewddztwa tzw. stref
czystego transportu oraz stopniowe wprowadzanie
ograniczen dla ruchu pojazdéw samochodowych
0 Najwyzszej emisji zanieczyszczen.

Systematyczne zmniejszenie sie wptywow Poszukiwanie dodatkowych zrédet finansowania

z biletow ulgowych wynikajace ze zmian liczby realizacji ustug publicznego transportu

0s0b uczacych sie. W perspektywie do 2030 roku | zbiorowego, w szczegolnosci w zakresie

3 | prawdopodobne znaczace zwiekszenie sie udziatu | $wiadczenia ustug dla grup spotecznych

os6b w wieku 65+. nieczynnych zawodowo, w tym przede wszystkim
dla oséb w wieku poprodukeyjnym - zapobieganie
ich wykluczeniu.

Potencjalne zagrozenie ograniczenia funduszy Brak wiekszych mozliwosci aktywnego dzialania

strukturalnych w perspektywie budzetowej w celu eliminacji zagrozenia na szczeblu

4 | 2021-2027 ze wzgledu na otoczenie samorzadu wojewddztwa.
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Zagrozenia Kierunki dziatan zapobiegajacych zagrozeniom
Rosnacy problem kadrowy w kontekscie obstugi Zatrudnianie z wyprzedzeniem miodych kierowcow
transportu kolejowego (i autobusowego); i maszynistow cudzoziemcow, w tym z Ukrainy,
brak maszynistéw, w tym luka pokoleniowa w celu niedopuszczenia do sytuacji braku kadr.

5 | oraz brak kierowcow. Opracowanie i wdrozenie przez przewoznikow
programow - ofert zachecajacych juz zatrudnionych
pracownikéw do kontynuowania, a potencjalnych
kandydatéw do podjecia pracy w charakterze
maszynisty lub kierowcy.

Wazrost liczby galerii handlowych, sklepow Promowanie nowych rozwigzan w transporcie
wielkopowierzchniowych i dyskontéw w matych publicznym majacych na celu lepsze

6 | miastach i wsiach, a takze rozwoj handlu skomunikowanie istniejacych galerii handlowych.

e-commerce. Zmniejszajace sie potrzeby mobilno$ci
dla dojazd6éw na zakupy do duzych miast.
Wzrost znaczenia e-administracji i spadek Brak wiekszych mozliwosci przeciwdzialania.

7 | mobilnosci dla tej motywacji podrozy. E-administracja ma pozytywne znaczenie i nie
nalezy przeciwstawiac sie tym zmianom.

uwarunkowania infrastrukturalne

Niewystarczajgca przepustowosc¢ niektdrych Inwestycje polegajace na budowie drugiego
odcinkow, np. miedzy Jastem a Rzeszowem, przy toru na odcinkach szczegdlnie narazonych
jednoczesnie rosnacej potrzebie zwiekszania na wyczerpanie przepustowosci.

liczby par pociagéw na niektorych trasach

1 | (szczegolnie jednotorowych). Na wybranych
liniach brak mozliwosci obciazenia obecnego
potencjatu przewozowego zwiekszonym potokiem
pasazerskim moze skutkowac rezygnacja czesci
pasazerdw z oferowanych ustug.

Brak wystarczajacych argumentéw Przygotowanie harmonogramu prac
2 | ekonomicznych do budowy nowych odcinkow inwestycyjnych we wspoétpracy z rzadem RP.
linii kolejowych.

uwarunkowania organizacyjne

Systematyczny wzrost kosztu realizacji ustug Optymalizacja przebiegu linii przy jednoczesnym
transportowych, wynikajacy z: wiekszego zakresu | wykluczaniu dublowania relacji autobusowych
opfat z tytutu korzystania z drég krajowych oraz i kolejowych. Zwiekszenie stopnia wykorzystania
dostepu do infrastruktury kolejowej, wzrostu cen | taboru poprzez optymalizacje rozkladéw jazdy

1 | paliw i energii, wzrostu kosztéw pracy, brakiem i cykli przegladowo-naprawczych, eliminacje
kadr, wzrostu kosztow utrzymania taboru, zatrzyman i przestojow srodkow transportowych.
w szczegblnosci kolejowego. Szczegdlna dbatosc o aspekt energochtonnosci

i okres gwarancji srodkéw transportu przy
oglaszaniu przetargéw na zakup taboru.

Powstawanie zwigzkéw miedzypowiatowych Utrzymanie na poziomie wojewddzkim spojnej
zainteresowanych organizacja przewozdow sieci linii transportu zbiorowego, zarzadzanego
ponadpowiatowych we wlasnym zakresie i finansowanego z budzetu wojewodzkiego
bedacych w sprzecznosci z opracowanym organizatora przewozow. Jednoczesne

2 | planem transportowym. wypracowanie z samorzadami na szczeblu

powiatowym sieci autobusowych potaczen
uzupelniajacych - wewnatrzpowiatowych,
zapewniajacych zwiekszenie dostepnosci
do sieci kolejowej, w szczegdlnosci PKA.
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Zagrozenia

Kierunki dziatan zapobiegajacych zagrozeniom

Wzajemne konkurowanie o pasazeréw pomiedzy
przewoznikami realizujagcymi publiczne kolejowe
przewozy pasazerskie i przewoznikami (spétka
IC) realizujacymi krajowe przewozy kolejowe,

Harmonizacja rozkladow jazdy i intensywnosci
kursowania celem uzyskania uzupetniajacego
charakteru ofert przewozowych wszystkich
przewoznikow. Nadanie priorytetu pociggom

TEN-T.

w szczegdlnosci na trasach nalezacych do sieci

dalekobieznych.

regionalnym w stosunku do pociagow

Scenariusze

Zrédlo: Opracowanie wiasne.

