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Wstep

Ostatnie dwie perspektywy finansowe UE (2007-2013 i 2014-2020) zaowocowaty bardzo
dynamicznym rozwojem infrastruktury transportowej w catej Polsce, w tym w wojewddztwie
warminsko-mazurskim. Wiele kolejnych inwestycji jest obecnie w trakcie realizacji. Przedsiewziecia
w skali regionalnej bylty z duizym powodzeniem realizowane przez samorzagdowe wtadze
wojewddzkie. Efektem jest bardziej zrdéznicowane terytorialnie (wzgledem sytuacji sprzed 15 lat)
nasycenie infrastrukturg, a w konsekwencji takze bardziej zréznicowana dostepnosé transportowa.
Réwnolegle w regionie zachodzg procesy zmieniajace uktad przestrzenny zapotrzebowania
na infrastrukture i przewozy (w tym przemiany demograficzne, nieréwnomierny rozwdj gospodarczy,
a na niektorych kierunkach réwniez intensyfikacja ruchu tranzytowego). Majg tez miejsce zmiany
w otoczeniu legislacyjnym (m.in. wymogi Unii Europejskiej zwigzane z ochrong klimatu),
geopolitycznym (sytuacja w Rosji i na Ukrainie), a takze technologicznym (w tym w zakresie
elektromobilnosci). Wszystkie wymienione elementy sg, niezaleznie od wymogdw formalnych, silnym
uzasadnieniem dla podjecia prac nad regionalnym planem transportowym dla wojewddztwa.

Przygotowany Plan transportowy wojewddztwa warminsko-mazurskiego do roku 2030
(z perspektywa do 2050 r.), zwany dalej Planem, stanowi zintegrowang propozycje zawierajgca
diagnoze sytuacji transportowej, ocene wyzwan i scenariuszy w zakresie rozwoju sektora, analize
SWOT oraz jasno zdefiniowane cele uwzgledniajgce rézne warianty planistyczne. Sporzadzona zostata
w jego ramach lista proponowanych dziatan oraz propozycja kryteriow pomocnych w wyborze
konkretnych projektéw inwestycyjnych. Zaproponowany zostat takze system monitoringu realizacji
Planu.

Zatozeniem realizacji Planu transportowego wojewddztwa warminisko-mazurskiego do roku 2030
(z perspektywa do 2050 r.) byto opracowanie dokumentu, ktéry jest:
— dokumentem spetniajagcym oczekiwania formalne zwigzane z warunkowoscia wzgledem
wsparcia Unii Europejskiej w kolejnym okresie programowania;
— dokumentem zintegrowanym, nakreslajgcym spéjng wizje przysztego systemu transportowego
wojewoédztwa;
— dokumentem odpowiadajacym na wspoétczesne wyzwania, w tym wyzwania wynikajgce
z otoczenia spoteczno-gospodarczego, politycznego i technologicznego;
— dokumentem uwzgledniajgcym silne wewnatrzwojewddzkie zrdéinicowania terytorialne,
wskazujgcym rozwigzania nie tylko w ujeciu regionalnym, ale takze w uktadach funkcjonalnych;
— dokumentem tatwym do wykorzystania przy zastosowaniu istniejacych oraz planowanych
narzedzi polityki transportowej oraz polityki spdjnosci;
— dokumentem komplementarnym wzgledem innych dokumentéw krajowych i regionalnych;
— dokumentem komplementarnym w zakresie prognozy zmiennych spoteczno-ekonomicznych
z modelem krajowym ruchu CUPT.

Jak zaznaczono, cele Planu sg definiowane w oparciu o diagnoze. Sg one odpowiedzig na wyzwania
sektora transportu. W sposéb szczegdlny odnoszg sie do zagadnien pozostajgcych w kompetencji
wtadz samorzgdowych regionu. Dokument jako catos¢ ma jednak potencjalnie szersze znaczenie. Jest
pogtebieniem celdéw zawartych w dokumencie Warminsko-Mazurskie 2030. Strategia rozwoju
spofeczno-gospodarczego. Gestos¢ i nowoczesnosé sieci transportowych oraz organizacja przewozow
determinujg dynamike gospodarki, podnoszg jako$¢ Zzycia oraz umozliwiajg wielowymiarowg
wspotprace zewnetrzng. Specyfika potozenia i struktury terytorialnej oraz spoteczno-gospodarczej
wojewoédztwa powoduje dodatkowo, ze dobrze opracowany i sprawnie wdrazany Plan transportowy
wojewoédztwa warminsko-mazurskiego do roku 2030 (z perspektywag do 2050 r.) moze w istotny
sposéb kontrybuowac do sprostania wyzwaniom przed jakimi stoi Polska, a niekiedy nawet Unia
Europejska.



W tym kontekscie wymienié nalezy takie problemy jak:

— przeciwdziatanie zmianom klimatycznym (ograniczanie emisji), a takze adaptacje do skutkéw
tych zmian;

— troska o zachowanie spdjnosci systeméw ekologicznych oraz bioréznorodnosci, w tym
rozwigzywanie konfliktdw w przebiegu infrastruktury liniowej oraz korytarzy ekologicznych;

— wspieranie rozwoju makroregionu Polski Wschodniej, jako jednego z najstabiej rozwinietych
obszaréw w Unii Europejskiej;

— przeciwdziatanie depopulacji obszaréw peryferyjnych Polski i Europy, a takze przeciwdziatanie
utracie funkcji przez miasta sredniej wielkosci (zgodnie z listg KSRR);

— wsparcie dla obszaréw zagrozonych trwata marginalizacjg (zgodnie z delimitacjag SOR i KSRR),
w tym wsparcie dla dostepnos$ci ustug pozytku publicznego;

— wspieranie wspdtpracy transgranicznej oraz obstuga tranzytu i ruchu przez wschodnig granice
Unii Europejskiej, w warunkach niepewnosci geopolitycznej;

— tworzenie synergicznej sieci polskich metropolii, mogacych wspélnie konkurowac w przestrzeni
europejskiej, wigczenie do tej sieci wszystkich miast wojewddzkich, w tym Olsztyna;

— wsparcie dla rozwoju turystyki krajowej i miedzynarodowej, w tym poprawa zréwnowazonej
dostepnosci do miejsc i obszaréw dziedzictwa naturalnego i kulturowego;

— poprawa bezpieczedstwa na drogach publicznych, w tym poprzez segregacje ruchu
samochodowego ciezkiego (tranzytowego), samochodowego lokalnego, a takze rowerowego
oraz urzadzen transportu osobistego (UTO).

Niezaleznie od tych biezacych wyzwan dokument zostat opracowany w celu spetnienia warunku
podstawowego: Kompleksowe planowanie transportu na odpowiednim poziomie, okreslonego w
art. 15 ust. 1 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego wspdlne przepisy
dotyczqgce Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego
Plus, Funduszu Spéjnosci, Funduszu na rzecz Sprawiedliwej Transformacji i Europejskiego Funduszu
Morskiego, Rybackiego i Akwakultury, a takze przepisy finansowe na potrzeby tych funduszy oraz
na potrzeby Funduszu Azylu, Migracji i Integracji, Funduszu Bezpieczenstwa Wewnetrznego
i Instrumentu na rzecz Zarzgdzania Granicami i Wiz oraz wypetnienia wszystkich adekwatnych
kryteriow na poziomie regionalnym w zakresie transportu wskazanych w Zatgczniku Nr IV do ww.
Rozporzadzenia Cel Polityki 3 - Lepiej potgczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilnosci,
Cel Szczegétowy - Rozwdj odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej, bezpiecznej, zréownowazonej
i intermodalnej sieci TEN-T oraz Cel Szczegotowy - Rozwdj i udoskonalenie zrownowazonej,
odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej i intermodalnej mobilnosci na poziomie krajowym,
regionalnym i lokalnym, w tym poprawa dostepu do sieci TEN-T oraz mobilnosci transgranicznej.

Reasumujac, Plan transportowy wojewddztwa warmirisko-mazurskiego do roku 2030 (z perspektywg
do 2050 r.) spetnia dwa réwnolegte zadania istotne zaréwno z punktu widzenia wojewddztwa
warminsko-mazurskiego i pozostatych jednostek samorzadu terytorialnego, jak tez kraju oraz Unii
Europejskiej:
a) spetnienie warunkéw okreslonych w dokumentach europejskich i zwigzanych z mozliwie
najbardziej efektywnym wykorzystaniem srodkéw UE w perspektywie finansowej 2021-2027;
b) stworzenie dtugookresowej, zintegrowanej wizji rozwoju systemu transportowego
w wojewddztwie obejmujacej wszystkie gatezie transportu oraz infrastrukture i organizacje;
c) przewozow na réznych poziomach.

Pierwsze zadanie ogranicza zakres niektdorych elementéw dokumentu do zagadnien objetych
kompetencjami samorzgdu wojewddztwa. Drugie obejmuje takze cele i dziatania pozostajgce
w kompetencji innych poziomdéw zarzgdzania terytorialnego. W pierwszym przypadku rola
dokumentu jest zatem regulacyjna i wymaga maksymalnej precyzji; w drugim Plan ma przede
wszystkim znaczenie integracyjne i koordynacyjne.



1. Zatozenia i metodyka sporzadzenia Planu

Plan transportowy wojewddztwa warminsko-mazurskiego jest dokumentem odnoszacym sie do wielu
ptaszczyzn funkcjonowania sieci transportowej w skali regionalnej wraz z uwzglednieniem relacji
zkrajowym i miedzynarodowym systemem transportowym. Zawiera zidentyfikowang
i przedstawiong w postaci graficznej istniejgcg i planowang infrastrukture transportowg przy
uwzglednieniu ,,multimodalnosci”, tzn. zaleznosci miedzy wszystkimi gateziami transportu (kolejowy,
drogowy, morski, lotniczy, wodny srédladowy, rowerowy) oraz potaczen miedzy nimi (terminale
intermodalne, wezty przesiadkowe).

Plan jest komplementarny zaréwno z planami transportowymi sgsiednich wojewddztw, jak rdwniez
z krajowg Strategig Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. Zawiera ocene planowanych
inwestycji opartg na analizach odwzorowujacych zapotrzebowanie na transport i przewozy. Zgodnie
z zatozeniami, sformutowane w Planie cele i dziatania stanowig wktad do okreélenia listy projektéw
na perspektywe finansowg 2021-2027.

W ujeciu terytorialnym Plan dotyczy obszaru wojewddztwa warminsko-mazurskiego, odnoszac sie
jednoczesnie do: a) sgsiednich jednostek administracyjnych (wojewddztwa: mazowieckie, kujawsko-
pomorskie, pomorskie, podlaskie), b) makroregionu Polska Wschodnia, c) kraju sgsiedniego (obwdd
kaliningradzki Federacji Rosyjskiej), d) Europy (w szczegélnosci sie¢ TEN-T). W ramach tresci Planu
dodatkowo uwzglednione sg Obszary Strategicznej Interwencji (OSI) zidentyfikowane w Strategii
rozwoju wojewddztwa oraz wybrane obszary funkcjonalne okreslone w Planie zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa. Do obszaréw tych zostaty zaliczone: a) trzy miejskie obszary
funkcjonalne (OSI MOF Olsztyna, OSI MOF Elblgga i OSI MOF Etku), b) dwa obszary turystyczne,
tj. (1) OSI OF Wielkie Jeziora Mazurskie, (2) OSI Niebieski Zachdd, tj. OF Zutawy, OF Ostrédzko-Itawski
i Przybrzezny OF, w tym gminy potozone nad Zalewem Wislanym, ktére mogg by¢ beneficjentami
inwestycji zeglugowej (budowa drogi wodnej tgczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdanska), c) pozostate
obszary strategicznej interwencji, tj. OSI Tygrys warminsko-mazurski, OSI Miasta CITTASLOW, OSI
EGO, 0S|I Miasta tracgce funkcje spoteczno-gospodarcze, OSI Obszary marginalizacji, d) miasta
powiatowe, jako sie¢ osrodkéw zapewniajacych dostep do podstawowych ustug publicznych,
e) gminy przygraniczne, ktorych funkcje, a zarazem potrzeby transportowe s3 dodatkowo
determinowane sgsiedztwem granicy z Rosjg, f) jednostki o funkcjach weztowych w transporcie,
w tym w transporcie pasazerskim publicznym (wezty przesiadkowe), g) jednostki/obszary zagrozone
wykluczeniem transportowym (z uwzglednieniem wrazliwosci demograficzno-spotecznej, dostepnosci
indywidualnej oraz dostepnosci w transporcie publicznym).

W Planie zostata zastosowana metodyka zgodna z Wytycznymi JASPERS z dnia 24 kwietnia 2020
roku , Najlepsze praktyki w zakresie regionalnych planéw transportowych (Polska)”. Jednym z zatozen
jest tym samym uwzglednienie 9 kryteriéw okreslonych w ,Zatgczniku IV. Tematyczne warunki
podstawowe majace zastosowanie do EFRR, EFS+ i Funduszu Spéjnosci — art.11 ust.1”".

W Planie zostaty ponadto wykorzystane inne opracowania JASPERS: , Niebieska Ksiega — Sektor
Transportu Publicznego w miastach, aglomeracjach, regionach”(edycja z sierpnia 2015 r.) oraz
,Niebieska Ksiega — Sektor Kolejowy” (edycja z wrzesnia 2015 r.).

Istotnym zatozeniem byto uwzglednienie na kazdym etapie sporzadzania Planu zagadnien
srodowiskowych oraz zagadnien zwigzanych ze zmiang klimatu i redukcjg emisji CO,. Dlatego tez

! Whiosek. Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego | Rady ustanawiajacy wspdine przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego Plus, Funduszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego, a takze
przepisy finansowe na potrzeby tych funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu i Migracji, Funduszu Bezpieczeristwa Wewnetrznego
i Instrumentu na rzecz Zarzadzania Granicami i Wiz.



zostaty wykorzystane wyniki pracy badawczej GUS, pt.: ,Opracowanie metodyki i oszacowanie
kosztéw zewnetrznych emisji zanieczyszczen do powietrza atmosferycznego ze srodkdéw transportu
drogowego na poziomie kraju” (2018).

Przy sporzadzaniu Planu wykorzystano szereg komplementarnych metod badawczych, w tym:
a) analize desk research (w tym analizy aktéw prawnych i dokumentow strategicznych); b) analizy
statystyczne; c) modelowanie dostepnosci transportowej; d) metody kartograficzne; e) metody
badania popytu; f) metode scenariuszowg; g) analize SWOT. Niezaleznie od analizy popytowe;j
wykorzystano dostepne w chwili realizacji badania wyniki modelu ruchu CUPT (wariant bazowy 2019
oraz prognostyczny na rok 2030). Przy realizacji Planu wykorzystano ponadto opinie interesariuszy
nadestane w drodze konsultacji wstepnych z jednostkami samorzadu terytorialnego (badanie
przeprowadzono latem 2021 r.).

Pierwsza czes¢ Planu sktada sie z analizy aktéw prawa i dokumentéw strategiczno-programowych
oraz z diagnozy, ktéra obejmuje analize uwarunkowan spoteczno-gospodarczych i srodowiskowych,
analize funkcjonowania systemu transportowego, modelowanie transportu, analize dostepnosci
transportowej oraz identyfikacje dtugookresowych wyzwan i scenariuszy rozwoju. Na podstawie
diagnozy i analizy aktéw prawnych zidentyfikowane s3g gtéwne problemy transportowe
wojewoddztwa. Podsumowanie tej czesci opracowania stanowi parametryczna analiza SWOT.