Tab. 45. Scenariusze zaspokojenia popytu w ramach Podmiejskiej Kolei Aglomeracyjnej (PKA)
w poszczegolnych korytarzach transportowych

Zaspokojenie popytu

Scenariusz optymistyczny

Scenariusz realistyczny

Scenariusz pesymistyczny

Wplyw wdrozonej do
realizacji inwestycji
kolejowej ,,Budowa
Podmiejskiej Kolei
Aglomeracyjnej” na
zmiany preferencji

Wysokie przesuniecie
modalne na dtugich
odcinkach i bardzo
wysokie w ramach
ROF; ruch wzbudzony
w wyniku dalszej

Ograniczone
przesuniecie modalne ze
wzgledu na relatywnie
niskie potoki ruchu
dojazdowego do pracy
na odcinku Debica/

Brak zmiany preferencji
wyboru srodka
transportu w wyniku
dobrego polaczenia
autostrada A4

wyboru s$rodka transportu | koncentracji Przeworsk/
przez mieszkancow gmin | miejsc pracy i szkot Kolbuszowa/Strzyzow-
w obrebie ROF Rzeszéw w ROF, w szczego6lnosci —Rzeszéw; wysokie
i jego otoczeniu w Rzeszowie przesuniecie modalne
dla stacji w ramach ROF
Zasieg oddzialywania Duzy w zakresie Ograniczony wylacznie Brak oddziatywania

PKA poza gminy
przeciete liniami

kolejowymi z obstuga
PKA

dojazdow z najblizszych
gmin; funkcjonowanie
systemu P&R; B&R;
Zintegrowane Wezly
Przesiadkowe; likwidacja
bezposrednich potaczen
autobusowych na linii
Debica/Przeworsk/
Kolbuszowa/
Strzyzéw-Rzeszow

do obszarow potozonych
do 5 km od stacji
kolejowych

wiekszego niz strefa
dojscia pieszego do stacji
kolejowych z wyjatkiem
pojedynczych stacji
weztowych

Wzrost zainteresowania | Wysoki w wyniku Przecietny wzrost Niewielki, raczej
publicznym kolejowym zmiany mentalnos$ci zainteresowania punktowy (wybrane
transportem zbiorowym | mieszkancow, ograniczony do stacje i wezly
spowodowany budowa zwiekszenia ROF i spowodowany przesiadkowe)
PKA atrakcyjnosci dalszymi procesami

osiedlenczej Debicy/ suburbanizacji w ramach

Przeworska/ ROF, réwniez wzdluz

Kolbuszowej/Strzyzowa | linii kolejowych
Wplyw na dostepnos¢ Wysoki na catej dlugosci | Ograniczony do ROF Niewielki, ograniczony
transportowg linii kolejowej przy oraz tych stacji, wokot tylko do wybranych

zalozeniu wzrostu
czestotliwosci polaczen
na catym odcinku
Debica/Przeworsk/
Kolbuszowa/Strzyzow-
-Rzeszow

ktorych jest duzy popyt
na przewozy kolejowe

weztow przesiadkowych
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Zaspokojenie popytu

Scenariusz optymistyczny

Scenariusz realistyczny

Scenariusz pesymistyczny

Wplyw projektu na ruch
samochodowy

Duzy wptyw na spadki
ruchu samochodowego
na catych odcinkach
dojazdowych Debica/
Przeworsk/Kolbuszowa/
Strzyzow-Rzeszow

Ograniczony wplyw

dla odcinkéw linii na
obszarze ROF; zakres
zalezny od dalszych
procesow suburbanizacji
(koncentracja lub nie

Niewielki i ograniczony
do tych korytarzy, na
ktorych wystepuja
waskie gardta

w ruchu indywidualnym
(Kolbuszowa oraz

wokot stacji kolejowych); | Strzyzéw)

wplyw zalezny m.in. od

dzialan Rzeszowa, np.

w zakresie dostepnosci

miejsc parkingowych itd.
Wplyw na jakosé zycia Bardzo duzy wptyw Wplyw ograniczony Wplyw niewielki
JST oraz na jakos¢ w wyniku zmian do gmin cechujacych i ograniczony jedynie
$rodowiska mentalnosciowych sie wysokimi potokami do wybranych weziéw

i duzego przesuniecia
modalnego w kierunku
transportu kolejowego

ruchu dojazdowego do
pracy w Rzeszowie

i stacji kolejowych

Zrodto: Opracowanie wiasne.
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10. Wnioski i rekomendacje

10.1. Priorytety w rozwoju zewnetrznych wejs¢ do systemu transportowego

W ostatnich dwoch dekadach wojewodztwo pod-
karpackie znaczaco poprawito swoja pozycje trans-
portowa w ukladzie wschdd-zachod. Dotyczy to
zarowno relacji krajowych (z Krakowem, Gor-
nym Slaskiem i Wroctawiem), jak tez miedzyna-
rodowych (powiazania z Europg Zachodnig oraz
z Ukraing). Poprawa ta byta wynikiem inwestycji
drogowych (autostrada A4, linia kolejowa E 30).
Do korzystnych zmian prowadzita takze moder-
nizacja Portu Lotniczego Rzeszow-Jasionka. Jed-
nocze$nie pewnym zmianom ulegaty kierunki cia-
zen gospodarczych, a takze spotecznych zaréwno
w skali ogélnokrajowej, jak tez wewnatrzregional-
nej (przesuniecie generatoréw ruchu w kierunku
zachodnim, wzrost znaczenia relacji z Warszawa).
Biorac powyzsze pod uwage, mozna sformutowac
priorytety rozwoju zewnetrznych wejs¢ do systemu
transportowego w perspektywie 2030 roku.