Diagnoza, gtéwne problemy oraz zidentyfikowane wyzwania, a takze scenariusze, sg bazg dla
sformutowania celéw strategicznych, szczegdétowych i horyzontalnych Planu. Dajg takze mozliwos¢
identyfikacji i analizy wariantéw planistycznych rozwoju systemu transportowego wojewddztwa.
Pozwalajg na wylistowanie najwazniejszych dziatai oraz sformutowanie kryteriow wyboru projektow.
Niezaleznie opracowane zostajg mapa wynikowa oraz system monitorowania dokumentu.
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2. Analiza aktéw prawa praz dokumentéw strategiczno-programowych i
planistycznych

Przy opracowywaniu Planu transportowego wojewddztwa warminsko-mazurskiego do roku 2030
(z perspektywa do 2050 r.), w celu zachowania spdjnosci i komplementarnosci zaplanowanych
kierunkow dziatan z zatozeniami polityki transportowej na szczeblu krajowym i unijnym,
uwzglednione zostaty zalecenia, rekomendacje i zasady zawarte w dokumentach strategicznych
opracowanych na poziomie Unii Europejskiej. W swoich zatozeniach Plan ma uwzglednia¢ spdjnos¢
transportowa w wymiarze zewnetrznym i wewnetrznym, bezpieczeristwo ruchu drogowego, a takze
warunki rozwoju gospodarczego wojewddztwa na tle kraju. W zwigzku z tym, ze Plan jest
dokumentem odnoszgcym sie do wielu ptaszczyzn funkcjonowania sieci transportowej w skali
regionalnej, gtéwny nacisk zostat potozony na spdéjnos¢ z celami i dtugoterminowymi kierunkami
rozwoju wojewddztwa. Ponadto Plan musi byé tez komplementarny z regionalnymi planami
transportowymi sgsiednich wojewddztw.

Poddano analizie wymagane akty i dokumenty poziomu europejskiego, krajowego, regionalnego
i lokalnego (w odniesieniu do wybranych obszaréw), w szczegdlnosci w zakresie zagadnien
transportowych, komunikacyjnych, infrastrukturalnych, rozwojowych, spoteczno-gospodarczych,
Srodowiskowych (w tym ochrona klimatu, niska emisja CO,) (zakres por. Tab. 2.1). Przedmiotowa
analiza ma na celu okreslenie komplementarnosci i spéjnosci dokumentéw na poziomie identyfikacji
celéw i dziatan, w niektérych przypadkach takie na poziomie poszczegdlnych planowanych
inwestycji.

Na etapie diagnozy skoncentrowano sie na zapisach celéw i kierunkdw rozwoju dotyczgcych zakresu

przedmiotowego Planu. Docelowo zakres analizy bedzie uwzgledniat:

— poprawnos¢ prawng opracowanego Planu;

— zgodnos$¢ z celami polityki spdjnosci i transportowej poziomu: europejskiego, krajowego
i regionalnego;

— zgodnosc z celami innych polityk sektorowych;

— zgodnos¢ z zapisami dokumentéw sgsiednich wojewddztw;

— zgodnosc¢ z odpowiednio dokumentami nizszych szczebli (lokalne, ponadlokalne).

Tab. 2.1 Akty prawne i dokumenty strategiczno-programowe, planistyczne i inne branzowe uwzglednione przy
opracowywaniu Planu transportowego wojewddztwa warminsko-mazurskiego do roku 2030 (z perspektywg
do 2050r.)

Kluczowe Zakres
dokumentu:
europejski
(E), krajowy
(K),
regionalny (R)

Akty prawne

Ustawa z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki rozwoju, K
— Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) nr1301/2013 zdnia E
17 grudnia 2013 r. w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
i przepisow szczegdlnych dotyczacych celu ,Inwestycje na rzecz wzrostu
i zatrudnienia” oraz w sprawie uchylenia rozporzadzenia (WE) nr 1080/2006 (2013),
— Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego iRady (UE) nr1303/2013 zdnia E
17 grudnia 2013 r. ustanawiajgce wspodlne przepisy dotyczace Europejskiego
Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego, Funduszu
Spdéjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju Obszaréw Wiejskich
oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajgce przepisy
ogdlne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego
Funduszu Spotecznego, Funduszu Spojnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego
i Rybackiego oraz uchylajgce rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 (2013),
Projekt Umowy Partnerstwa na lata 2021-2027 (2019) z dnia 30 listopada 2021 r. K
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—  Whniosek. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgce wspdlne E
przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego
Funduszu Spotecznego Plus, Funduszu Spdjnosci i Europejskiego Funduszu
Morskiego i Rybackiego, a takze przepisy finansowe na potrzeby tych funduszy oraz
na potrzeby Funduszu Azylu i Migracji, Funduszu Bezpieczenstwa Wewnetrznego i
Instrumentu na rzecz Zarzadzania Granicami i Wiz (2018),

— Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia E
2013 r. w sprawie unijnych wytycznych dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci
transportowej (2013),

— Ustawa z dnia 10 maja 2018 r. o Centralnym Porcie Komunikacyjnym, K

— Ustawa z dnia 24 lutego 2017 r. o inwestycjach w zakresie budowy drogi wodnej K
taczacej Zalew Wislany z Zatoka Gdanska.

Dokumenty Zgodnos¢ z celami polityki regionalnej/spdjnosci:

strategiczno- — Agenda Terytorialna UE 2030 (2020), E

programowe — Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do K
2030r.) (2017),

— Krajowa Strategia Rozwoju Regionalnego 2030 (2019), K

—  Program budowy 100 obwodnic na lata 2020-2030 (2020), K

— Narodowy Program Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2013-2020 (2013), K

— Biata Ksiega w sprawie adaptacji do zmian klimatu, KOM 147 wersja ostateczna, E
Bruksela (2009),

— Zielona Ksiega Ramy polityki w zakresie klimatu i energii do roku 2030, KOM 169 E
wersja ostateczna, Bruksela (2013),

—  Europejski Zielony tad, KOM 640 wersja ostateczna, Bruksela (2019), E

— Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw. Strategia na rzecz zréwnowazonej E
i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci, KOM 789
wersja ostateczna, Bruksela (2020),

— Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu
Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw Europa w Ruchu. Zréwnowazona E
Mobilno$¢ Dla Europy: Bezpieczna, Pofaczona | Ekologiczna, KOM 293 wersja
ostateczna, Bruksela (2018),

— Polityka ekologiczna panstwa 2030 — strategia rozwoju w obszarze srodowiska K
i gospodarki wodnej, Monitor Polski 2015 r., poz.794 (2015),

—  Program ochrony i zréznicowanego uzytkowania réznorodnosci biologicznej wraz K
z planem dziatan na lata 2015 — 2020, Monitor Polski 2015, poz.1207 (2015),

— Krajowy plan na rzecz energii i klimatu na lata 2021 — 2030, Ministerstwo Aktywow K
Panstwowych, (2019),

— Strategiczny plan adaptacji dla sektoréw i obszaréw wrazliwych na zmiany klimatu K
do roku 2020 z perspektywa do 2030, Ministerstwo Srodowiska (2013), K

—  Zintegrowany Model Ruchu (ZMR),

—  Warminsko-Mazurskie 2030. Strategia rozwoju spoteczno-gospodarczego (2020), R

— Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warminsko-mazurskiego R
(2018).

Zgodnosc z celami polityki transportowe;j:

—  Strategia Zrébwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku (2019), K

— Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego wojewddztwa R
warminsko-mazurskiego (2013/ Aktualizacja 2015),

— Plan rozwoju sieci drogowej drog wojewddzkich wojewddztwa warminsko- R
mazurskiego na lata 2012-2020 z perspektywa do roku 2030 (2016).

Zgodnos¢ z celami innych polityk:

— Program ochrony $rodowiska wojewddztwa warminsko-mazurskiego do 2030 r. R
(2021),

— Program ochrony srodowiska przed hatasem dla terenéw poza aglomeracjami,
potozonych wzdtuz drég krajowych oraz wojewddzkich na terenie wojewoddztwa R
warminsko-mazurskiego (2014) wraz z aktualizacjami:
= Uchwata w sprawie okreslenia Aktualizacji Programu ochrony $rodowiska przed

hatasem dla terenéw poza aglomeracjami, potozonych wzdtuz drég krajowych R

oraz wojewddzkich na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego o
obcigzeniu ponad 3 min pojazdéw rocznie, ktorych eksploatacja spowodowata
negatywne oddziatywanie akustyczne w wyniku przekroczenia dopuszczalnych
poziomow hatasu okreslonych wskaznikami LDWN i LN okreslonego uchwatg Nr
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11/42/14 Sejmiku Wojewddztwa Warmirisko-Mazurskiego z dnia 30 grudnia
2014 r. - w zakresie drog wojewddzkich (2018),

= Uchwata w sprawie okreslenia Aktualizacji Programu ochrony srodowiska przed
hatasem okreslonego uchwatg Nr 111/42/14 Sejmiku Wojewddztwa Warmirsko-
Mazurskiego z dnia 30 grudnia 2014 r. - w zakresie drég krajowych (2019).

— Program ochrony powietrza dla strefy warminsko-mazurskiej ze wzgledu na
przekroczenie poziomu dopuszczalnego pytu PM10 i poziomu docelowego
benzo(a)pirenu zawartego w pyle PM10 wraz z planem dziatar krétkoterminowych
(2020).

Zgodnos¢ horyzontalna z nizszymi szczeblami: strategie rozwoju oraz plany
zagospodarowania przestrzennego wojewddztw: pomorskiego, kujawsko-pomorskiego,
mazowieckiego, podlaskiego.

Uzupetniajace

Akty prawne

— Ustawa z dnia 27 marca 2003 r. o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym,

— Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 15 maja 2004 r. w sprawie sieci autostrad
i drog ekspresowych,

— Ustawa z dnia 16 kwietnia 2004 r. o ochronie przyrody.

Dokumenty
strategiczno-
programowe i
inne
branzowe

Zgodnosc z celami polityki transportowe;j:

— Transport towarowy w wojewddztwie warminsko-mazurskim (2019),

—  Plan transportowy dla PO Polska Wschodnia 2014-2020 (2016),

— Analiza relacji funkcjonalno-przestrzennych miedzy osrodkami miejskimi i ich
otoczeniem. Raport czastkowy — Komponent 3: Relacje przestrzenne i dostepnos¢
komunikacyjna (2019),

—  Program Budowy Drog Krajowych na lata 2011-2015 (2011),

—  Program Budowy Drég Krajowych na lata 2014-2023 (z perspektywg do 2025 r.)
(2015),

—  Program Inwestycji Dworcowych na lata 2016-2023 (2016),

—  Program Uzupetnienia Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej — Kolej + do
2028 roku (2019),

—  Program Rozwoiju Sieci Lotnisk i Lotniczych Urzadzen Naziemnych (2007),

— Dokument Implementacyjny do Strategii Rozwoju Transportu do 2020 roku
(z perspektywg do 2030 roku) (2014).

Zgodnosc¢ horyzontalna z nizszymi szczeblami:
—  Programy operacyjne na poziomie krajowym,
—  Plan Rozwoju Elektromobilnosci ,,Energia do przysztosci” (2017),
— Lista rankingowa projektéw drogowych w ciggu drég wojewddzkich
przewidywanych do realizacji w ramach Regionalnych Programéw Operacyjnych
2014-2020 (zatacznik do RPO WiM 2014-2020) (2017),
— Obowiazujace dokumenty programowo-strategiczne i planistyczne Miejskiego
obszaru funkcjonalnego osrodka wojewddzkiego Olsztyna:
= Strategia rozwoju miasta Olsztyna 2020+ (2013),
= Strategia Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna (2016),
= Plan Mobilnosci Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna do 2025 roku
(2017),

= Relacje przestrzenne komunikacji zbiorowej i indywidualnej Miejskiego Obszaru
Funkcjonalnego Olsztyna w kontekscie mobilnosci miejskiej. Raport koricowy
wraz z raportem metodologicznym (2014),

= Koncepcja rozwoju drég rowerowych w Olsztynie z rozszerzeniem na Miejski
Obszar Funkcjonalny Olsztyna w zakresie powigzan komunikacyjnych z miastem
rdzeniem. Aktualizacja (2019),

= Analiza mozliwosci lokalizacji parkingdw P+R w Olsztynie i jego obszarze
funkcjonalnym (MOF Olsztyn) (2018),

= Program ochrony powietrza dla strefy miasto Olsztyn ze wzgledu na
przekroczenie poziomu dopuszczalnego pytu PM10 (2016).
— Obowigzujgce dokumenty programowo-strategiczne i planistyczne miast i ich
obszaréw funkcjonalnych (w tym w szczegdlnosci Elblaga i Etku), w tym:
= Strategia rozwoju Elblaga 2020+ (2014),
= Strategia Rozwoju Elblgskiego Obszaru Funkcjonalnego / Zintegrowanych
Inwestycji Terytorialnych (2016),

= Program ochrony powietrza dla strefy miasto Elblagg ze wzgledu na
przekroczenie poziomu dopuszczalnego pytu PM10 i poziomu docelowego
benzo(a)pirenu zawartego w pyle PM10 wraz z planem dziatan
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krétkoterminowych (2020), R
= Strategia rozwoju osrodka subregionalnego Etk do roku 2025 (2016), R
= Zintegrowana strategia rozwoju Etckiego Obszaru Funkcjonalnego na lata 2014—

2025 (2015), R
=  Wielkie Jeziora Mazurskie 2020 — Strategia (2014),

— Inne obowigzujagce dokumenty programowo-strategiczne i planistyczne

w obszarach strategicznej interwencji, do ktérych szczegétowo bedzie sie odnosit
Plan.

Zrédto: UMWWM.

2.1. Transport w dokumentach europejskich i krajowych

Wymienione w tab. 2.1 dokumenty wskazujg cele i dfugoterminowe kierunki rozwoju europejskich
i krajowych strategicznych sieci transportowych i stanowig ramy strategiczne Planu transportowego
wojewddztwa warminsko-mazurskiego do roku 2030 (z perspektywg do 2050 r.). Analiza tych
dokumentéw wskazuje na koniecznos¢ dalszego doskonalenia i rozwijania zintegrowanego systemu
transportowego. Aby zachowaé zgodnos¢ z systemem transportowym na szczeblu europejskim, przy
tworzeniu Planu uwzgledniono ustalone na szczeblu miedzynarodowym kierunki polityki i wskazano
na te cele, ktére majg lub moga mie¢ wptyw na regionalny system transportowy:

— Transeuropejska sieci transportowej TEN-T stanowi wytyczng dla ksztattowania nadrzednych
sieci komunikacyjnych w Europie. Jej realizacja w poszczegdlnych krajach i regionach przyczyni
sie do osiggniecia miedzynarodowej spdjnosci transportowej w Unii Europejskiej. Zgodnie
z przeprowadzong w 2021 r. rewizjg w wojewddztwie warminsko-mazurskim tworzyé
jg docelowo beda:

e drogi: S7, 522, S61 (sie¢ bazowa), cigg drog DK16(S5)/516 (sie¢ kompleksowa),

¢ linie kolejowe: nr 9, nr 204 (sie¢ bazowa), nr 353, nr 38 /Etk-Korsze/ (sie¢ kompleksowa),
ciag linii 41-39 (sie¢ kompleksowa; docelowo linia kolejowa E75 tzw. ,Rail Baltica” — siec
bazowa), nr 29 (planowana na terenie wojewddztwa — sie¢ kompleksowa),

e terminale kolejowo — drogowe: Braniewo, Etk (planowane — sie¢ kompleksowa),

e port lotniczy Olsztyn-Mazury w Szymanach (sie¢ kompleksowa).

— Mobilnos¢ i transport s3 istotne, zaréwno dla codziennych dojazdéw do pracy i wizyt u rodziny
i znajomych, jak i do prawidtowego funkcjonowania globalnych tancuchéw dostaw towardw.
Jest czynnikiem, ktéry umozliwia rozwdj zycia gospodarczego i spotecznego, jednak wigze sie
tez z kosztami dla spoteczenstwa. Koszty te obejmujg emisje gazéw cieplarnianych,
zanieczyszczenie powietrza, hatas i zanieczyszczenie wody, a takze wypadki i katastrofy
w transporcie, zageszczenie ruchu i utrate réznorodnosci biologicznej; wszystkie te czynniki
wplywajg na nasze zdrowie i dobrostan. W rozwoju mobilnosci kluczowe jest, aby regiony
wiejskie i peryferyjne byty lepiej potaczone, dostepne dla oséb o ograniczonej mozliwosci
poruszania sie i oséb niepetnosprawnych. (Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego,
Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondéw. Strategia na
rzecz zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci
(2020)).