W ujeciu miedzynarodowym priorytetem pozo-
staje: a) lepsza integracja ukladu transportowego
wojewoddztwa z gtéwnym korytarzem wschod-za-
chéd (A4, E 30), ulatwiajaca kontakty spoteczno-
-gospodarcze osrodkow subregionalnych z Europa
Zachodnia, a w drugiej kolejnosci z Ukraing; b) bu-
dowa polaczenia drogowego (S19; Via Carpatia)
do granicy ze Stowacja otwierajacego gospodarke
regionu na Europe Potudniowo-Wschodnig oraz
na tzw. Tréjmorze; ¢) modernizacja miedzynaro-
dowych szlakow kolejowych w transporcie towa-
rowym (E 30, LHS) i intermodalnym (terminale,
w tym terminal w Woli Baranowskiej i w Zura-
wicy), umozliwiajaca w przysztosci aktywacje la-
dowych euroazjatyckich relacji gospodarczych;
d) wzmocnienie pozycji lotniska Rzeszéw-Jasionka
w relacjach miedzynarodowych, w tym zwigzanych

z obecnymi i potencjalnymi kierunkami imigracji;
e) rozwoj lokalnych powigzan miedzynarodowych
(Stowacja, Ukraina) ulatwiajacych rozwoj turystyki
transgranicznej (w tym w Bieszczadach).

W ujeciu krajowym gléwnym priorytetem jest
usprawnienie powigzan transportowych woje-
wodztwa podkarpackiego z Warszawg oraz inny-
mi metropoliami Polski centralnej i potnocne;j.
Do konca 2023 roku cel ten powinien by¢ w znacz-
nej mierze osiggniety w zakresie budowy potacze-
nia drogowego (ciag drog ekspresowych S191S17).
W kolejnych latach (perspektywa 2030) do reali-
zacji pozostang zapewne inwestycje kolejowe na
podobnym kierunku (zwlaszcza jezeli realizowana
bedzie siatka potaczen do Centralnego Portu Lot-
niczego w Baranowie miedzy Lodzig a Warszawa).
Niezaleznie od tego najwazniejszego kierunku jako
priorytety w zakresie krajowych powiazan trans-
portowych regionu wymieni¢ nalezy: a) uspraw-
nienie powigzan na kierunku wojewddztwa swie-
tokrzyskiego i dalej Eodzi (droga ekspresowa S74,
modernizacja DK9, linia kolejowa Rzeszéw-Tarno-
brzeg); b) lepsza integracja ukladu transportowego
wojewodztwa z gléwnymi korytarzami wschod-
-zachdd (A4, E 30) i pétnoc-potudnie (S19), ula-
twiajaca kontakty spoteczno-gospodarcze osrod-
kéw subregionalnych i lokalnych z reszta kraju;
c) powigzanie Mielca z systemem transportowym
wojewddztw malopolskiego i swietokrzyskiego;
d) powiazanie powiatu lubaczowskiego z wo-
jewodztwem lubelskim i planowang droga eks-
presowa S17; d) powiazanie Portu Lotniczego
Rzeszéw-Jasionka z innymi niz Warszawa portami
lotniczymi kraju (Gdansk, Szczecin).

10.2. Priorytetowe inwestycje transportowe

Konkretne priorytety inwestycyjne do 2030 roku
wynikaja zaréwno z potrzeby usprawniania powig-
zan zewnetrznych, jak tez z omoéwionych wyzej, ist-
niejacych luk infrastrukturalnych oraz z dazenia do
przeciwdzialania wykluczeniu transportowemu. Jak
juz wspomniano, znaczenie maja takze cele polity-
ki regionalnej i polityk sektorowych (w tym utrzy-
manie czesci ludnosci w miejscach ich zamieszka-
nia poprzez zapewnienie sprawnych dojazdow do
pracy i ustug - podniesienie jakosci zycia). Biorac
to wszystko pod uwage, mozliwe jest wylistowanie
inwestycji, z podzialem na dwie kategorie: Priorytet
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A oraz Priorytet B. Obie kategorie nie obejmuja
inwestycji, ktorych realizacja przewidziana jest do
konca biezacej perspektywy finansowej, a zatem do
konica 2023 roku. Nie jest wykluczone, ze niektore
z nich mogg ulec opdznieniu na skutek trudnosci go-
spodarczych wywotanych pandemia koronawirusa
w 2020 roku. Wéwczas powinny one zostac zaliczo-
ne do kategorii A. Pierwszy z dwoch proponowanych
zestawow zadan inwestycyjnych to dziatania, ktére
powinny znalez¢ sie w programach operacyjnych
na okres finansowy UE 2021-2027 (w sensie pla-
nowania, niezaleznie od ostatecznego pochodzenia
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$rodkéw na finansowanie). Kategoria B to dziatania,
ktére moga by¢ wykonane w drugim etapie (zgodnie
z obecng wiedzg na temat istniejacych i prognozo-
wanych powigzan funkcjonalnych). Podziat na dwie
kategorie jest istotny poniewaz odzwierciedla ewen-
tualne etapowanie inwestycji, np. w sytuacjach gdy
pelna realizacja nie jest mozliwa z uwagi na sytuacje
makroekonomiczna, lub na skutek innych czynni-
kow (np. brak wspdtpracy z partnerami po drugiej
stronie granicy).

Jako inwestycje priorytetowe kategorii A wymie-
nic¢ nalezy:

»  budowe drogi ekspresowej S19 od wezla Swil-

cza do wezta Miejsce Piastowe;

+  budowe drogi ekspresowej S74 z Kielc do Niska
(S19);

*  budowe fragmentdéw drogi o parametrach eks-
presowych w ciggu DK73/DK28 (odcinki; we-
zet Pilzno na autostradzie A4 - obecna ob-
wodnica Pilzna, obwodnica Jasta, obwodnica
Krosna i potagczenie z droga ekspresowa S19
w Miejscu Piastowym);

+  budowa potudniowej obwodnicy Rzeszowa;

+ modernizacja ukltadu drogowego Przemysla,
w tym budowa zachodniej obwodnicy miasta;

+ kontynuacja modernizacji ciggéow drog woje-
wodzkich DW835 (na potudnie od Przewor-
ska) i DW865 (Jarostaw-Lubaczéw-Belzec
w wojewddztwie lubelskim);

+  budowa facznika kolejowego Jedlicze-Szebnie
i dalsza modernizacja ciggu kolejowego Rze-
szow-Krosno-Sanok, w tym pelna elektryfikacja;

* pelna organizacja Podmiejskiej Kolei Aglome-
racyjnej, w tym budowa nowych przystankdw,
elektryfikacja, zakup taboru i zapewnienie od-
powiedniej czestotliwo$ci kursow;

+ dokonczenie modernizacji linii L-25 Debica-
-Mielec-Padew (odcinek Mielec-Padew);

* budowa/rozbudowa terminali intermodalnych

w Woli Baranowskiej, Medyce, Zurawicy oraz
Kolbuszowej;

+ rozbudowa lotniska dla general aviation wraz
z druga stacja Lotniczego Pogotowia Ratunko-
wego w Stalowej Woli - Turbii;

+ dalsza rozbudowa i integracja systemu sciezek
rowerowych, w tym na terenach pozamiejskich
atrakcyjnych turystycznie.

Jako inwestycje priorytetowe kategorii B wymie-

nic nalezy:

+  budowe drogi ekspresowej S19 na odcinku
Miejsce Piastowe-Barwinek;

*  budowe pozostatych fragmentéw drogi o pa-
rametrach ekspresowych w ciaggu DK73/DK28
(do zakonczenia catej trasy wezet Pilzno na au-
tostradzie A4 - Sanok);

+  budowa drogi o wyzszych parametrach (droga
ekspresowa lub przynajmniej droga klasy 2+1)
w polnocnej czesci ,banana podkarpackiego”
od wezla Pilzno na A4 do Mielca, Tarnobrzega
i Stalowej Woli (polaczenie z S74);

*  modernizacja (budowa obwodnic, standard co
najmniej 2+1, aw obrebie MOF Rzeszow 2+2)
drogi krajowej DK9 Rzeszow-Tarnobrzeg-
-Opatow-Radom;

* modernizacja linii kolejowej Sanok-Eupkéw
granica ze Stowacja (w tym elektryfikacja)
oraz linii kolejowej Sanok-Kroscienko granica
z Ukraing;

* modernizacja i elektryfikacja catej linii LHS;
+ modernizacja linii kolejowej Jarostaw-Lubaczow;

+ budowa linii kolejowej Debica-Jasto (w przy-
padku realizacji projektéw CPK).

Budowa infrastruktury lokalnej umozliwiajacej in-
tegracje obszarow turystycznych w poblizu styku
granic Polski, Stowacji i Ukrainy (w tym urucho-
mienie przejscia granicznego Wolosate dostepnego
wylacznie w ruchu lokalnym i turystycznym).

10.3. Miejsce komunikacji lotniczej (osobowej i cargo)

Transport lotniczy towarowy

Jak wskazuje sie w projekcie Strategii rozwoju wo-
jewodztwa - Podkarpackie 2030 (projekt), przy
lotnisku w Jasionce funkcjonuje wysokospecjali-
styczny terminal cargo, ktory, poza punktem od-
praw fitosanitarnych umozliwiajacych przewoze-
nie roslin i produktéow pochodzenia roslinnego,

realizuje pelng obstuge wszystkich rodzajéw towa-
row, w tym przesylek niebezpiecznych, przesytek
wartosciowych, przesytek tatwo psujacych sie oraz
przesytek o nietypowych gabarytach.

Peryferyjne potozenie wojewoddztwa nie przeszko-
dzito w osiggnieciu sukcesu w lotniczym transpor-
cie towarow. Postulat zapisany we wcze$niejszej
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Strategii rozwoju wojewodztwa — Podkarpackie
2020 (2013) dotyczacy wzrostu znaczenia przela-
dunkoéw towarowych na lotnisku w Jasionce zostat
zrealizowany. Pomimo utrzymujacej sie znacz-
nej koncentracji lotniczego ruchu towarowego na
lotnisku Chopina w Warszawie, udzial lotniska
w Jasionce jeszcze do 2017 roku spadt dwukrotnie
w poréwnaniu z 2010 rokiem, ale po oddaniu no-
wego terminala w 2017 roku wzrdst ponad cztero-
krotnie (w ujeciu czwartego kwartatu 2017-2018).
Jeszcze lepsze wyniki osiagnieto w drugim kwartale
2019 roku (ostatnie dostepne dane). W okresie tym
ilos¢ obstuzonego cargo on board (w kg) na lotnisku
w Rzeszowie-Jasionce byla niemalze dziesieciokrot-
nie wyzsza niz na lotniskach w Poznaniu i Wrocta-
wiu razem wzietych. Tym samym lotnisko w Jasion-
ce ugruntowato swoja czwarta pozycje w skali kraju
(po Warszawie, Katowicach i Gdansku).

W przypadku wszystkich lotnisk pozadane sa jed-
nak niezbedne dzialania inwestycyjne w postaci
rozbudowy infrastruktury oraz zakupu niezbed-
nego sprzetu. Nalezy wspiera¢ dziatania gtéw-
nego lotniska regionu (Port Lotniczy Rzeszdw-
-Jasionka), w szczegdlnosci w zakresie poprawy
jakosci ustug i obstugi pasazeréw, tak aby nadal
dziatalo jako atut w przyciagganiu zagranicznych
inwestoréw. Rozwdj przemystu wysokiej techniki
w Dolinie Lotniczej (Rzeszéw, Mielec) moze stu-
zy¢ rozwojowi cargo. Na korzys¢ lotniska dziala tez
specyficzna sytuacja lokalizacyjna, poniewaz lot-
nisko jest polozone w bezposrednim sasiedztwie
strefy ekonomicznej Rzeszowa, co stanowi dodat-
kowy magnes dla lokalizacji firm (fatwos$¢ dostepu
komunikacyjnego).

Transport lotniczy pasazerski

W odroéznieniu od transportu lotniczego towaro-
wego, w przypadku transportu oséb, mimo rosng-
cej z roku na rok liczby pasazerdw, udziat Portu
Lotniczego Rzeszdw-Jasionka systematycznie spa-
da. Nie przeszkodzilo to jak dotad w utrzymaniu
stabilnej 6smej pozycji wsrod polskich lotnisk.
Sytuacje w zakresie ewentualnych dalszych przy-
rostow pasazerdéw komplikuje duza niewiadoma
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zwiazana z epidemia koronawirusa COVID-19,
ktora de facto zahamowala niemalze do zera ruch
lotniczy zaréwno w potaczeniach krajowych, jak
i miedzynarodowych. Przy zatozeniu powrotu
w dluzszej perspektywie do sytuacji przedkryzyso-
wej, peryferyjne potozenie wojewodztwa powinno
traci¢ na znaczeniu w wyniku wiekszych mozliwo-
$ci obstugi pasazeréow z Ukrainy (migracje).