— Zmiany klimatu bedg miaty negatywne skutki dla gospodarki i spoteczenstwa, przy czym
niektdre regiony i sektory odczujg je w wiekszym stopniu. Ekstremalne zjawiska klimatyczne
w sposéb istotny mogg wptywaé na infrastrukture (budynki, transport, dostawy energii
i wody), stwarzajgc szczegdlne zagrozenie na gesto zaludnionych obszarach, dlatego konieczne
bedzie zastosowanie bardziej strategicznego podejscia w zakresie planowania przestrzennego,
w tym w dziedzinie transportu. UE nakreslita ramy stuzgce ukierunkowaniu polityki w zakresie
energii i klimatu, takie jak zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych, zabezpieczenie dostaw
energii i wspieranie wzrostu, konkurencyjnosci i tworzenia miejsc pracy dzieki optacalnemu
i zasobooszczednemu podejsciu opierajgcemu sie na zaawansowanych technologiach. Te cele
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polityczne s3 realizowane za posrednictwem trzech gtéwnych celéw dotyczacych: redukcji
emisji gazdow cieplarnianych, odnawialnych Zrddet energii oraz oszczednosci energii. Nalezy
drastycznie zmniejszyé poziom zanieczyszczenn generowanych przez transport, szczegdlnie
w miastach. Ponadto, transport multimodalny potrzebuje silnego wsparcia, ktére zwiekszy
skutecznos$¢ catego systemu transportu. W pierwszej kolejnosci nalezy znacznie zwiekszy¢ role
kolei i srodlgdowych dréog wodnych w transporcie towardow. (Biata Ksiega w sprawie adaptacji
do zmian klimatu (2009), Zielona Ksiega Ramy polityki w zakresie klimatu i energii do roku 2030
(2013); Europejski Zielony tad (2019).

Wszystkie rodzaje transportu sg niezbedne w europejskim systemie transportu i witasnie
dlatego wszystkim nalezy nadaé bardziej zréwnowazony charakter. Konieczne jest znaczace
ograniczenie emisji zanieczyszczen i zapewnienie bardziej zrownowazonego charakteru
sektora. Mobilnos¢ w Europie powinna opieraé sie na wydajnym i wzajemnie potgczonym
systemie transportu multimodalnego, wzmocnionym przez przystepng cenowo sie¢ kolei
duzych predkosci, popularyzacji pojazdéw niskoemisyjnych i bezemisyjnych oraz
paliw odnawialnych i niskoemisyjnych w przypadku transportu drogowego, wodnego,
powietrznego i kolejowego, utworzeniu rozbudowane;j infrastruktury tadowania i tankowania
dla pojazdéw bezemisyjnych. (Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regionéw. Strategia na rzecz
zrbwnowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci
(2020).

Bezpieczenstwo odgrywa kluczowa role w kazdym systemie transportowym, nalezy réwniez
lepiej wykorzystaé synergie miedzy sSrodkami bezpieczestwa i Srodkami na rzecz
zrobwnowazenia $rodowiskowego (zachecajgc do korzystania z bezemisyjnych rodzajow
transportu nalezy jednoczesnie zapewni¢ bezpieczniejsze otoczenie dla pieszych
i rowerzystow). UE i panstwa cztonkowskie powinny mieé¢ na uwadze oczekiwania w zakresie
czystszego powietrza, mniejszego hatasu i mniejszego zageszczenia ruchu, a takze
wyeliminowania $miertelnych wypadkéw drogowych na ulicach europejskich miast. Polityki
i wsparcie finansowe powinny odzwierciedla¢ takze znaczenie mobilnosci w miastach dla
ogdlnego funkcjonowania TEN-T, a rozwigzania dotyczgce ,pierwszej/ostatniej mili” powinny
obejmowaé wezty mobilnosci multimodalnej, obiekty typu ,parkuj i jedZ” oraz bezpieczng
infrastrukture pieszg i rowerowa. (Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw Europa w Ruchu.
Zrownowazona Mobilnos¢ Dla Europy: Bezpieczna, Potgczona | Ekologiczna (2018); Komunikat
Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondw. Strategia na rzecz zréwnowazonej i inteligentnej mobilnosci
— europejski transport na drodze ku przysztosci (2020)).

W zakresie przewozéw towarowych wsparcie ekologizacji operacji transportu towarowego
w Europie wymaga wprowadzenia zasadniczych zmian w istniejgcych ramach dotyczgcych
transportu intermodalnego, a elementem tej transformacji musi by¢ multimodalna logistyka —
zarowno na obszarach miejskich, jak i poza nimi. Nalezy uzupetni¢ brakujace potaczenia
w multimodalnej infrastrukturze. Kolejowe przewozy towarowe wymagajg znacznego
pobudzenia przez zwiekszenie zdolnosci przepustowej, wzmocnienie koordynacji
transgranicznej i wspotpracy miedzy zarzadcami infrastruktury kolejowej, lepsze ogdlne
zarzadzanie siecig kolejowg i wdrozenie nowych technologii, takich jak cyfrowe sprzeganie
i automatyzacja pociggéw. (Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady,
Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-Spotecznego i Komitetu Regiondw. Strategia na rzecz
zrownowazonej i inteligentnej mobilnosci — europejski transport na drodze ku przysztosci
(2020)).

Wedtug Agendy Terytorialnej 2030 (2020) niezawodne drugorzedne i lokalne sieci
transportowe, ktdre tacza sie z sieciami transnarodowymi i osrodkami miejskimi, majg
zasadnicze znaczenie dla jakosci zycia i mozliwosci rynkowych (dotyczy to m.in. miast,
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obszarow wiejskich, odlegtych i stabo zaludnionych). Ponadto potaczenia i przeptywy miedzy
obszarami, zwtaszcza wzdtuz korytarzy transportowych, majag wptyw na mozliwosci
wykorzystania potencjatu lub reagowania na wyzwania, dlatego wazny jest szczegdlnie dostep
do intermodalnego transportu towardw i przewozu oséb. Wydajne i przyjazne dla srodowiska
rozwigzania transportowe majg coraz wieksze znaczenie dla osiggniecia celéw w zakresie
klimatu, zanieczyszczenia powietrza, hatasu, dostepnosci i tgcznosci we wszystkich regionach
Europy. Natomiast powigzanie wszystkich obszaréow z gtéwnymi weztami transportowymi
wspiera miedzynarodowe potgczenia handlowe i mozliwosci lokalnego rozwoiju.

— Jednym z celdw tematycznych europejskich funduszy strukturalnych i inwestycyjnych jest
promowanie zrownowazonego transportu i usuwanie niedoborow przepustowosci w dziataniu
najwazniejszej infrastruktury sieciowej. W celu promowania zréwnowazonej mobilnosci
regionalnej lub lokalnej oraz zmniejszenia zanieczyszczenia powietrza i zagrozenia hatasem
nalezy wspiera¢ nieszkodzgce zdrowiu, zréwnowazone i bezpieczne rodzaje $rodkéw
transportu. Jednym z priorytetéw inwestycyjnych EFRR jest promowanie zréwnowazonego
transportu i usuwanie niedoboréw przepustowosci w dziataniu najwazniejszej infrastruktury
sieciowej poprzez: a) wspieranie multimodalnego jednolitego europejskiego obszaru
transportu poprzez inwestycje w TEN-T; b) zwiekszanie mobilnosci regionalnej poprzez taczenie
weztéw drugorzednych i trzeciorzednych z infrastrukturg TEN-T, w tym z weztami
multimodalnymi; c) rozwdj i usprawnianie przyjaznych srodowisku (w tym o obnizonej emisji
hatasu) i niskoemisyjnych systemdéw transportu, w tym s$rddlgdowych drég wodnych
i transportu morskiego, portéw, potaczen multimodalnych oraz infrastruktury portéw
lotniczych, w celu promowania zréwnowazonej mobilnosci regionalnej i lokalnej oraz d) rozwdj
i rehabilitacja kompleksowych, wysokiej jakosci i interoperacyjnych systemdéw transportu
kolejowego oraz propagowanie dziatan stuzgcych zmniejszeniu hatasu. Z kolei inwestycje
w infrastrukture portéw lotniczych wspierane z EFRR powinny promowaé ekologicznie
zréwnowazony transport lotniczy. Réwniez wspieranie przejscia na gospodarke niskoemisyjng
i promowanie strategii niskoemisyjnych dla wszystkich rodzajow terytoridow, w szczegdlnosci
dla obszarow miejskich, w tym wspieranie zréwnowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej
i dziatan adaptacyjnych majgcych oddziatywanie tagodzgce na zmiany klimatu stanowi
priorytet inwestycyjny (Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1301/2013
zdnia 17 grudnia 2013 r. w sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego
i przepiséw szczegdlnych dotyczacych celu ,Inwestycje na rzecz wzrostu i zatrudnienia” oraz
w sprawie uchylenia rozporzadzenia (WE) nr 1080/2006 (2013); Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. ustanawiajgce wspdlne
przepisy dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu
Spotecznego, Funduszu Spdjnosci, Europejskiego Funduszu Rolnego na rzecz Rozwoju
Obszaréw Wiejskich oraz Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego oraz ustanawiajgce
przepisy ogdlne dotyczace Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego, Europejskiego
Funduszu Spotecznego, Funduszu Spéjnosci i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego
oraz uchylajgce rozporzadzenie Rady (WE) nr 1083/2006 (2013); Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady ustanawiajgce wspdlne przepisy dotyczgce Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego, Europejskiego Funduszu Spotecznego Plus, Funduszu Spdjnosci
i Europejskiego Funduszu Morskiego i Rybackiego, a takze przepisy finansowe na potrzeby tych
funduszy oraz na potrzeby Funduszu Azylu i Migracji, Funduszu Bezpieczenstwa Wewnetrznego
i Instrumentu na rzecz Zarzadzania Granicami i Wiz (2018); Rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady nr 1315/2013 z dnia 11 grudnia 2013 r. w sprawie unijnych wytycznych
dotyczacych rozwoju transeuropejskiej sieci transportowej (2013)).

Dziatania zaproponowane w Planie sg spdjne z celami i kierunkami dziatan dokumentéw na poziomie
krajowym. Gtéwne zatozenia dokumentéw strategicznych, a takze wynikajgce z nich priorytetowe
dziatania, opisane zostaty ponizej:
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— Jednym z celéw szczegétowych Strategii na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020
(z perspektywa do 2030 r.) jest zrownowazony rozwdj spoteczny i regionalny na terenie catego
kraju, uwzgledniajacy terytorialng réznorodnos¢ oraz majgcy na celu zapewnienie wysokiej
jakosci zycia. Zapewnienie dostepnosci komunikacyjnej regiondw oraz realizacja zadan z tym
zwigzanych stanowi istotny element w obszarze rozwoju spoteczno-gospodarczego kraju.
W transporcie priorytetem jest stworzenie zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci
transportowej, poprzez wypetnienie luk inwestycyjnych. Odpowiedzialny rozwdj wspomaga
rozbudowe i modernizacje sieci transportowych na miare potrzeb, przy zachowaniu dbatosci,
aby inwestycje te nie generowaty nadmiernych kosztéw zwigzanych z utrzymaniem.
Jednoczesnie Strategia wychodzi naprzeciw najwiekszym wyzwaniom duzych miast, poprzez
takie dziatania, jak realizacja strategii niskoemisyjnych (transport publiczny, efektywnosé
energetyczna, jako$¢ powietrza), przeciwdziatanie niekontrolowanej suburbanizacji, poprawa
tadu przestrzennego.

— Punktem wyjscia zapisow Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku
(2019) jest stwierdzenie, ze wysokiej jakosci infrastruktura to jeden z najwazniejszych
czynnikéw pobudzajgcych zréwnowazony rozwdj kraju, a zintegrowany i nowoczesny system
transportowy jest kluczowym ogniwem w budowaniu spéjnosci ekonomicznej, terytorialnej
oraz spotecznej panstwa. Gtéwnym celem krajowej polityki transportowej jest zwiekszenie
dostepnosci transportowej kraju oraz poprawa bezpieczerdstwa uczestnikéw ruchu
i efektywnosci sektora transportowego przez utworzenie spdjnego, zréwnowazonego,
innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego na poziomie krajowym,
europejskim i globalnym. Realizacja celu gtéwnego w perspektywie do 2030 r. wymaga
podjecia nastepujacych dziatan: a) budowy zintegrowanej i wzajemnie powigzanej sieci
transportowej stuzgcej konkurencyjnej gospodarce; b) poprawy sposobu organizacji
i zarzadzania systemem transportowym; c) zmiany w indywidualnej i zbiorowej mobilnosci
(m.in. promocja transportu zbiorowego); d) poprawy bezpieczenstwa uczestnikéw ruchu oraz
przewozonych towardw; e) ograniczania negatywnego wptywu transportu na srodowisko; oraz
f) poprawy efektywnosci wykorzystania publicznych srodkdw na przedsiewziecia transportowe.
W pierwszej kolejnosci wysitki inwestycyjne bedg skoncentrowane gtdéwnie na nadrobieniu
zalegtosci infrastrukturalnych dotyczgcych zwiekszenia dostepnosci transportowej w Polsce
(drogi, koleje, lotniska, srodlgdowe drogi wodne, porty morskie i $rédlgdowe)
i na zorganizowaniu podstawowej infrastruktury zintegrowanego systemu transportowego.
W przypadku wojewddztwa warminsko-mazurskiego w strategii zwrdcono uwage na fakt,
ze jest to jedno z najgorzej skomunikowanych wojewddztw, jak i regiondw o najgorszej
dostepnosci, brak jest tez terminali intermodalnych i kontenerowych, co pogarsza mozliwosci
i perspektywy rozwoju gospodarczego, z kolei wazng inwestycje z punktu widzenia regionu
stanowi przekop Mierzei Wislanej.

— Istniejgce systemy transportu publicznego, w niewystarczajgcym stopniu uwzgledniajg
potrzeby demograficzne obszaréw peryferyjnych (o niskiej gestosci zaludnienia i starzejacego
sie spoteczenstwa), a takie nie zachecajg do rezygnacji z korzystania z samochodow
osobowych. Najczestszym problemem jest brak zintegrowanej przestrzennie i funkcjonalnie
oferty transportu publicznego, w tym polityki cenowej zachecajacej do zmiany nawykow
transportowych. Nadal odczuwalny jest zaréwno brak dogodnych potaczen, jak i brak
nowoczesnego, niskoemisyjnego taboru. Szczegdlne znaczenie w zakresie poprawy
dostepnosci do regionalnych osrodkéw miejskich majg pasazerskie przewozy kolejowe. Ich
wykorzystanie jest w duzym stopniu uzaleznione od sposobu funkcjonowania, ale takze
integracji z miejskimi systemami transportu publicznego.

— Infrastruktura oddziatuje rdwniez na poziom zycia ludnosci, miejsca pracy, wielko$¢ dochodow
oraz dostepnos¢ do ustug publicznych. Dlatego, wyzwaniem jest zapewnianie infrastruktury
wspierajgcej réwny dostep wszystkich mieszkaricow do wysokiej jakosci ustug publicznych.
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Wazne jest takie planowanie rozwoju uwzgledniajgce realne (w oparciu o dane
demograficzne) zapotrzebowanie na wielofunkcyjne tereny mieszkaniowe zlokalizowane na
obszarach wyposazonych w podstawowg infrastrukture techniczna.

Istotna jest takze poprawa stanu istniejgcej infrastruktury na rzecz zwiekszenia bezpieczenstwa
w ruchu drogowym oraz sprawne podtgczenie systemow komunikacyjnych miast
z infrastrukturg drogowa najwyzszej klasy (dojazdy do drég klasy A i S), jak réwniez budowa
dobrze skomunikowanych weztéw przesiadkowych w miastach i poza ich centrami.

Z kolei rozwdj infrastruktury tadowania pojazdéw elektrycznych, integracja systemoéw
zarzadzania ruchem i systemow informacji pasazerskiej, a takze rozwigzania tzw. ostatniej mili
sprzyja¢ bedg poprawie mobilnosci obywateli z uwzglednieniem potrzeby ograniczania
negatywnego oddziatywania transportu na S$rodowisko (Krajowa Strategia Rozwoju
Regionalnego 2030 (2019)).