Duza niewiadoma jest potencjalny wptyw Central-
nego Portu Komunikacyjnego (CPK) na wielkos¢
i kierunki ruchu lotniczego na lotnisku Rzeszow-
-Jasionka. Budowa CPK pomiedzy Warszawa
a bodziag moze miec¢ wptyw przede wszystkim na
ruch dowozowy. Moze to oznaczac¢ zmiane jego
struktury (wiekszy udzial CPK niz obecnie War-
szawy z uwagi na rozleglejsza siatke polaczen,
lub przeciwnie pojawienie sie potaczen do innych
hubdéw europejskich konkurujacych z CPK). Roz-
budowa infrastruktury kolejowej zwigzanej z CPK
moze skutkowaé dalszym (wiekszym od obecnie
przewidywanego) skréceniem czasu przejazdu
kolejowego do stolicy. Koncepcja CPK zaktada
m.in. modernizacje linii Radom-Rzeszow, w tym
budowe nowych odcinkéw trasy miedzy Rado-
miem i Ostrowcem Swietokrzyskim przez Itze
oraz miedzy Stalowa Wola a Rzeszowem. Efektem
moze by¢ zmniejszenie zapotrzebowania na lotni-
czy ruch biznesowy Rzeszéw-Warszawa. Ryzyko
zmniejszenia w tej kategorii ruchu wynika takze
z ewentualnego przeniesienia wszystkich lotéw
z Warszawy-Okecia na nowy obiekt (utrudniony
dostep do centrum stolicy, bedacej gtéwnym ce-
lem podrézy wahadlowych z Rzeszowa). W tym
kontekscie duza role odegra takze powstajaca juz
obecnie (niezaleznie od projektu CPK) infrastruk-
tura drogowa w postaci ciggu drog ekspresowych
S17/S19 z Warszawy przez Lublin do Rzeszowa.
Oddalenie geograficzne Rzeszowa nie powinno
natomiast spowodowa¢ konkurencji kolejowej
w dowozie pasazeréw do CPK (wygoda rozpoczecia
podrozy juz w Rzeszowie, nadania bagazu itd.), tak
samo jak nie zalamato tego typu podroézy z Krako-
wa lub Gdanska na Okecie.
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Tab. 46. Wplyw powstania CPK na poszczegolne segmenty ruchu lotniczego w Rzeszowie

Przykladowe obecne

Rodzaj ruchu . Wplyw powstania CPK Rekomendacje
polaczenia
Biznesowy krajowy | Rzeszdéw - Negatywny w wyniku Starania o pozyskanie nowych
Warszawa rozwoju infrastruktury klientéw w ruchu wewnetrznym
ladowej oraz oddalenia (np. pakiety turystyczne dla
CPK od Warszawy podrézujacych w Bieszczady);
uruchomienie polaczen do innych
miast w Polsce, szczegélnie do
Gdanska, ewentualnie Szczecina
Dowozowy Rzeszow - Bez wpltywu, mozliwy Starania o otwarcie polaczen
do hubow Warszawa, niewielki wzrost w wyniku | z innymi hubami w Europie
Rzeszow - konkurencji miedzy i/lub na Bliskim Wschodzie
Monachium hubami
Pomigracyjny Rzeszow - Londyn | Bez wptywu Elastyczna polityka w segmencie
(migracja z Polski) Luton low-cost (umozliwienie
Rzeszéw — Dublin dostosowywania sie do
zmieniajacych kierunkdéw
migracji), utrzymanie linii
LOT do Nowego Jorku
Turystyczny Rzeszow - Bez wptywu Utrzymanie istniejacego rynku
yhostalgiczny” Tel Awiw
Turystyczny Czartery (Grecja) Bez wplywu Utrzymanie istniejacego rynku
Pomigracyjny Brak Mozliwy wpltyw Rozwdj polaczen z Ukraing
(migracja do Polski) negatywny, zwlaszcza
w przypadku migracji
miedzykontynentalnych

Zrédto: Analiza potencjatéw i kierunkéw wykorzystania lotnisk i lgdowisk zlokalizowanych na obszarze wojewédztwa

podkarpackiego (2018).

Powstanie CPK nie powinno mie¢ znaczacego
wplywu na wielkos¢ ruchu, a w konsekwencji siat-
ke potaczen o charakterze ,pomigracyjnym”. Dtu-
gookresowo zagrozeniem dla tego segmentu ruchu
moze by¢ raczej wyjscie Wielkiej Brytanii z Unii
Europejskiej, a takze zmniejszenie sie migracji
zarobkowych z Polski (w efekcie rozwoju gospo-
darczego, wzrostu plac i konwergencji dochodo-
wej). Dalsza poprawa skomunikowania drogowego

i kolejowego z Warszawa, a posrednio takze z Lo-
dzia i Poznaniem, bedzie natomiast powodowac
zmniejszenie potencjalu rynkowego polaczenia
lotniczego ze stolicg. Wptyw budowy CPK na lot-
niska lokalne bedzie niewielki. Ich pozycja konku-
rencyjna moze wzrosng¢ w wyniku ewentualnego
catkowitego zamkniecia obecnego portu lotnicze-
go Warszawa-Okecie.
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11. Podsumowanie

Przeprowadzone badanie potwierdzito stusznos¢
decyzji o potrzebie ponownej oceny potrzeb
rozwoju transportu w wojewodztwie podkarpac-
kim w perspektywie 2030 roku. Poprzednia ana-
liza, ktéra stata sie pozniej podstawg dokumentu
PSRT, wykonana byta w 2015 roku. Wiekszos¢ ow-
czesnych wnioskéw (zwlaszcza w zakresie kierun-
kéw cigzen i powigzan funkcjonalnych) pozostaje
aktualna. Tym niemniej pewne istotne uwarun-
kowania uleglty naturalnym zmianom, ktére wy-
magaly ponownej refleksji. Mozna tu wymienic
w pierwszej kolejnosci:

Znaczne zaawansowanie procesu inwestycyj-
nego, ktdre udato sie zrealizowaé w poprzedniej
i biezacej perspektywie finansowej. Wykonane (lub
jeszcze budowane) inwestycje zmienily rozktad
dostepnosci przestrzennej poszczegdlnych cze-
$ci wojewodztwa, a takze jego pozycje w ukladzie
relacji krajowych i europejskich. Relatywna pozy-
cja poszczegolnych czesci wojewodztwa, w tym
zwlaszcza subregionalnych biegunéw wzrostu ule-
gla spolaryzowaniu. Poszczegdlne osrodki zyskaty
na nowych inwestycjach wiecej od pozostatych.
Dostep do nowej infrastruktury (np. autostrady
A4) nie byt taki sam we wszystkich czesciach regio-
nu. W efekcie pozytywne efekty dotychczasowych
dzialan moga, paradoksalnie, sprzyja¢ wzrostowi
nieréwnosci spoteczno-ekonomicznych. Dlate-
go przyszla polityka transportowa regionu musi,
w stopniu wiekszym niz dotychczas, starac sie tym
nierdwnosciom przeciwdziata¢.

Zewnetrzne trendy i uwarunkowania dla roz-
woju transportu. Obejmuja one polityke klima-
tyczng Unii Europejskiej oraz zmiany kulturowe
zmierzajace w kierunku wiekszego wykorzystania
tzw. mobilnosci aktywnej. Trendy te wystepowaty
juz wczesniej, ale w ostatnich pieciu latach ulegly
nasileniu. Zwlaszcza polityka klimatyczna moze
miec¢ bezposredni wptyw na mozliwos¢ pozyski-
wania $rodkow z Unii Europejskiej (finansowanie
projektow). Oznacza to m.in. koniecznos¢ precy-
zyjniejszego niz dawniej wskazania takich dziatan,
ktore mogg sie wpisa¢ w dazenie do przesuniecia
modalnego (od transportu drogowego w kierunku
kolejowego oraz alternatywnego). Istotne jest wska-
zanie konkretnych segmentéw rynku kolejowego,
ktdre mogga taka rolg odegrac (przede wszystkim do-
jazdy w ramach aglomeracji rzeszowskiej, transport
miedzy Rzeszowem a innymi polskimi metropolia-
mi, tranzyt miedzynarodowy w ruchu towarowym,
w tym rozwigzania intermodalne i multimodalne).
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Przyspieszenie procesow demograficzno-osad-
niczych w Polsce i w regionie. Spadek przyrostu
naturalnego dotknat wojewddztwo podkarpackie
z pewnym opdznieniem wzgledem innych regionow
kraju. Dlatego jeszcze kilka lat temu zagrozenia wy-
nikajace z sytuacji demograficznej nie byly postrze-
gane jako tak wazne uwarunkowanie dla rozwoju
transportu. Obecnie coraz wyrazniej zaznacza sie
depopulacja niektorych obszarow, starzenie spote-
czenstwa, odplyw migracyjny najlepiej wyksztatco-
nych pracownikéw, braki na rynku pracy, koncen-
tracja ludnosci w Rzeszowie oraz stale postepujaca
suburbanizacja. Wszystkie te procesy oznaczaja,
ze inwestycje i dzialania organizacyjne w transpor-
cie powinny zarowno mitygowac pewne zjawiska
(podnosi¢ jako$¢ zycia oraz mozliwos¢ prowadze-
nia dzialalnosci gospodarczej, zniechecajac do emi-
gracji), jak tez odpowiadaé na tworzone przez nie
dysfunkcje (ulatwia¢ dojazdy do pracy, zwlaszcza
w obszarach funkcjonalnych, ogranicza¢ kongestie,
wzmacniac pozycje Rzeszowa w sieci metropolii,
a takze ulatwia¢ naptyw pracownikéw z zagranicy).

Niespodziewanym uwarunkowaniem (tzw. czar-
nym labedziem) jest zalamanie gospodarcze, ja-
kie czeka Europe, Polske, a zapewne takze region
w efekcie pandemii koronawirusa w 2020 roku.
Nie byto ono brane pod uwage podczas wykony-
wania wiekszej cze$ci analiz prezentowanych w ni-
niejszym raporcie. W tym miejscu, z duzg ostroz-
noscia, wskaza¢ mozna, ze konsekwencje zwigzane
z duzym kryzysem ekonomicznym mogg dla roz-
woju transportu w wojewodztwie podkarpackim
oznaczac: a) potrzebe przeciwdzialania jeszcze
silniejszym tendencjom polaryzacyjnym: Rzeszow
i zachodnia cze$¢ regionu versus pozostate obsza-
ry; b) potrzebe poszukiwania nowego zaplecza
rynkowego dla Portu Lotniczego Rzeszow-Jasionka
(np. przewozy cargo); ¢) ewentualng potrzebe
przeciwdzialania wiekszemu sformalizowaniu ze-
wnetrznej granicy Unii Europejskiej, a by¢ moze
takze granicy ze Stowacjg; d) wyhamowanie tren-
dow promujacych transport zbiorowy wzgledem
indywidualnego (wieksza ekspozycja epidemiczna
pasazeréw), co moze oznaczad potrzeby zwlaszcza
w zakresie sieci drogowej Rzeszowa i miast subre-
gionalnych; e) zwiekszenie roli turystyki krajowej,
co moze oznaczac potrzebe poprawy infrastruktury
transportowej obstugujacej Bieszczady; f) szybkie
upowszechnienie sie (po okresie pandemii, ktory
mozna bedzie uznaé jako testowy) telepracy, co
moze zmienic rozklady mobilnosci codziennej, ale
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takze zachecad czes¢ pracownikow wolnych zawo-
déw do zamieszkania w regionach peryferyjnych.