W obszarach zurbanizowanych i wzdtuz tras dojazdéw do pracy istotny wptyw na jakosé
powietrza ma znaczacy udziat emisji pochodzacej z transportu. Wiekszo$¢ elementéw systemu
transportu, a zwtaszcza infrastruktura, narazona jest na bezposrednie oddziatywanie
czynnikdw  klimatycznych, funkcjonujagc w bezposrednim kontakcie z czynnikami
atmosferycznymi. Do podjecia efektywnych dziatan adaptacyjnych i zapobiegawczych
niezbedna jest prawidtlowa ocena wrazliwosci infrastruktury transportowej na czynniki
klimatyczne bedaca efektem analizy danych klimatycznych i pogodowych oraz ich wptywu na
stan infrastruktury oraz wypracowywanie standardéw konstrukcyjnych uwzgledniajgcych
zmiany klimatu. Ograniczanie negatywnego wptywu transportu na Srodowisko, realizowane
bedzie m.in. poprzez wspieranie: rozwigzan w zakresie promocji uzytkowania niskoemisyjnych
Srodkow transportu, réznorodnosci gateziowej i komplementarnosci poszczegdlnych gatezi
sieci transportowej, zarzadzania popytem na ruch transportowy, w tym promowania wzorcéow
zrobwnowazonej mobilnosci, modernizacji i rozbudowy infrastruktury transportowej
odpowiadajgcej unijnym oraz krajowym standardom i wymogom S$rodowiskowym,
unowoczesniania taboru wszystkich gatezi transportu, transportu zbiorowego i systeméw
wspotdzielenia pojazddéw i jednoczesnym ograniczaniu uzywania indywidualnych pojazdéw
z napedem spalinowym, zmiany podziatu zadan przewozowych miedzy poszczegdlne srodki
transportu. (Polityka ekologiczna panstwa 2030 — strategia rozwoju w obszarze $rodowiska
i gospodarki wodnej (2015); Polityka ekologiczna panstwa 2030 — strategia rozwoju w obszarze
Srodowiska i gospodarki wodnej (2015); Program ochrony i zréznicowanego uzytkowania
réznorodnosci biologicznej wraz z planem dziatarn na lata 2015-2020 (2015); Krajowy plan na
rzecz energii i klimatu na lata 2021-2030 (2019); Strategiczny plan adaptacji dla sektorow
i obszarow wrazliwych na zmiany klimatu do roku 2020 z perspektywg do 2030 (2013)).

Dla mieszkarncow miast kluczowym czynnikiem sktaniajgcym do rezygnacji z uzytkowania
wtasnego samochodu jest mozliwosé integracji roznych form transportu. Istotne znaczenie ma
tez unowoczesnienie oferty transportu publicznego i powigzanie go z obszarami podmiejskimi.
Odpowiedzig bedzie tez popularyzacja uwspdlnionych form transportu (shared mobility).
Natomiast popularyzacja wykorzystania pojazdéw elektrycznych wymaga rozwoju
infrastruktury tadowania do poziomu, ktéry da konsumentom pewnos$¢, ze pojazd elektryczny
jest tak samo funkcjonalny jak pojazd spalinowy. (Plan Rozwoju Elektromobilnosci ,,Energia do
przysztosci” (2017).

Narodowy Program Bezpieczenistwa Ruchu Drogowego 2013-2020 (2013) wskazuje, ze do
mankamentdéw istniejacej sieci drogowej, bedacych Zrédtami najwiekszych zagrozen dla
uczestnikéw ruchu drogowego nalezg m.in.: niewielki udziat drég o najwyzszym standardzie
technicznym (autostrady i drogi ekspresowe), brak obwodnic wielu miast i miejscowosci, braki
w urzgdzeniach dla niechronionych uczestnikéw ruchu drogowego (chodniki, drogi dla
rowerdéw), nieprawidlowo dobrane przekroje drég (jednojezdniowe czteropasowe
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i jednojezdniowe dwupasowe z szerokimi poboczami utwardzonymi) oraz niewystarczajgcy
udziat odcinkéw drég umozliwiajgcych bezpieczne wyprzedzanie, zbyt maty udziat
bezpiecznych skrzyzowan (np. mate ronda lub skrzyzowania z sygnalizacjg $wietlng), brak
fizycznych srodkéw uspokojenia ruchu (np. progi zwalniajace, azyle na przejsciach dla pieszych,
zmiana podtuznego ksztattu drogi), otoczenie drdg niespetniajgce standardéw technicznych
i bezpieczenstwa (np. drzewa, stupy), brak spetniania standardéw bezpieczeristwa ruchu
drogowego przy wykonywaniu odndw nawierzchni drogowych, zbyt niski stopienn wdrazania
inteligentnych systeméw transportowych (ITS) w ramach zarzadzania ruchem drogowym (np.
znaki zmiennej tresci, systemy sterowania ruchem, systemy informacji o stanie drég i ich
zattoczeniu). Zaktada tez, ze cel Bezpieczne drogi bedzie realizowany poprzez 2 priorytety:
Priorytet 1 — Wdrozenie standardow bezpieczedstwa ruchu drogowego eliminujgcych
najwieksze zagrozenia w ruchu drogowym, oraz Priorytet 2 — Rozwdj systemu zarzadzania
bezpieczenstwem infrastruktury drogowe;.

Logika programowania funduszy europejskich na lata 2021-2027 uwzgledniona w Umowie
Partnerstwa na lata 2021-2027 zaktada, ze Polska bedzie realizowac dziatania w ramach
wszystkich pieciu celéw polityki spdjnosci oraz celu dodatkowego umozliwiajgcego
obywatelom i regionom tagodzenie spotecznych, gospodarczych i $rodowiskowo-
przestrzennych skutkéw transformacji w kierunku gospodarki neutralnej dla klimatu.
W przypadku Planu Transportowego kluczowe sg 2 cele: Bardziej przyjazna dla srodowiska
niskoemisyjna Europa (CP2) i Lepiej pofaczona Europa (CP3). W przypadku CP2 celem
strategicznym jest budowa niskoemisyjnej gospodarki o obiegu zamknietym. W obszarze
transport niskoemisyjny i mobilnos¢ miejska zwraca sie uwage na fakt, ze szybki rozwdj miast
i obszaréw otaczajgcych miasta doprowadzit do zwiekszenia zapotrzebowania na dojazdy
w takim stopniu, ze istniejacy transport publiczny nie moze go zaspokoié, a samorzaddéw nie
sta¢ na sfinansowanie efektywnego transportu publicznego, poniewaz rozproszenie zabudowy
poteguje naktady potrzebne na dostarczenie ustug publicznych. Duza zaleznos¢ od transportu
indywidualnego zwieksza emisje, m.in. dwutlenku wegla oraz substancji zanieczyszczajacych
powietrze, pogarsza stan bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz prowadzi do zageszczenia
ruchu, co — wraz z niedostatecznie rozwinietg infrastrukturg dla rowerzystéow i pieszych —
obniza jako$¢ zycia w miastach i podwyzisza koszty spoteczne wynikajagce z chaotycznej
urbanizacji oraz przyczynia sie do wzrostu ryzyka zaistnienia zdarzed drogowych z udziatem
niechronionych uczestnikdw ruchu drogowego. Natomiast w ramach CP3 podkresla sie,
ze dzieki funduszom unijnym nastgpita poprawa powigzarnh wielu obszaréw z osrodkami
dziatalnosci gospodarczej, utatwiajagc tym samym ich rozwdj. Jednoczesnie obszary
zmarginalizowane i peryferyjne nadal s3 niewystarczajgco dostepne. Dotyczy
to w szczegdlnosci obszaréw na granicach poszczegdlnych wojewddztw, wzglednie
w sgsiedztwie granicy panstwowej (lgdowej i morskiej). Ponadto potgczenia nowo
wybudowanych autostrad idréog ekspresowych z siecig dréog drugorzednych nie zawsze s3
wystarczajace, co przektada sie na nizszy postep w zakresie podnoszenia dostepnosci czesci
obszaréw Polski, szczegdlnie w pdétnocnej i wschodniej czesci kraju. W ramach tego celu
szczegolnie istotne i wrazliwe spotecznie jest zwiekszanie bezpieczenstwa ruchu drogowego
poprzez dalsze inwestycje w nowoczesng i bezpieczng infrastrukture drogowag oraz
prowadzenie kampanii spotecznych idziatan edukacyjnych majgcych na celu zwiekszenie
Swiadomosci wszystkich uczestnikow ruchu drogowego. Dodatkowo, ze wzgledu na
dotychczasowy brak zintegrowanego planowania transportu intermodalnego i transportu
morskiego wydajnos¢ inwestycji w tych sektorach nie jest w petni wykorzystana. Rozwdj
transportu intermodalnego wymaga nie tylko modernizacji i rozbudowy istniejgcych terminali
transportu intermodalnego (wraz z wyposazeniem), ale tez budowy nowych terminali (wraz
z wyposazeniem) mogacych rowniez petni¢ role regionalnych intermodalnych centrow
logistycznych. (Umowa Partnerstwa na lata 2021-2027, programy operacyjne na poziomie
krajowym).
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2.2. Transport w dokumentach regionalnych

2.2.1. Wojewodztwo warminsko-mazurskie

Celem gtéwnym Strategii rozwoju wojewddztwa (Warminsko-Mazurskie 2030. Strategia rozwoju
spoteczno-gospodarczego) (2020) jest spdjnos¢ ekonomiczna, spoteczna i przestrzenna Warmii
i Mazur z regionami Europy. Przez spdjnos¢ przestrzenng rozumie sie wtgczenie wojewddztwa
(formalne i jakosciowe) do gtéwnej sieci infrastruktury transportowej w Polsce oraz
w transeuropejskg sie¢ korytarzy transportowych (TEN-T). Strategia zaktada wzmocnienie funkgcji
trzech najwiekszych miast wojewddztwa wraz z ich obszarami funkcjonalnymi (Olsztyna, Elblgga
i Etku), a takze innych obszaréw funkcjonalnych i relacji sieciowych w rozwoju catego regionu.
W Strategii wskazano tgcznie osiem obszardw strategicznej interwencji, w tym OSI Wielkich Jezior
Mazurskich, OSI Tygrys Warminsko-Mazurski.

W ramach celu strategicznego: Mocne fundamenty trzecim elementem rozwoju jest infrastruktura,
ktérej rozwéj wynika z oceny aktualnego stanu spdjnosci przestrzennej Warmii i Mazur z otoczeniem
oraz spéjnosci wewnetrznej. Na cele infrastrukturalne w regionie sktadaja sie:

— inwestycje drogowe (uksztattowanie systemu drég ekspresowych — w szczegélnosci budowa
drogi S5, granica wojewdédztwa kujawsko-pomorskiego — Ostréda, dokoriczenie inwestycji na
drodze S16, na odcinku od Borek Wielkich przez Mraggowo do Etku; poprawa drogowej
dostepnosci do przejs¢ granicznych z obwodem kaliningradzkim; udroznienia obszaru Olsztyna
poprzez wyprowadzenie ruchu tranzytowego z miasta (obwodnica); potgczenia drogowe
z regionalnym portem lotniczym w Szymanach gwarantujace ruch na lotnisku; rozwigzanie
problemdéw komunikacyjnych w obszarach funkcjonalnych Olsztyna, Elblgga i Etku;

— poprawa czasu dojazdu do miast powiatowych, przede wszystkim na obszarach o stabym
dostepie do ustug publicznych; zapewnienie bezpieczenstwa drogowego; poprawa
skomunikowania miedzyregionalnego;

— rozwdj drég rowerowych poprawiajgcych bezpieczenstwo ruchu;

— inwestycje kolejowe (w linie kolejowg nr 35 na odcinku granica wojewddztwa warminsko-
mazurskiego — Szymany, w linie kolejowg nr 223 Czerwonka — Orzysz, w linie kolejowg nr 221
Braniewo — Olsztyn, na odcinkach linii kolejowych w ramach potaczenia Gutkowo — Bogaczewo
— Elblagg — Frombork — Braniewo, na odcinkach linii kolejowych w ramach potaczenia Torun-
ltawa-Olsztyn-Korsze-Etk objetego siecig TEN-T, odtworzenie potgczen kolejowych: Olecko —
Gotdap oraz Dobre Miasto — Bartoszyce);

— inwestycje w infrastrukture dworcowa i rozwigzania bezkolizyjne;

— transport lotniczy (rozwdj regionalnego Portu Lotniczego Olsztyn-Mazury w Szymanach,
zabezpieczenie odpowiedniej liczby lgdowisk sanitarnych);

— infrastruktura graniczna (rozbudowa morskiego przejScia granicznego wraz z budowa
terminalu dla odpraw statkéw handlowych w Elblggu, rozbudowa przejs¢ granicznych
uzasadnionych ekonomicznie);

— zintegrowany transport publiczny w osrodkach miejskich, w szczegdlnosci w najwiekszych
miastach regionu (Olsztyn, Elblag i Etk) i na obszarach wiejskich;

— wspieranie zintegrowanego, czystego i bezpiecznego transportu publicznego oraz aktywnych
form mobilnosci w szczegdlnosci w celu poprawy potaczen miast z ich strefami dojazdu.
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W uktadzie obszaréw strategicznej interwencji dla:

— OSI Tygrys warminsko-mazurski celem jest realizacja inwestycji infrastrukturalnych gtéwnie
we wschodniej czesci regionu w celu zapewnienia spéjnosci terytorialnej regionu;

— OSI MOF Olsztyna celem jest wzmocnienie osrodka jako wezta komunikacyjnego o znaczeniu
regionalnym z nowoczesng infrastrukturg komunikacyjng oraz poprawa pofaczen z portem
lotniczym;

— OSI MOF Elblagga celem jest wzmocnienie roli portowej Elblgga i dobrego potaczenia
komunikacyjnego z aglomeracja tréjmiejska;

— 0S| MOF Etku celem jest poprawa dostepnosci komunikacyjnej zewnetrznej wewnetrznej
(w tym z gminami na terenie ktérych przebiega Via Baltica);

— OS| OF Wielkie Jeziora Mazurskie celem jest dobra dostepnos$¢ komunikacyjna zewnetrzna
i wewnetrzna (transport zbiorowy) oraz zabezpieczone przed nadmierng antropopresjg
Srodowisko przyrodnicze (rozbudowa systemu drég wodnych oraz lokalnych szlakéw wodnych,
zintegrowany komunikacyjnie obszar, rozbudowa systemu szlaku rowerowego mazurskiej petli
rowerowej);

— OSI Niebieski Zachdéd celem jest wysokie wykorzystanie OZE i czyste srodowisko przyrodnicze
przy zachowaniu dobrej dostepnosci komunikacyjnej zewnetrznej i wewnetrznej;

— 0S| Miasta CITTASLOW celem sg dobrze rozwiniete potgczenia komunikacyjna miast i ich
najblizszego otoczenia;

— 0S| EGO (wschodnie powiaty regionu) celem jest budowa zintegrowanego komunikacyjnie
obszaru w oparciu o kluczowe inwestycje (drogowe, kolejowe i pieszo-rowerowe) przy
zachowaniu wysokiej jakosci Srodowiska przyrodniczego;

— OSI Miasta tracgce funkcje spoteczno-gospodarcze celem jest zapewnienie dogodnych
potgczen komunikacyjnych z Olsztynem;

— 0S| Obszary marginalizacji celem jest uzupetnienie brakéw w zakresie infrastruktury
technicznej i zapewnienie powigzan funkcjonalnych typu miasto (o$rodek powiatowy) - wies,
aby przetamac ich peryferyjnosc.

Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warminsko-mazurskiego (2018) podkresla
przygraniczne pofozenie wojewddztwa w uktadzie krajowym i europejskim, ktére stanowi wazne
uwarunkowanie rozwoju regionu. Wojewddztwo warmidsko-mazurskie nalezy do regiondéw
0 najgorszej dostepnosci komunikacyjnej wynikajacej ze stabo rozbudowanego systemu komunikacji
drogowej i kolejowej oraz niskiej jakosci jego elementdw.