Niezaleznie od trudnych do jednoznacznego osza-
cowania efektow kryzysu epidemicznego, jako wia-
zace uznac trzeba wnioski w zakresie poszerzenia
ogolnej listy priorytetow w zakresie polityki
transportowej w wojewddztwie z czterech (wg
PSRT 2015) do siedmiu (kolejnos¢ i krétki opis
odzwierciedlajg opinie Autorow raportu i nie s
tozsame z okreslonymi podczas panelu ekspertéw —
patrz wyzej):

1)

Dalsza poprawa dostepnosci zewnetrznej
wojewodztwa w wymiarze krajowym i mie-
dzynarodowym oraz wzmacnianie powigzan
regionalnego systemu transportowego z syste-
mem krajowym i miedzynarodowym. Priory-
tet obejmuje w pierwszej kolejnosci powigza-
nia z Warszawa oraz rynkami Unii Europejskiej
(Europa Potudniowa), w drugiej takze z Ukra-
ina i kierunkiem euroazjatyckim. W wymiarze
inwestycyjnym przeklada sie on przede wszyst-
kim na inwestycje w ciagu drogi ekspresowej
S19 z Lublina przez Rzeszow do Barwinka,
a ponadto na inwestycje dowiazujace osrodki
subregionalne do osi A4 i S19, a takze na mo-
dernizacje linii kolejowych LHS (elektryfika-
¢ja) i Sanok-Eupkdéw oraz na budowe terminali
intermodalnych (Wola Baranowska, Zurawica).

Rozwdj potaczen transportowych wzmac-
niajacych powiazania funkcjonalne po-
miedzy regionalnymi biegunami wzrostu.
Priorytet wigze sie z wspomnianym wyzej roz-
nicowaniem sytuacji poszczegdlnych osrod-
kéw w zakresie ich dostepnosci transporto-
wej, a w konsekwencji szans rozwojowych
i jakosci zycia mieszkancow. Ma takze zna-
czenie z punktu widzenia specyficznego, po-
licentrycznego, podkarpackiego rynku pracy.
Zachowanie mozliwosci wielokierunkowych
dojazdéw do pracy jest wartoscia w warun-
kach dynamicznych zmian ogolnej sytuacji
spoteczno-gospodarczej. Dziatania te obej-
muja takze wzmocnienie Lubaczowa jako po-
tencjalnego subregionalnego bieguna wzrostu
w pétnocno-wschodniej czesci wojewddztwa.
Elementami realizacji priorytetu jest moder-
nizacja ciaggow drog krajowych (DK28, DK77,
DK9) i wojewodzkich (m.in. DW835, DW865,
DW985), rewitalizacja niektoérych potaczen
kolejowych oraz wsparcie dla transportu pu-
blicznego autobusowego. Docelowo wska-
zana jest integracja ciaggu biegunéw wzrostu
wzdtuz tzw., banana podkarpackiego, tj. od
Sanoka przez Krosno, Jasto, Debice, Mielec,

3)

4)

Tarnobrzeg do Stalowej Woli (potencjalna
droga ekspresowa oraz zmodernizowane linie
kolejowe ewentualnie uzupetnione odcinkiem
Debica-Jasto).

Integracja transportowa potudnia regio-
nu. Pogorszenie dostepnosci transportowej
W miare przesuwania sie na potudnie od linii
autostrady A4 jest wyraznie widoczne w obra-
zie kolejnych analiz (niezaleznie od przyjetych
wskaznikéw). Przelamanie izolacji potudnio-
wej czesci Podkarpacia (w skali wojewddz-
twa i kraju) wymaga duzych i kosztownych
inwestycji. Jest to wynikiem uksztattowania
powierzchni oraz gestej sieci osadniczej. Za-
sadnicza zmiana obecnej sytuacji wymaga
powstania drogi ekspresowej S19 od Rzeszo-
wa do Miejsca Piastowego, modernizacji cig-
gu drog krajowych DK73/DK28 od autostrady
A4 (wezet Pilzno) do Sanoka (docelowo jako
droga ekspresowa, co bylo cze$ciowo zapisane
w Koncepcji Przestrzennego Zagospodarowa-
nia Kraju 2030 z roku 2011), a takze moder-
nizacji i elektryfikacji ciagu linii kolejowych
Rzeszow-Krosno-Sanok (wraz z nowym l3cz-
nikiem w Jedliczach). W dtuzszej perspektywie
mozliwa jest takze budowa innych nowych linii
kolejowych, w tym tras wymienionych w Stu-
dium Lokalizacyjnym dla Centralnego Portu
Komunikacyjnego (CPK). Pilniejsza wydaje sie
w tym kontekscie inwestycja na szlaku Debi-
ca-Jasto. Ewentualna budowa linii Rzeszow-
-Brzozéw-Sanok (tzw. szprycha nr 6) musi by¢
poddana szczegdtowej analizie ekonomicznej
(wysokie koszty, rownolegta prowadzona juz
modernizacja linii przez Krosno). Wydaje sie,
ze uzasadnieniem dla tego przedsiewziecia by-
toby ewentualne przedtuzenie trasy na Stowa-
cje jako element tzw. Rail Carpatii.

Poprawa dostepnosci obszarow peryferyj-
nych i likwidacja wykluczenia transporto-
wego. Problem ten ma charakter narastajacy
zwiazany ze wspomniang wyzej polaryzacja
oraz sytuacja demograficzng. Dotyczy konkret-
nych obszaréw: a) trojkat oparty na wierzchot-
kach w Przemyslu, Sanoku i Rzeszowie (Pogd-
rze Dynowskie); b) powiat lubaczowski; c) pas
karpacki obejmujacy obszary gorskie Beski-
du Niskiego i Bieszczad; d) pojedyncze gminy
miedzy Rzeszowem, Tarnobrzegiem i Mielcem.
Przeciwdzialanie istnieniu ,biatych plam” musi
obejmowac zaréwno modernizacje drog woje-
wodzkich, jak tez rozwoj transportu publiczne-
go w formie tradycyjnej, a na niektdrych tere-
nach (niska gestos¢ zaludnienia) alternatywnej

151



Rozwdj transportu w wojewddztwie podkarpackim w perspektywie do 2030 roku

(autobus na zyczenie, car-sharing itd.). Poli-
tyka transportowa wymaga na tych terenach
$cislej integracji z polityka w zakresie swiad-
czenia ustug publicznych szczebla gminnego
i powiatowego.