Celem dokumentu odnoszacym sie do infrastruktury komunikacyjnej jest ,osiggniecie spdjnosci
systemu transportowego regionu w celu zwiekszenia dostepnosci zewnetrznej i wewnetrznej oraz
zmniejszenia kosztéw transportu”. W wymiarze systemow komunikacyjnych i dostepnosci
transportowej cel realizowany bedzie poprzez:

— zapewnienie warunkéw umozliwiajgcych funkcjonowanie i rozwdj korytarzy transportowych
0 znaczeniu miedzynarodowym przebiegajacych przez obszar wojewddztwa;

— poprawa warunkéw funkcjonowania infrastruktury transportowej o znaczeniu krajowym,
miedzyregionalnym i regionalnym, w tym: infrastruktury drogowej, kolejowej i lotniczej oraz
przejs¢ granicznych, drég wodnych;

— poprawa dostepnosci komunikacyjnej osrodka wojewddzkiego Olsztyna i osrodkow
regionalnych, drogowych przejs¢ granicznych, lotniska regionalnego w Szymanach, obszaru
Wielkich Jezior Mazurskich;

— integracja systemow transportowych i zmniejszenie kosztow transportu;

— rozwdj infrastruktury komunikacyjnej z uwzglednieniem uwarunkowan wynikajgcych
z funkcjonowania $srodowiska przyrodniczego i stanu jego zasobow.

W zakresie infrastruktury drogowej, kolejowej, lotniczej, drég wodnych Plan zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa zaktada m.in.:

21



— ksztattowanie spdjnego systemu drogowych powigzan zewnetrznych i wewnetrznych;

— petne uksztattowanie systemu drég ekspresowych, uzyskanie dobrego stanu pozostatych drég
krajowych poprzez remonty i sukcesywng przebudowe drég do zatozonych klas technicznych;

— budowe obwodnic miast, w tym: Bartoszyc, Gizycka, Szczytna, Lubawy, Pisza, Lidzbarka
Warminskiego, Dobrego Miasta, Itawy, Braniewa;

— sukcesywne wyposazenie drég w infrastrukture uzupetniajgcg, w tym obiekty obstugi
podréznych i sciezki rowerowe;

— rozwodj regionalnej infrastruktury drogowej dla uzyskania dostepnej i spdjnej sieci drog
wojewddzkich;

— integracje systemodw transportowych, w tym potaczen drogowych z potaczeniami kolejowymi
oraz potaczen drogowych z portami morskimi i lotniczymi w wojewddztwie;

— skomunikowanie osrodkéw o najnizszej dostepnosci komunikacyjnej z pozostatg siecig drég
i z centrum wojewddztwa;

— rozbudowe drég wojewddzkich bedaca uzupetnieniem sieci potgczen miedzyregionalnych
taczacych wojewddztwo z siecig TEN-T, w tym z autostradg Al i drogg Via Baltica;

— usprawnienie i uzupetnienie skomunikowania sieciowego z przejSciami granicznymi
funkcjonujgcymi na terenie wojewddztwa;

— poprawe skomunikowania wiekszych miast regionu pomiedzy sobg oraz z centrum regionu;

— utrzymanie systemu drég wodnych;

— rozwdj Portu Lotniczego Olsztyn-Mazury w Szymanach (rozwdj ustug lotniskowych,
zapewnianie sprawnych powigzan komunikacyjnych lotniska z Olsztynem).

Poza wyzej wymienionymi gtéwnymi dokumentami o charakterze strategiczno-programowym
i planistycznym, funkcjonujg inne o znaczeniu regionalnym lub lokalnym (najwazniejsze wymieniono
w tab. 2.1). W oparciu o te dokumenty mozna sformutowac nastepujgce wnioski:

— W celu ograniczenia emisji z transportu oraz utrzymania dobrej jakos$ci powietrza
w wojewddztwie na obszarach przekroczen, a takze utrzymania dobrej jakosci powietrza poza
nimi, nalezy podejmowac dziatania polegajgce na: zintegrowanym rozwoju transportu jako
catosci; organizacji ruchu lokalnego w oparciu o nowoczesne systemy zarzgdzania; budowie
obwodnic miast; rozwoju systemu komunikacji zbiorowej, obstugiwanej przez nisko- lub
zeroemisyjny tabor; budowie parkingdw poza centrami miast (Park&Ride); popularyzacji
i usprawnieniu alternatywnych srodkéw transportu (np. kolei, roweru i innych urzadzen
transportu indywidualnego); promocji wykorzystania osobowych pojazdéw elektrycznych przez
mieszkancow np. poprzez bezptatne abonamenty parkingowe; rozwoju infrastruktury do
tadowania pojazdéw elektrycznych w przestrzeni publicznej; ograniczaniu pylenia
znawierzchni (np. poprzez intensyfikacje okresowego czyszczenia ulic, wprowadzanie
ograniczen predkosci na drogach o pylgcej nawierzchni, stosowanie materiatéw i technologii
gwarantujgcych ograniczenie emisji pytu podczas eksploatacji, nasadzen zieleni izolacyjnej).

— Mieszkancy wojewddztwa zajmujacy tereny w sgsiedztwie drég wojewddzkich i krajowych
o duzym natezeniu ruchu oraz mieszkancy najwiekszych miast wojewddztwa narazeni sg na
ponadnormatywny hatas. Z uwagi na ochrone przed hatasem konieczne sg rézne dziatania
prewencyjne polegajace na: kontroli przestrzegania przepisow odnosnie predkosci ruchu,
kontroli stanu nawierzchni drogowej, stosowaniu w planowaniu przestrzennym zasad
strefowania (w odniesieniu do terendw niezagospodarowanych), wykorzystywaniu map
akustycznych w pracach planistycznych, wprowadzaniu do planéw zapisow dotyczgcych
klasyfikacji terendw pod wzgledem akustycznym, a w strefach o udokumentowanej
uciazliwosci hatasu powodowanej trasami komunikacyjnymi wprowadzanie, w stosunku do
nowej zabudowy mieszkaniowej, wymogu stosowania elementéw chronigcych przed hatasem
srodowiskowym (np.: ekrany na elewacji budynku, rozpraszajgce elementy fasad, ekrany
wzdtuz $cian szczytowych budynkow).
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— MOF wymagajg z jednej strony inwestycji stuzgcych komunikacji wewnatrz MOF (drogi
lokalne), z drugiej umozliwiajgcej wtgczenie MOF poprzez sie¢ dréog wojewddzkich i krajowych
w sie¢ TEN-T. Dla MOF kluczowa jest takze poprawa bezpieczenstwa transportu drogowego
do osiggania poprzez budowe, rozbudowe lub modernizacje chodnikéw i drég rowerowych.
W MOF wazne jest réwniez stworzenie zintegrowanego systemu zarzgdzania publicznym
transportem zbiorowym, majace na celu uspakajanie ruchu samochodowego w centrum miast.
W Olsztynie rozwéj systemu zrownowazonego publicznego transportu zbiorowego wymaga
w szczegblnosci budowy zintegrowanego systemu wezta przesiadkowego stuzgcego rozwojowi
multimodalnego transportu o0séb oraz zwiekszenia poziomu inwestycji w tabor
charakteryzujacy sie niskg emisyjnoscia.

— Najcenniejsze obszary pod wzgledem przyrodniczym i krajobrazowym zlokalizowane
w wojewddztwie warminsko-mazurskim wraz z powigzaniami ekologicznymi wpisujg sie
w koncepcje Zielonego Pierscienia Battyku i Zielonych Ptuc Europy. Wazne jest podejmowanie
inicjatyw na rzecz ochrony i poprawy stanu srodowiska oraz dostosowania/adaptacji obszaréw
zurbanizowanych do zmian klimatu i wymogdéw ochrony srodowiska, tworzenie i poprawa
powigzan funkcjonalnych w miastach i ich otoczeniu, rozwijanie i integrowanie systeméw
transportu zbiorowego w miastach, miedzy nimi, a ich wiejskim otoczeniem i waznymi
sgsiadujgcymi osrodkami, ograniczenie suburbanizacji i polepszenie tadu przestrzennego na
obszarach o rozproszonej zabudowie oraz przeciwdziatanie dekoncentracji osadnictwa
obcigzajgcego budzety gmin koniecznos$cig ponoszenia coraz wyzszych naktadéw na obstuge
drég, kanalizacji, wodociggdw i dostarczania innych ustug publicznych.

— Atrakcyjny turystycznie obszar Wielkich Jezior Mazurskich odznacza sie niskg dostepnoscia
komunikacyjng i stabym stanem infrastruktury transportowej (drogi, mosty, brak obwodnic
miast, szlaki kolejowe). Konieczna jest integracja transportowa obszaru.

2.2.2. Wojewoddztwa sasiadujace z wojewodztwem warminsko-mazurskim

Wojewodztwo podlaskie

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Podlaskiego 2030 (z 2020 r.) dotyka kwestii wspdtpracy
z wojewddztwem warminsko-mazurskim na kilku ptaszczyznach, w tym na dazeniu do poprawy
powigzan komunikacyjnych pomiedzy wojewddztwami, aktywizacji spoteczno-gospodarczej na styku
wojewdédztw czy budowaniu produktéw turystycznych. Z kolei w Planie zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa podlaskiego (z 2017 r.) rédwniez pojawiajg sie postulaty dotyczace
poprawy powigzan komunikacyjnych oraz pogtebienia wspdtpracy nad produktami turystycznymi.
W zakresie infrastruktury transportowej dokument wskazuje na modernizacje i utrzymanie dobrego
stanu technicznego drog nr 651 Gotdap — Szypliszki — Sejny kl. Z (przy czym w wojewddztwie
warminsko-mazurskim kl. G), nr 652 Kowale Oleckie — Filipow — Suwatki kl. Z, nr 653 Sedranki —
Bakatarzewo — Suwatki — Sejny — Poc¢kuny kl. G, nr 655 Kgp — Wydminy — Olecko — Raczki — Suwatki —
Rutka-Tartak kl. Z. jako kierunki wspdtpracy.

Wojewddztwo mazowieckie

Strategia rozwoju wojewddztwa mazowieckiego do 2030 roku Innowacyjne Mazowsze (z 2013 r.) jako
cel stawia poprawe dostepnosci i spojnosci terytorialnej regionu oraz ksztattowanie tadu
przestrzennego, lecz nie podkresla koniecznosci wzmacniania powigzan miedzyregionalnych.

Niemniej jednak w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa mazowieckiego (2018)
okresla sie kierunki powigzan w skali miedzyregionalnej i regionalnej, w tym w kierunku
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wojewoddztwa warminsko-mazurskiego Korytarz N: Warszawa - Ciechanéw -<Olsztyn -
Kaliningrad/Gdansk oraz Korytarz NNE: Warszawa - tomza/Ostroteka - Etk - Suwatki -< Kowno/Wilno,
ktére stanowig jednoczesnie brakujgce powigzania pomiedzy osrodkami regionalnymi
i subregionalnymi w wojewddztwie mazowieckim oraz z najblizszymi osrodkami w sasiednich
wojewddztwach. Plan wskazuje réwniez na powigzania kolejowe: linie kolejowe: nr 9 (E65) Warszawa
- Gdansk i nr 35 Ostroteka - Szczytno (z zawieszonym ruchem pasazerskim) oraz postulowang linie
Ostroteka - Pisz. Ponadto w Planie wojewddztwa ustala sie przebudowe/remont drég na wybranych
odcinkach, w tym rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 541 na terenie gmin Lubowidz i Zuromin i nr 614
Chorzele — Kurkowo - Myszyniec prowadzacej do terendéw inwestycyjnych Przasnyskiej Strefy
Gospodarczej.

Wojewddztwo kujawsko-pomorskie

W Strategii rozwoju wojewddztwa kujawsko-pomorskiego do 2030 roku — Strategia Przyspieszenia
2030+ (z 2020 r.) powigzania z wojewddztwem warminisko-mazurskim nie s3 wymieniane jako istotne
dla rozwoju tego regionu. Warto wskazaé, ze do drég wojewddzkich zidentyfikowanych jako drogi
o kluczowym znaczeniu dla spéjnosci komunikacyjnej wojewddztwa zaliczono droge nr 544
zBrodnicy w kierunku Lidzbarka. Obowigzujagcy Plan zagospodarowania przestrzennego
wojewoddztwa kujawsko-pomorskiego zostat uchwalony w 2003 r., w 2021 r. wojewddztwo
przystgpito do sporzadzenia aktualizacji dokumentu.

Wojewddztwo pomorskie

Strategia Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego 2030 (z 2021 r.) wskazuje na nastepujgce
uwarunkowania w zakresie wspotpracy miedzy wojewddztwami: Zintegrowane Zarzadzanie
Obszarami Przybrzeznymi; rewitalizacja drég wodnych E-40 i E-70 czy wypracowanie wspdlnych
strategii dziatan w zakresie reaktywacji linii kolejowych. Z kolei Plan zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa pomorskiego 2030 (z 2016 r.) definiuje Elblagg jako osrodek regionalny
oddziatujagcy na podtnocno-wschodnie gminy wojewddztwa pomorskiego oraz Grudzigdz
(woj. kujawsko-pomorskie) w powigzaniu z subregionalnym Kwidzynem oraz ponadregionalny obszar
funkcjonalny Zutawy.
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3. Analiza uwarunkowan spoteczno-gospodarczych
3.1. Potozenie wojewoddztwa

Wojewddztwo warminsko-mazurskie potozone jest w pdtnocno-wschodniej Polsce i graniczy na
potnocy z Rosjg (obwdd kaliningradzki) na dtugosci 208,3 km. Granica wojewdédztwa jest zewnetrzng
granicg Unii Europejskiej i NATO. Na pétnocnym wschodzie regionu znajduje sie tréjstyk Polski, Litwy
i Rosji. Jest to jednoczesnie poczatek granicy z wojewddztwem podlaskim (220,4 km wspdlnej granicy
obu wojewddztw na wschodzie regionu). Od potudnia wojewédztwo graniczy z wojewddztwem
mazowieckim (210,9 km). Na potudniowym zachodzie wojewddztwo warminsko-mazurskie ma
wspdlng granice w wojewddztwem kujawsko-pomorskim (125,8 km), a na zachodzie -
z wojewddztwem pomorskim (191,4 km). Od pdtnocnego zachodu wojewddztwo warminsko-
mazurskie styka sie z Zalewem Wislanym.

Wojewédztwo nalezy, razem z podlaskim, Ilubelskim, podkarpackim oraz $wietokrzyskim,
do Makroregionu Polski Wschodniej. Wskazuje sie, ze peryferyjnos¢ Makroregionu Polski Wschodniej
ma nie tylko wymiar przestrzenny (definiowany odlegtosciag od centrow rozwojowych Polski i Unii
Europejskiej, tzw. europejskiego rdzenia), ale takze spoteczno-ekonomiczny. Poziom rozwoju
gospodarczego Makroregionu Polski Wschodniej, w tym wojewddztwa warminsko-mazurskiego
nalezy do najnizszych w Unii Europejskiej, a przygraniczne pofozenie tych obszaréw oznacza zaréwno
szanse jak i zagrozenia dla rozwoju spoteczno-ekonomicznego.
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Ryc.3.1. Potozenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego w Europie na tle Unii Europejskiej
Zrédto: opracowanie wiasne.
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3.2. Sytuacja demograficzna wojewddztwa oraz uktad sieci osadniczej

3.2.1. Sie¢ osadnicza wojewodztwa i obszary strategicznej interwencji (OSI)

Badanie popytowych uwarunkowan rozwoju sieci transportowej jest punktem wyjscia do okreslenia
tendencji wptywajgcych na system transportu i uwarunkowania jego rozwoju, a takze diagnozy
potrzeb inwestycyjnych w zakresie transportu w wojewddztwie warminsko-mazurskim.

W wojewddztwie warminsko-mazurskim w 2020 r. mieszkato okoto 1 min 416 tys. mieszkancow.
Na jego obszarze zlokalizowane sg dwa miasta na prawach powiatu: stolica regionu — Olsztyn (171
tys. mieszk. w 2020 r.) oraz osrodek regionalny — Elblag (119 tys. mieszk. w 2020 r.). Trzecim
w kolejnosci miastem pod wzgledem liczby mieszkancow jest osrodek subregionalny — Etk (62 tys.
mieszk. w 2020 r.).

Olsztyn, osrodek wojewddzki jest rdzeniem Miejskiego Obszaru Funkcjonalnego Osrodka
Wojewddzkiego Olsztyna (MOF OW Olsztyna) oraz petni wiodacg role w hierarchii osadniczej
wojewoddztwa. Posiada takze niektdre funkcje metropolitalne. Jest administracyjnym, gospodarczym,
kulturalnym i naukowym centrum wojewddztwa. Osrodek wojewddzki ma znaczenie kluczowe dla
rozwoju regionu. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze w poréwnaniu do wojewddztw sagsiednich udziat
mieszkancow stolicy w relacji do ogétu mieszkanicow regionu jest mniejszy. Tym samym
wojewoédztwo warminsko-mazurskie ma charakter bardziej policentryczny niz monocentryczny,
a Olsztyn jest wzmacniany i uzupetniany przez przede wszystkim dwa miasta — Elblag, silnie
powigzany z Tréjmiastem osrodek regionalny, bedacy bylym miastem wojewddzkim oraz Etk,
osrodek subregionalny wykazujgcy ze wzgledu na swoje peryferyjne pofozenie w wojewddztwie
powigzania z Biatymstokiem. Elblag i Etk wspomagaja osrodek wojewddzki w zaspokajaniu potrzeb
mieszkancow subregiondw w zakresie ustug publicznych, szkolnictwa wyziszego, specjalistycznej
stuzby zdrowia i opieki spotecznej, kultury i administracji publicznej oraz stanowig wazne ogniwa
gospodarcze aktywizujgce sgsiadujgce obszary. Do wiekszych miast liczacych powyzej 30 tys. mieszk.
nalezg ltawa i Ostrdda, a miasta liczace od 20 do 30 tys. mieszkancow to: Gizycko, Ketrzyn,
Bartoszyce, Szczytno, Mrggowo i Dziatdowo.

Strukture sieci osadniczej tworzg miasta i osrodki wiejskie w nastepujagcym uktadzie hierarchicznym
(na podstawie Planu zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warminsko-mazurskiego
z 2018 roku):

1. osrodek wojewddzki Olsztyn;

2. osrodek regionalny Elblag;

3. osrodek subregionalny Etk;

4. osrodki ponadlokalne z podziatem na dwie kategorie:

a) | rzedu — miasta powiatowe o zdolnosciach rozwojowych, ktére obstugujg potrzeby
ponadlokalne i lokalne, petnig funkcje uzupetniajgce w stosunku do osrodka regionalnego
i subregionalnego. Wptywajg na procesy rozwojowe w skali wojewddztwa lub jego czesci,
koncentrujg funkcje gospodarcze, dgzg do tworzenia funkcji pozarolniczych i zapewniaja
dostep do ustug publicznych podstawowych i sredniego rzedu. Zaliczajg sie do nich:
Dziatdowo, Gizycko, ltawa, Ketrzyn, Ostrdoda, Szczytno,

b) Il rzedu — pozostate miasta powiatowe, osrodki wielofunkcyjne, zapewniajgce dostep
do ustug publicznych ponadlokalnych i lokalnych, o znaczacym udziale proceséw
rozwojowych;

5. miasta lokalne — osrodki wielofunkcyjne, zapewniajgce dostep do ustug publicznych
podstawowych;
6. osrodki wiejskie (siedziby gmin wiejskich).

Ponizsza rycina ilustruje strukture sieci osadniczej.
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Ryc.3.2. Hierarchia osrodkéw osadniczych
Zrédto: W-MBPP w Olsztynie, 2022 r.

Wyzej wymienione osrodki wraz z innymi miastami o znaczeniu lokalnym tworzg sieci wspoétpracy
i relacje, rowniez w sensie transportowym. Do sieci tych nalezg przede wszystkim wyrdznione
w Strategii rozwoju wojewddztwa obszary strategicznej interwencji (ryc. 3.2):

— OSI Tygrys Warminsko-Mazurski (m.in. miasta: Elblag, Etk, ltawa, Lubawa, Mragowo, Olsztyn
i Ostroda) - obszar wskazany na podstawie potozenia osSrodka gminnego w odlegtosci
maksymalnie 15 km od drogi nr 7 i nr 16; jako uzasadnienie utworzenia podkresla sie
koniecznosé dynamizacji proceséw rozwojowych oraz wzmocnienie konkurencyjnosci krajowej
i miedzynarodowe]j regionu; realizacja inwestycji infrastrukturalnych we wschodniej czesci
obszaru ma skutkowac poprawg spdjnosci terytorialnej wojewddztwa;

— OSI MOF Olsztyna (miasto Olsztyn i sgsiadujgce z nim gminy) — utworzony dla wzmocnienia
konkurencyjnosci krajowej i miedzynarodowej stolicy wojewddztwa i jej obszaru
funkcjonalnego; wsréd celow OSI mozina wyrdzni¢ poprawe pozycji Olsztyna jako wezta
komunikacyjnego o znaczeniu regionalnym oraz dziatalno$¢ nowoczesnej aglomeracyjnej
komunikacji publicznej;

— OSI MOF Elblagu (miasto Elblag i okoliczne gminy) — obszar utworzony z potrzeby wzmocnienia
konkurencyjnosci krajowej i miedzynarodowej osrodka regionalnego oraz jego oddziatywania
w czesci zachodniej wojewddztwa; wsrdd celéw mozna wyrdzni¢ wzmocnienie roli portowej
Elblaga oraz rozwiniecie bardzo dobrego potgczenia komunikacyjnego z Tréjmiastem;

— OSI MOF Etku (miasto i gmina wiejska Etk) — obszar utworzony z potrzeby wzmocnienia
konkurencyjnosci krajowej i miedzynarodowej osrodka subregionalnego; wsréd celdw pojawia
sie poprawa dostepnosci komunikacyjnej oraz rozwiniecie powigzan i wspotpracy z gminami,
przez ktére przebiegac bedzie Via Baltica;
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OSI OF Wielkie Jeziora Mazurskie (m.in. miasta Gizycko i Mragowo) —obszar wyrdzniajacy sie
w skali kraju pod wzgledem systemdéw wodnych oraz infrastruktury turystycznej i stanowigcy
kluczowy potencjat do turystyki masowej w wojewédztwie; wsrdd celéow OSI wyrdzniono
poprawe dostepnosci komunikacyjnej (w tym transportem zbiorowym) poprzez m.in.
rozbudowe systemu drdég wodnych i lokalnych szlakdw wodnych i integracje komunikacyjng
obszaru;

OSI Niebieski Zachéd (m.in. miasta Braniewo, Elblag, Itawa i Ostréda) — osig obszaru jest Kanat
Elblaski, tagczacy Elblag z obszarem funkcjonalnym ostrddzko-itawskim i stanowigcy unikalny
zabytkowy system przyrodniczo-techniczny; wsréd celdw OSI wyrdzniono zapewnienie dobrej
dostepnosci komunikacyjnej obszaru i uzupetnienie brakéw w zakresie infrastruktury
technicznej;

OSI Miasta CITTASLOW (dynamiczna sie¢ ponad 20 miast w regionie) — podstawg
funkcjonowania tego OSI sg dziatania stuzgce wzmocnieniu miast w ich rozwoju, ktadac nacisk
na podniesienie jakos$ci zycia mieszkancéw; wsrdd oczekiwanych zmian wymieniono dobrze
rozwiniete potgczenia komunikacyjne miast i ich okolic;

OSI EGO (obszar peryferyjny na wschodzie wojewddztwa z miastem Etk) — jest to obszar
dtugoletniej wspoétpracy gmin we wschodniej czesci wojewddztwa, ktéra miata na celu
wzmochienie powigzan funkcjonalnych na linii pétnoc-potudnie i wschéd-zachéd w oparciu
o subregionalne znaczenie Etku; wséréd oczekiwanych efektéw interwencji wymienia sie
zrealizowanie kluczowych inwestycji komunikacyjnych, ktére majg stuzy¢ zintegrowaniu
komunikacyjnego EGO;

OSI Miasta tracace funkcje spoteczno-gospodarcze (kilkanascie miast wskazanych w Strategii
na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju oraz Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030 jako
osrodki sredniej wielkosSci tracgce funkcje spoteczno-gospodarcze) — sg celem interwencji
planowane przez Rzad RP zbiezne z planowanymi dziataniami samorzagdu wojewddztwa; wsrdd
celéw transportowych wyrdznia sie rozwdj potgczen komunikacyjnych z Olsztynem;

OSI Obszary marginalizacji (gminy miejsko-wiejskie i wiejskie wskazane w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju oraz Krajowej Strategii Rozwoju Regionalnego 2030 jako obszary
zagrozone trwatg marginalizacjg) - sg celem interwencji planowane przez Rzad RP zbieine
z planowanymi dziataniami samorzadu wojewddztwa; wsrdod efektdw interwencji wymieniono
rozwiniecie satysfakcjonujgcej dostepnosci komunikacyjnej i uzupetnienie brakéw
w infrastrukturze technicznej, ktére majg skutkowac poprawe powigzan funkcjonalnych na linii
najblizsze miasto - wie$ oraz oSrodek powiatowy - wies.
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Ryc.3.3. Obszary strategicznej interwencji (OSl) na tle sieci drogowej wojewddztwa
Zrédto: opracowanie wiasne.
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3.2.2. Analiza gestosci zaludnienia

Gestos¢ zaludnienia w wojewddztwie warminsko-mazurskim jest ponad dwukrotnie nizsza niz $rednia
krajowa (60 os./km? wobec analogicznego wskaznika réwnego 123 dla Polski). Na obszarze
wojewddztwa wystepujg przy tym rozlegte tereny charakteryzujgce sie gestoscig zaludnienia nizszg
niz 10 oséb na 1 km?, co wynika gtdwnie z uwarunkowan przyrodniczych (lesisto$é, jeziorno$é)
(ryc. 3.4). Ma to istotny wptyw na zapotrzebowanie w zakresie infrastruktury transportowej
i przewozéw, w szczegolnosci utrudniajac rozwigzywanie probleméw zwigzanych z zagrozeniem
wykluczeniem transportowym.

Gestos$¢ zaludnienia w 0s.\km2 w obwodach spisowych

10 20 50 75 120 200 500 1000 2000 0 10 20 40 km
S S W S T —}

Ryc.3.4. Gestosc¢ zaludnienia w wojewddztwie warminsko-mazurskim w obwodach spisowych
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ze Spisu Powszechnego (2011).

3.2.3. Zmiana liczby ludnosci oraz jej struktury (w tym prognoza demograficzna)

W ciggu ostatnich dwéch dekad liczba ludnosci w wojewddztwie warminsko-mazurskim jest stabilna,
aczkolwiek w ostatnich latach obserwuje sie jej spadek (w latach 2015-2020 o 1,6%), réwniez
zwigzany w 2020 r. z pandemig COVID-19. W ujeciu procentowym najwieksze przyrosty liczby
ludnosci majg miejsce w OSI MOF Olsztyna, przede wszystkim w gminach Stawiguda, Dywity
i Jonkowo (ponad 50% wzrostu liczby mieszk. w okresie 2000-2020). Podobnie jak w wiekszosci miast
w Polsce intensywny proces suburbanizacji prowadzi do spadku liczby mieszkaricow w miastach.
W wojewddztwie warminsko-mazurskim jedynie pojedyncze miasta w ciggu ostatnich dwéch dekad
zyskujg mieszkancow. Sg to m.in.: Lubawa, Etk, Mitomtyn, Dziatdowo, Olecko lub ltawa. Na szczegdlng
uwage zastuguje Etk, ktéry jako jedyne z wiekszych miast regionu sukcesywnie powieksza sie
w zakresie liczby ludnosci, od 2000 r. o prawie 7 tys. (12,3%). W Olsztynie liczba mieszkancéw spadta
w ostatnich latach, ale w przeciggu dwoch dekad s3 to niewielkie spadki (ok 1,5 tys., tj. niecaty 1%
ludnosci miasta). Zmniejszenie liczby ludnosci Olsztyna wigze sie z procesem suburbanizacji. Caty OSI
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MOF Olsztyna powoli nadal zwieksza swodj potencjat demograficzny. Jednoczesnie w Elblagu
nastepuje systematyczny odptyw ludnosci, po czesci takie w wyniku bardzo intensywnej
suburbanizacji, ktéry to odptyw skutkuje zmniejszeniem sie liczby mieszkarncow tego miasta w ciggu
dwoch ostatnich dekad o prawie 10 tys. (7,6%). Najwiekszy odptyw liczby ludnosci dotyczy wybranych
miast powiatu ketrzynskiego (miasta Korsze i Reszel) oraz gminy Srokowo (powiat ketrzynski) i miasta
Goérowo ltaweckie, ktore to miasta lub gminy cechuje ponad 15% ubytek ludnosci w latach 2000-
2020.

Wojewddztwo warminsko-mazurskie cechuje duza mozaikowato$¢ zmian liczby ludnosci. Nawet
na obszarach zmarginalizowanych (OSI Obszary marginalizacji) sgsiadujg ze sobg gminy, ktére cechuje
spadek lub wzrost liczby ludnosci. Zwartym obszarem ubytku ludnosci jest natomiast pas gmin
na pograniczu polsko-rosyjskim, od powiatu braniewskiego po powiat gotdapski. Odptyw migracyjny
na tym obszarze wzmacniany jest procesami starzenia sie ludnosci oraz ujemnym przyrostem
naturalnym. Z kolei obszarem przyrostu liczby mieszkancéw jest centralna i poftudniowa czes¢
regionu.

Obraz przestrzenny zmian liczby ludnosci, zaréwno w catym okresie 2000-2020, jak tez w ostatnich
pieciu latach wskazuje na naktadanie sie proceséw ruchu naturalnego, odptywu migracyjnego poza
obszary funkcjonalne oraz suburbanizacji w ramach tych obszaréw. Nawet mniejsze miasta
charakteryzujg sie saldem zmian ludnosci bardziej negatywnym od swojego otoczenia. Z punktu
widzenia rozwoju sieci transportowych mozna to oceniaé¢ negatywnie, jako rownolegty spadek liczby
ludnosci oraz jej rozpraszanie w przestrzeni. Ma to bezposrednie przetozenie np. na rentownosé
wykonywania transportu zbiorowego.

Na uwage zastugujg jednostki, w ktorych dostrzec mozna odwrécenie trendéw (tendencja
w ostatnich pieciu latach jest inna niz w catym okresie dwdch dekad). Sytuacja taka ma miejsce
na potudnie od obszaru funkcjonalnego Olsztyna, gdzie po wczesniejszych przyrostach zanotowano
jednak spadek ludnosci. Podobny proces obserwujemy na pétnoc od Elblgga oraz w niektérych innych
jednostkach na zachodzie, a takze na wschodnich kraricach wojewddztwa (np. Gotdap). Mozna to
interpretowac jako wyczerpywanie sie potencjatu do suburbanizacji w niektérych miastach poza
Olsztynem (w tym w Elblagu).
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Prognozy demograficzne GUS wskazujg, ze rowniez na wiekszosci obszaru wojewddztwa do 2030 r.
nastapi spadek liczby ludnosci, a dalsze przyrosty liczby mieszkaicéw beda miaty miejsce jedynie
w gminach OSI MOF Olsztyna (poza Olsztynem), a takze tzw. gminach obwarzankowych okalajacych
Elblag, ltawe, Ostréde, Szczytno, Mragowo, Gizycko oraz Etk (ryc. 3.6). Z wiekszych miast regionu
jedynym miastem, ktére bedzie cechowaé wzrost liczby mieszkancéw, bedzie Etk, przy czym jego
atrakcyjnos¢ bedzie rosta réwniez w wyniku nowych potaczen transportowych, czy to w bliskiej
perspektywie w wyniku otwarcia kolejnych odcinkéw drogi ekspresowej S61, czy tez w dalszej —
w wyniku poprawy dostepnosci kolejowej w nastepstwie budowy tzw. Rail Baltica.