5) Obsluga aglomeracji Rzeszdéw. Szybki roz-
woj metropolii rzeszowskiej oznacza koncen-
tracje zaréwno ludnosci, jak i miejsc pracy.
Proces ten jest bardziej dynamiczny niz w po-
przednim okresie. Konieczna stata sie sprawna
obstuga terendéw suburbanizacji, portu lotni-
czego i strefy ekonomicznej Jasionka, a takze
rozwijajacych sie obiektdw ustugowych na tere-
nie miasta (edukacja, handel). Wydaje sie tym
samym, ze Rzeszow osiagnat wielkos¢ i sto-
pien rozwoju wymuszajacy wlaczenie trans-
portu szynowego w obstuge dojazdéw do pracy
i ustug (alternatywa bylyby bardzo duze dalsze
inwestycje w infrastrukture drogowa). Ozna-
cza to priorytet dla rozwoju Podmiejskiej Kolei
Aglomeracyjnej, a takze dla rozwigzan integru-
jacych kolej z transportem autobusowym oraz
indywidualnym. Jednoczesnie niektore kie-
runki objete silng suburbanizacja nie maja do-
stepu do linii kolejowych (kierunek pétnocny
i potudniowo-wschodni). W tych wypadkach
priorytetem jest rozbudowa sieci drogowej do
standardu dwujezdniowego z ewentualnym
wydzieleniem buspasow. Konieczna jest takze
poprawa dostepu do miasta od weztéw na au-
tostradzie i drodze ekspresowe;j.

6) Integracja podsystemow transportowych
oraz poprawa bezpieczenstwa w transpor-
cie. Integracja podsystemow w transporcie
towarowym oznacza rozwoj terminali inter-
modalnych oraz tworzenie systemu sprzyjaja-
cemu przenoszeniu przewozow z transportu
samochodowego do kolejowego. W przypadku
transportu pasazerskiego kluczowe wydajq sie
dziatania w obrebie aglomeracji rzeszowskiej
(rozwiazania park&ride przy stacjach PKA).
Poprawa bezpieczenstwa wiaze sie z rozbudo-
wa infrastruktury drogowej, w tym zwlaszcza
z wyprowadzaniem ruchu tranzytowego z te-
renow zabudowanych (szczegodlnie z wiekszych
miast). Budowa obwodnic powinna by¢ przy
tym skoordynowana z jednoczesnym uspoka-
janiem ruchu w centrach omijanych osrodkow.
Modernizacja linii kolejowych musi oznacza¢
docelowa likwidacje jednopoziomowych skrzy-
zowan tych tras z siecia drogowa. Elementem
dzialan na rzecz poprawy bezpieczenistwa jest
takze dalszy rozwdj infrastruktury dla trans-
portu rowerowego, nie tylko w miastach, ale
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takze na terenach zamiejskich o wysokiej
atrakcyjnosci turystycznej (np. rejon Zalewu
Soliniskiego).

7) Rozwdj systemow transportowych wzmac-
niajacych integracje wewnetrzng obsza-
row funkcjonalnych regionalnych biegunow
wzrostu. Suburbanizacja dotyczy nie tylko Rze-
szowa, ale takze prawie wszystkich subregio-
nalnych biegunéw wzrostu. Bardzo czesto ma
ona miejsce w warunkach spadku liczby lud-
nosci samego miasta rdzeniowego. Tym samym
utrzymanie integralnosci rynkow pracy i stref
obstugi ustugowej wymaga prawidtowego po-
wigzania catych obszaréw funkcjonalnych za-
rowno infrastrukturg drogowa, jak tez trans-
portem zbiorowym (najczesciej autobusowym,
w niektorych wypadkach, jak Stalowa Wola,
takze kolejowym). Jednocze$nie celowe moze
by¢ przeciwdzialanie nadmiernej koncentra-
¢ji miejsc pracy w samych centrach osrodkéw
subregionalnych. Umozliwienie prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej takze w strefie ze-
wnetrznej wymaga niekiedy lokalnych inwe-
stycji umozliwiajacych dojazd pojazddw ciez-
kich (np. mosty nad matymi ciekami wodnymi
0 ograniczonej no$nosci).

Przeprowadzone badanie potwierdzito takze po-
trzebe stalego monitorowania zaréwno sytuacji
spoteczno-gospodarczej (jako uwarunkowania
dla rozwoju transportu), jak tez samych potokow
transportowych w wojewddztwie. W sensie tech-
nicznym szczegolnie istotne jest zbieranie w odpo-
wiedniej cyfrowej formie informacji o aktualnych
pofaczeniach transportu autobusowego (rozklady
jazdy). Daje to mozliwo$¢ monitorowania zagrozen
zwigzanych z wykluczeniem transportowym. Ce-
lowe byloby takze zwiekszenie liczby punktow au-
tomatycznego pomiaru ruchu drogowego (zwlasz-
cza w sytuacji gdy obecnie realizowany GPR 2020
moze nie da¢ miarodajnych rezultatow z uwagi na
kryzys epidemiczny). Stalty doptyw danych o ruchu
pojazddéw oraz podazy potaczen w transporcie pu-
blicznym moze pozwoli¢ na wykonywanie krocza-
cych badan potrzeb transportowych wojewddztwa
uwzgledniajacych ocene dostepnosci w roznych
skalach przestrzennych, skale zagrozenia wyklucze-
niem transportowym, mozliwosci przesunie¢ mo-
dalnych, a docelowo takze modelowanie przemiesz-
czen mieszkancow wojewddztwa (model ruchu).
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