0o 10 20 40 km

Ludnos¢ 2030
wariant realistyczny)|
° 1000

@ 10000

‘ 100 000

Ryc.3.6. Zmiana liczby ludnosci w latach 2020-2030
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie prognozy demograficznej w Zintegrowanym Modelu Krajowym CUPT
(prognoza na podstawie prognozy GUS)

Jeszcze wyrazniej negatywne procesy depopulacyjne widoczne sg w kontekscie ludnosci w wieku
poprodukcyjnym. Do 2030 r. przewiduje sie znaczacy, na niektorych obszarach wojewddztwa nawet
okoto 50%, wzrost udziatu mieszkancéw w wieku poprodukcyjnym, szczegdlnie na obszarze OSI MOF
Olsztyna (w gminie Stawiguda — nawet ponad 53% wzrosty, w gminach Jonkowo, Purda, Dywity —
wzrosty ponad 47%), a takze w gminie wiejskiej Szczytno (ponad 50%). Pod katem potrzeb
transportowych kluczowa pozytywna konstatacja dotyczy wzrostu liczby oséb w wieku produkcyjnym
w wiekszosci gmin okalajgcych Olsztyn, co przetozy sie na zwiekszone potrzeby transportowe w OSI
MOF Olsztyna (ryc. 3.7 i 3.8).
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Ryc.3.7. Liczba ludnosci w 2030 r. w podziale na wiek przedprodukcyjny, produkcyjny i poprodukcyjny
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie prognozy demograficznej w Zintegrowanym Modelu Krajowym CUPT
(prognoza na podstawie prognozy GUS)
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Ryc.3.8. Zmiana liczby ludnosci w latach 2020-2030 w podziale na wiek przedprodukcyjny, produkcyjny
i poprodukcyjny

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie prognozy demograficznej w Zintegrowanym Modelu Krajowym CUPT
(prognoza na podstawie prognozy GUS)
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W dtuziszej perspektywie czasowej, jak wskazuje sie w Swietle prognozy demograficznej GUS do
2050 r. liczba ludnosci w wojewddztwie warminsko-mazurskim ma zmniejszy¢ sie o 15%, tj. do ok. 1,2
min mieszk. Wojewddztwo warminsko-mazurskie nalezy do tych regionéw, w ktérych proces
depopulacji oraz proces starzenia sie ludnosci bedzie przebiegaé najszybciej w kraju. Zaktada sie,
ze liczba senioréw powyzej 65 roku zycia wzrosnie o ponad 60%, w tym prognozuje sie ponad
dwukrotny wzrost liczby senioréw powyzej 80 roku zycia. W kontekscie potrzeb transportowych
na szczegbdlng uwage zastuguje ta druga grupa wiekowa, w naturalny sposdéb czesto zalezna
od transportu zbiorowego (zwtaszcza w przypadku samotnego zamieszkiwania na terenach
peryferyjnych). W tym kontekscie uwage zwraca oczekiwana zmiana struktury demograficznej
w pétnocnej czesci wojewddztwa, gdzie udziat ludnosci w wieku poprodukcyjnym w roku 2030
przekroczy nawet30%. W pofaczeniu z niskg gestoscig zaludnienia bedzie to stwarzato realne
zagrozenie wykluczeniem transportowym, m.in. w zakresie dostepu do podstawowych ustug
publicznych.

3.2.4. Migracje ludnosci

W wojewddztwie warminsko-mazurskim zjawisko suburbanizacji ma miejsce w wiekszosci obszaréw
podmiejskich. Wiekszo$¢ miast notuje ujemne saldo migracji ogétem. Szczegélnie intensywnie
zjawisko to jest obserwowalne w OSI MOF Olsztyna. Procesy suburbanizacji w sensie migracji
z miasta do gmin go okalajgcych obserwowane sg w odniesieniu do wiekszo$ci miast powiatowych
w regionie, z wyjatkiem lfawy (ryc. 3.9).

aldo migraci w
atach 2015-2020

Ryc.3.9. Saldo migracji w gminach wojewddztwa w latach 2015-2020
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS

Ujemne saldo migracji obserwuje sie w pdétnocnej czesci wojewddztwa. Przeksztatcenia struktury
demograficznej i osadniczej wojewddztwa warminsko-mazurskiego sg znaczne i prowadzg
do réznicowania sie potrzeb transportowych w obrebie regionu. Jest to réznicowanie zaréwno skalg,
jak tez struktura popytu na przewozy oraz na nowa infrastrukture.
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3.3. Sytuacja spoteczno-gospodarcza

3.3.1. Rynek pracy

Wraz ze spadkiem stopy bezrobocia w Polsce w ostatnich latach problem ten w skali catego kraju
zostat w ujeciu makroekonomicznym przestoniety przez np. wysoka inflacje oraz wzrost cen
nieruchomosci. Tymczasem w  wojewddztwie  warminsko-mazurskim stopa  bezrobocia
rejestrowanego w 2020 r. wyniosta 10,2% i na obszarze regionu nadal istniejg obszary
charakteryzujace sie bardzo wysoka stopg bezrobocia, potozone przede wszystkim na pdtnocy
regionu. Najgorsza sytuacja w tym zakresie jest w powiecie ketrzynskim (stopa bezrobocia wynoszgca
20,3%), a niewiele nizsza stopa bezrobocia cechuje powiaty: braniewski (19,4%) oraz bartoszycki
(17,5%). Z kolei najnizsza stopa bezrobocia dotyczy stolicy wojewddztwa, gdzie wyniosta jedynie
3,5%. Rowniez w powiecie itawskim sytuacja jest bardzo dobra pod tym wzgledem (stopa bezrobocia
ponizej 5%) (ryc. 3.10).
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Ryc.3.10. Stopa bezrobocia rejestrowanego w 2020 r.
Zrédto: GUS BDL.

3.3.2. PKB, produkcja sprzedana przemystu, przedsiebiorczos¢ i dziatalnos¢
gospodarcza

Wojewddztwo warminsko-mazurskie cechuje relatywnie niska warto$¢ PKB na mieszkarnca
w poréwnaniu do innych regionéw kraju. Wojewddztwo jest jednym z najmniej uprzemystowionych
regiondw w kraju, a istniejacy przemyst bazuje gtéwnie na potencjale lokalnych zasobdéw. Kluczowe
gatezie gospodarki wojewddztwa to przemyst spozywczy, drzewny, chemiczny oraz maszynowy (Plan
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warminsko-mazurskiego). Zasoby regionu sprzyjaja
rozwojowi przemystu spozywczego, w szczegdlnosci mleczarskiego. Na terenie wojewddztwa dziata
wiele zaktadéw z branzy drzewnej lub z nig zwigzanych (tartaki, zaktady meblarskie) — w powiatach
itawskim, dziatdowskim, piskim, elblgskim i olsztyriskim. Ponadto w Olsztynie istotna jest produkcja
wyrobow z gumy. W regionie znaczgca role odgrywa rédwniez produkcja jachtow i todzi.
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Ryc.3.11. PKB per capita w wojewddztwie warminsko-mazurskim na tle Polski
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS.

Rozktad przestrzenny produkcji sprzedanej przemystu w wojewddztwie wskazuje na stolice
wojewoédztwa wraz z powiatem osciennym i ostrédzkim jako gtéwny osrodek przemystowy
w regionie (ryc. 3.12). Poza tymi osSrodkami w mniejszym stopniu powiaty Elblag i elblgski, itawski
i wschodnia cze$¢ wojewddztwa (powiaty efcki i gizycki) stanowig o produkcji przemystowej
w regionie. Najwiekszg dynamike wartosci produkcji sprzedanej przemystu w latach 2015-2019
odnotowano w Olsztynie i powiecie olsztyrnskim, nieco mniejszg w powiecie elblgskim i etckim.
Wysoka dynamike wykazat powiat wegorzewski, jednak przy bardzo niskiej bazie. Potudnie i pdtnoc
regionu nie stanowig istotnej bazy przemystowej w wojewddztwie, bioragc pod uwage produkcje
sprzedang przemystu.

Przedsiebiorczos$¢ i dziatalnos¢ gospodarcza majg jednak dobre warunki do rozwoju w wojewddztwie
0 czym swiadczg wyniki zmiany PKB w 2020 r. w relacji do r. 2019, w Swietle ktdrych sytuacja jest
bardzo korzystna i region jest drugim najszybciej rozwijajgcym sie wojewddztwem w kraju.
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Ryc.3.12. Wielkos$¢ i dynamika produkcji sprzedanej przemystu w wojewddztwie warminsko-mazurskim w 2019
r. (podmioty pow. 9 pracujacych)*
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

3.3.3. Dziatalnosé eksportowa

W pewnym stopniu rozktad przestrzenny aktywnosci eksportowej jest zblizony do rozktadu
przestrzennego produkcji sprzedanej przemystu. W tym przypadku réwniez Olsztyn (1,3 mld euro)
wraz z powiatem osciennym (416 min euro) i powiatem ostrodzkim (791 min euro) wykazuja
najwyzszy poziom orientacji eksportowej w wojewddztwie (ryc. 3.13). Kolejnymi osrodkami
o wysokim poziomie eksportu sg odpowiednio powiaty Elblag i elblgski, itawski oraz powiaty
graniczace z wojewddztwem podlaskim (etcki, olecki i gotdapski). Marginalng role w eksporcie
ogdétem petnig w szczegdlnosci pétnocne obszary przygraniczne w wojewddztwie. Najbardziej
dynamicznie rozwijajgcy sie jednostkg pod wzgledem aktywnosci eksportowej w latach 2015-2019
byt powiat ostrédzki. Taki rozktad przestrzenny potwierdza do pewnego stopnia znaczenie
okreslonego w Strategii rozwoju wojewddztwa OSI Tygrys warminsko-mazurski (i réownoleznikowy
uktad rdzenia gospodarczego regionu). Wskazuje réwniez na ponadprzecietne znaczenie miejskich
osrodkéw funkcjonalnych, tak stolicy wojewddztwa, jak i Elblagga, a w mniejszym stopniu réwniez
Etku.
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Ryc.3.13 Rozktad przestrzenny eksportu w wojewddztwie warminsko-mazurskim w 2019 r.*
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych KAS.

Uwzgledniajac specyfike powigzan kierunkowych w handlu zagranicznym, mozna zaobserwowad
specjalizacje kierunkowe w handlu zagranicznym poszczegdlnych jednostek (ryc. 3.14 i 3.15).
W eksporcie na rynek niemiecki z wojewddztwa warminsko-mazurskiego zdecydowang przewagay
odznaczajg sie powiaty nalezgce do OSI Tygrys warminsko-mazurski. W ujeciu wzglednym ten
najwiekszy na poziomie krajowym rynek ma kluczowe znaczenie dla powiatu piskiego
i bartoszyckiego (ponad 50% wywozu). Najwiekszy eksport towarédw na Litwe w 2019 r. realizowano
z powiatéw Olsztyna i olsztynskiego, ostrddzkiego oraz ze wschodniej czesciej regionu. W ujeciu
wzglednym réwniez najwieksza czes$¢ towarow na rynek litewski trafia z powiatéw wschodniej czesci
wojewddztwa, tj. powiatow etckiego (powyzej 10%), oleckiego i gotdapskiego.
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Ryc.3.14. Eksport z wojewddztwa warminsko-mazurskiego do Niemiec w 2019 r.*

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych KAS.
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Ryc.3.15. Eksport z wojewddztwa warminsko-mazurskiego na Litwe w 2019 r.*

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych KAS.

Eksport do Rosji (nie tylko do obwodu kaliningradzkiego) odznacza sie nieco odmiennym rozktadem
przestrzennym. Relatywnie wieksze znaczenie majg w tym przypadku obszary przygraniczne (powiat
braniewski — ponad % wywozu, lidzbarski i wegorzewski) oraz potozony w dogodnym miejscu dla
tranzytu wschodniego powiat etcki. Powiaty braniewski (9 min euro) i etcki (15 min euro) wykazuja
rowniez wysoki wolumen wywozu do Rosji (na tle innych tradycyjnych osrodkéw eksportowych

w wojewddztwie).
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Ryc.3.16. Eksport z wojewddztwa warminsko-mazurskiego do Rosji w 2019 r.

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych KAS.
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3.3.4. Turystyka

W  przypadku wojewddztwa warminsko-mazurskiego istotnym generatorem ruchu, zwitaszcza
drogowego, jest takze turystyka przyjazdowa. W wojewddztwie zrdznicowany krajobraz jest
wyrazistym i rozpoznawalnym zasobem regionu, co wigze sie Scisle z rozwojem funkgcji turystycznych
i rekreacyjnych, jak réwniez z dedykowanymi dziataniami polityki rozwoju (o czym $wiadczy
w szczegdlnosci usankcjonowanie w Strategii rozwoju wojewddztwa OSI OF Wielkie Jeziora
Mazurskie). Obszary najcenniejsze krajobrazowo i skupiajgce ruch turystyczny w wojewddztwie
warminsko-mazurskim to przede wszystkim Wielkie Jeziora Mazurskie, ale réwniez Pojezierze
Olsztynskie, Pojezierze Itawskie, Zutawy Elblaskie, Zalew Wislany. Wojewddztwo utozsamiane jest
z markami: ,,Mazury Cud Natury”, ,Warmia i Mazury”, ,Kraina 1000 Jezior”, ktére rozpoznawalne sg
w kraju i za granicy; kojarzone nie tylko z aktywnym wypoczynkiem nad jeziorami, ale takze
z wizerunkiem regionu ekologicznego z bogatg ofertg turystyki.

Zasoby bazy noclegowej i ruch turystyczny w wojewddztwie sg relatywnie silnie rozwiniete na tle
innych regiondw, z wyjgtkiem wybrzeza i obszaréw goérskich. Oferta miejsc noclegowych w regionie
w 2019 roku wynosita blisko 43 tys. (ryc. 3.17). Baza noclegowa zbiorowego zakwaterowania
koncentruje sie gtdwnie w rejonach atrakcyjnych turystycznie w miastach: Olsztyn, Mikotajki, ltawa,
Gizycko, Mragowo, Elblag oraz na obszarach wiejskich gmin: Gizycko, Ruciane-Nida, Purda, Olsztynek,
Ostroda, Piecki, tj. w centralnym pasie rownoleznikowym w wojewddztwie (70% wszystkich miejsc
noclegowych).

W 2019 roku z noclegdéw skorzystato blisko 1,4 min turystéw (ryc. 3.18). Wiekszos¢ turystow stanowia
turysci  krajowi (88%). Wystepuje silna koncentracja geograficzna turystéw zagranicznych
w powiatach: m. Olsztyn, m. Elblag, mragowski i gizycki (tgcznie prawie % cudzoziemcow
korzystajgcych z noclegdw). W ujeciu relatywnym (przy niewielkiej liczbie turystéw ogdtem)
ok. % turystdw to turysci z zagranicy rowniez na obszarach przygranicznych (powiaty braniewski
i ketrzynski). Nieco odmienne preferencje turystéw z Polski w zakresie destynacji dziatajg na korzysé
powiatu ostrédzkiego i olsztyriskiego. Generalnie najwiekszg intensywnoscig ruchu turystycznego
charakteryzuja sie miasta i gminy: Mikotajki, Ryn, Ruciane-Nida, Gizycko, Pasym, Mitomtyn, Mragowo,
Ostrdéda, Frombork, Gotdap, Olsztynek, Stawiguda, Jedwabno.
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Ryc.3.17. Miejsca noclegowe w wojewddztwie warminsko-mazurskim w 2019 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.
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Ryc.3.18. Noclegi udzielone turystom w wojewddztwie warminsko-mazurskim w 2019 r
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

W regionie mozna moéwic o kilku miejscach koncentracji ruchu turystycznego (szerzej na ten temat
rowniez w rozdziale 6.1.7 dotyczagcym generatoréw ruchu turystycznego):

Olsztyn oraz powiat olsztyniski, w szczegdlnosci stolica regionu charakteryzujaca sie duzym
udziatem turystéw zagranicznych;

Powiaty mragowski, gizycki i w mniejszym stopniu piski — koncentracja turystyki
wypoczynkowej (Wielkie Jeziora Mazurskie);

Powiaty ostrodzki i itawski — Pojezierze Itawskie;

Elblag — Zalew Wislany, czesciowo turystyka kulturowa.

Niewielkie jest znaczenie turystyki i zaplecza turystycznego w powiatach przy granicy z obwodem
kaliningradzkim.
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Ryc.3.19. Atrakcyjnos¢ turystyczna i obstuga ruchu turystycznego
Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warminsko-mazurskiego, mapa 22, 2018, Olsztyn

3.3.5. Kondycja finansowa JST

Zgodnie z definicjg dostepng na stronie internetowej Gtéwnego Urzedu Statystycznego ,zrodtami
dochoddw wtasnych jednostek samorzadu terytorialnego sg m.in: wptywy z podatkéw, optat,
dochody z majatku j.s.t., spadki, zapisy i darowizny na rzecz j.s.t., dochody z kar pienieznych
i grzywien okreslonych w odrebnych przepisach, odsetki od pozyczek udzielanych przez j.s.t. o ile
odrebne przepisy nie stanowig inaczej, odsetki od nieterminowo przekazywanych naleznosci
stanowigcych dochody j.s.t., odsetki od s$rodkéw finansowych gromadzonych na rachunkach
bankowych, o ile odrebne przepisy nie stanowig inaczej i inne. W rozumieniu ustawy dochodami
wtlasnymi jednostek samorzadu terytorialnego sg rdéwniez udziaty we wptywach z podatku
dochodowego od osdb fizycznych (PIT) oraz z podatku dochodowego od oséb prawnych (CIT)”?
Wartos¢ dochoddéw witasnych jednostki samorzadowej, a szczegdlnie wartos¢ tych dochodéw
w przeliczeniu na mieszkanica, moze by¢ zatem wskaznikiem pomocnym w okresleniu poziomu zycia
mieszkancow gminy.

Sredni dochdd wiasny gminy na mieszkarica w wojewddztwie warmifsko-mazurskim wynosit w 2020
roku 2250,83 zt, zas mediana 2134,22 zt. Najbardziej na tle pozostatych jednostek samorzadowych
regionu wyrdzniajg sie podolsztynskie gminy Stawiguda i Gietrzwatd, w ktérych wartos¢ dochodu
wtlasnego gminy per capita w 2020 roku wynosita ponad 5000 zt. Kolejne w zestawieniu gminy
Mikotajki i Olsztyn osiggnety warto$¢ dochodéw wtasnych na mieszkarica na poziomie okoto 3500 zt.
Z kolei najnizszg wartos¢ dochoddw wtasnych gminy per capita osiggneta potozona w powiecie

2 https://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-
publicznej/2164,pojecie.html (dostep: 03.01.2022)
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nidzickim gmina Janowiec Koscielny — 1135,58zt, czyli wyraznie mniej niz przedostatnia
w zestawieniu gmina Banie Mazurskie (1313,51 zt). Moze to by¢ spowodowane m.in. brakiem
lokalizacji duzych podmiotéw gospodarczych na terenie gminy.

Mozna wyrdznic kilka obszaréw koncentracji gmin o wysokich dochodach:

e 0S|I MOF Olsztyna, OSI MOF Elblaga, OSI MOF Etku, z czego wieksze dochody wtasne per
capita majg gminy podmiejskie niz miejskie, choé¢ to gminy miejskie generujg wieksze
dochody witasne, co wynika z duzej liczby mieszkaricdw miast oraz z licznych dojazdéw
do pracy mieszkancéw podmiejskich gmin, ktdrzy cho¢ pracujg w miescie, to podatki
rozliczajg w miejscach swojego zamieszkania;

obszar Krainy Wielkich Jezior Mazurskich, przede wszystkim gminy Mikotajki i Gizycko —

na tych terenach rozwija sie turystyka, z ktérej gminy czerpig zyski;

zachodnia czes¢ powiatu szczycienskiego - gminy Pasym, Jedwabno i Wielbark:

e gmina Pasym: rozwinieta turystyka; dodatkowym atutem gminy jest bliskos¢ Olsztyna,

e Jedwabno: rozwinieta turystyka,

o Wielbark: preznie dziatajacy przemyst drzewny i meblarski; na terenie gminy znajduje sie
fabryka lkea oraz kilka innych powigzanych z nig duzych zaktaddéw pracy;

miasta Ostréda i tawa:

e Ostrdda: rozwinieta turystyka oraz liczne przedsiebiorstwa branzy handlowo-ustugowej,
przetwdrstwa spozywczego, przemystu stoczniowego i wiele innych,

e ltawa: wazny wezet transportowy (drogowy i kolejowy); rozwiniete sg réwniez turystyka
(jezioro Jeziorak) oraz przemyst drzewny;

miasto Lidzbark Warminski: w miescie zlokalizowany jest m.in. zaktad mleczarski Polmlek,

bedacy jednym z najwiekszych zaktadéw tego typu w Polsce;

gmina Ptoskinia w powiecie braniewskim - mimo stosunkowo niewielkich dochoddéw

wiasnych, jest to gmina z najmniejszg liczbg mieszkancéw w wojewddztwie, stad wysoka

wartos¢ dochoddéw per capita.

Najmniejsze dochody wtasne per capita generujg gminy pofozone na terenach stabo zaludnionych
i peryferyjnych. Sg to nastepujgce obszary:

pas gmin przygranicznych wzdtuz granicy z obwodem kaliningradzkim;
potudnikowy pas gmin pomiedzy Olsztynem a Kraing Wielkich Jezior Mazurskich;
wschodnia cze$¢ wojewddztwa, szczegdlnie gminy na pétnoc od Etku;
potudniowo-zachodnia cze$¢ wojewddztwa;

gminy potozone pomiedzy Elblggiem i Olsztynem.
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Ryc.3.20. Dochody wtasne gmin w wojewddztwie warminsko-mazurskim w roku 2020
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS
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Ryc.3.21. Dochody wtasne powiatéw w wojewddztwie warminsko-mazurskim w roku 2020
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS

Podobnie do obszaréw o najwiekszych i najmniejszych dochodach wtasnych gmin prezentujg sie
obszary o najwiekszych i najmniejszych wydatkach majgtkowych inwestycyjnych. Najwieksze sg w OSI
MOF: Olsztyna, Elblagga i Etku, jak rowniez w gminach Krainy Wielkich Jezior oraz gminach miejskich
na terenie catego wojewddztwa. Najwieksze wydatki per capita natomiast sg udziatem gmin, ktére
nie zawsze odznaczaja sie wysokimi dochodami witasnymi, gdyz poza wyzej wspomnianymi
obszarami, stosunkowo duze wydatki w przeliczeniu na mieszkanca wystepujg w gminach powiatu
nidzickiego i szczycienskiego oraz w gminach przy potudniowo-zachodniej i wschodniej granicy
wojewddztwa (ryc. 3.22). W skali powiatowe]j natomiast, najwieksze wydatki inwestycyjne w 2020
roku charakteryzowaty powiaty olsztynski, ketrzyniski i nidzicki. W dwdch ostatnich osiggnety takze
najwyzsze wartosci w przeliczeniu na mieszkanca (ryc. 3.23).

46



Udziat wydatkéw inwestycyjnych
w wydatkach ogélem 2020 [%]
30<

I 25 - %0
> Wydatki majatkowe inwestycyjne (z1) [N 20 - 25
B 15-20
[ 10-15
[J5-10
s

[] Miasto na prawach powiatu

50 100 km
]

Ryc.3.22. Wydatki majagtkowe inwestycyjne w powiatach w 2020 r.
Zrédto: GUS BDL
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Ryc.3.23. Wydatki majatkowe inwestycyjne w gminach w 2020 r.
Zrédto: GUS BDL
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4. Analiza funkcjonowania systemu transportowego

Uktad komunikacyjny wojewddztwa warminsko-mazurskiego tworzg drogi, linie kolejowe, drogi
wodne, lotniska i przejscia graniczne.

Gtowny ukfad drogowy tworzg drogi krajowe, w tym drogi ekspresowe S7 /E77/ (granica
wojewoddztwa — Elblagg — Ostréda — Nidzica — granica wojewddztwa), S22 /E28/ (Elblagg — granica
panstwa) i S51 (Olsztyn — Olsztynek) oraz odcinki realizowanych drég (S5, S16, S61) . Uzupetnia je sie¢
drég wojewddzkich.

Najwazniejszymi liniami kolejowymi w wojewddztwie s3: linia nr 9 /E65/ (magistralna), linie nr: 353,
204, 38, 216, 220 oraz odcinki linii nr 35 i 219 relacji Olsztyn — Szymany.

Drogi wodne funkcjonujg w oparciu o drogi morskie (gtéwnie Zalew Wislany i port w Elblggu) oraz
Srddlgdowe, w tym systemy wodne Delty Wisty i Kanatu Elblgskiego oraz Wielkich Jezior Mazurskich.

W regionie zlokalizowany jest regionalny Port Lotniczy Olsztyn — Mazury w Szymanach oraz lotniska
lokalne w Olsztynie, Elblggu i Ketrzynie.

Na granicy polsko-rosyjskiej zlokalizowane sg przejscia graniczne drogowe (w Gronowie,
Grzechotkach, Bezledach i Gotdapi) i kolejowe (Braniewo, Gtomno — nieczynne, Skandawa),
natomiast w obszarze nadzalewowym funkcjonujg morskie przejscia graniczne (Elblag, Frombork).
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Ryc. 4.1. Mapa stanu istniejgcego uktadu komunikacyjnego wojewddztwa warminsko-mazurskiego
Zrédto: opracowanie wiasne
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4.1. Stan infrastruktury transportowe;j

4.1.1. Infrastruktura drogowa

Sie¢ drogowa wojewddztwa warminisko-mazurskiego o tacznej dtugosci 22 244,7 km tworza drogi
krajowe o dfugosci 1 325,7 km, wojewddzkie — 1 929,6 km, powiatowe — 8 362,8 km i gminne -
10 626,6 km, z czego 14 334,1 km posiada nawierzchnie twardg, w tym 13 101,0 km twardg
ulepszong tj. nawierzchnie bitumiczng, betonowg, z kostki granitowej lub z elementow
prefabrykowanych®. W regionie szczegdlnie szybko przybywa publicznych drég gminnych. Natomiast
sie¢ drég wojewddzkich i krajowych jest dosé stabilna i w ostatnich latach nie nastgpity znaczace
zmiany w ich dtugosci (ryc. 4.2).

km/100km?

35 +

30

25 1

20

15 -

10 +

2015 2016 2017 2018 2019 2020
Nawierzchnia twarda ulepszona
—([QjOWE wm—\OjeWOUZKie wm—HOWiatOWe == cminne
Nawierzchnia twarda

= e=powiatowe == e=gminne

Ryc. 4.2. Dtugos¢ drég o nawierzchni twardej i twardej ulepszonej wedtug kategorii w latach 2015-2020
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie GUS.

W ciggu wszystkich drég publicznych wojewddztwa znajduje sie 1 526 obiektéw mostowych (mosty
i wiadukty), z ktorych 5 jest tymczasowych, funkcjonuje 1 przeprawa promowa oraz 45 tuneli,
wzglednie przejs¢ podziemnych.

Z punktu widzenia gestosci sieci drogowej (92 km/100km?®) region plasuje sie pod koniec stawki
wojewddztw w Polsce i zdecydowanie odstaje od $redniej krajowej, wynoszacej 137,6 km/100 km?.
Z kolei gestosc¢ sieci drogowej w standardzie drég o nawierzchni twardej ulepszonej (54,2 km/100
km?) lokuje wojewddztwo warmirisko-mazurskie w strefie najbardziej zapdznionych pod tym
wzgledem obszarow kraju. Niskie wartosci tych wskaznikéw tylko po czesci ttumaczy¢ mozna nizszg
gestoscig zaludnienia regionu.

Drogi krajowe

Kregostupem drogowego systemu transportowego wojewddztwa, przenoszacym ruch o zasiegu
regionalnym, krajowym i miedzynarodowym, rzutujgcym na mozliwosci rozwojowe regionu, jest
podstawowa sie¢ drég krajowych (w tym w szczegdlnosci odcinki nalezgce do sieci TEN-T), jak
i uzupetniajacych jg drog wojewddzkich.

*7r6dto: GDDKIA — ,Transport — wyniki dziatalnosci w 2019 r. - z danymi o drogach publicznych wg stanu na
dzien 31 grudnia 2019 r.
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Docelowo drogowa sie¢ TEN-T w wojewddztwie warminsko-mazurskim tworzy:

1.

Sie¢ bazowa TEN-T:

a) Korytarz sieci TEN-T Battyk-Adriatyk jako droga ekspresowa S7,

b) Korytarz sieci TEN-T Morze Pétnocne-Battyk jako przyszta droga ekspresowa S61,
c) Droga ekspresowa S22.

Sie¢ kompleksowa TEN-T:
a) Droga krajowa DK16 (przyszta droga ekspresowa S16),
b) Przyszta droga ekspresowa S5.

Docelowo gtéwny system sieci drogowej w kontekscie poszczegdlnych drég, m.in. zgodnie
z Rozporzadzeniem Rady Ministréow z dnia 24 wrzesnia 2019 r. (Dz.U. 2019 poz. 1819) tworzy¢ beda
(ryc. 4.3):

1.

droga ekspresowa S7 (odcinek miedzy granicg z wojewddztwem mazowieckim w Napierkach

a granicy z wojewdédztwem pomorskim w Jazowej) — odcinek ten nalezy do korytarza TEN-T

Battyk-Adriatyk, istnieje w catosci w 2021 r;

droga ekspresowa S61 (odcinek miedzy weztem Raczki a obwodnicg Szczuczyna) — odcinek

ten nalezy do korytarza TEN-T Morze Pétnocne-Battyk i jest planowany do ukoriczenia

do 2022 r.;

droga ekspresowa S51 miedzy Olsztynkiem a obwodnicg Olsztyna — odcinek ten nalezacy

do sieci kompleksowej TEN-T zostat ukoriczony w 2017 r., natomiast obwodnica Olsztyna

na odcinku Olsztyn Potudnie — Olsztyn Wschdd zostata zrealizowana w latach 2016-2019;

droga ekspresowa S16 miedzy obwodnicg Olsztyna (aktualnie status drogi ekspresowej

posiada odcinek potudniowej obwodnicy Olsztyna, tj. wezet Olsztyn Potudnie — wezet Olsztyn

Wschdd) a drogg ekspresowg S61 (odcinek ten, kluczowy dla regionu, nalezy do sieci

kompleksowej TEN-T i mozna go podzieli¢ na cztery gtéwne odcinki, tj.:

a) Olsztyn-Biskupiec (planowana dobudowa Il jezdni bedzie miata miejsce w latach 2024-
2026);

b) Biskupiec-Borki Wielkie (rozbudowa drogi krajowej DK16 do dwéch paséw ruchu
w kazdym kierunku zakonczyta sie w 2014 r.;

c) Borki Wielkie — Mrggowo — odcinek w budowie, planowany do ukorczenia do kornca
2023 r,;

d) Mragowo — Etk (odcinek w 2021 r. bez decyzji Srodowiskowej, ale na stronie GDDKIA
wpisany na lata realizacji 2026-2028);

e) odcinek miedzy drogg ekspresowg 61 a granicg z wojewddztwem podlaskim (wedtug
rewizji sieci TEN-T — wpisany do sieci kompleksowej);

droga ekspresowa S5 od granicy z wojewddztwem kujawsko-pomorskim do Ostrédy (odcinek

nalezy do sieci kompleksowej TEN-T); odcinek Ornowo-Wirwajdy jest w realizacji w latach

2020-2023; co do pozostatej czesci drogi ekspresowej S5 to w 2020 r. zakoriczono prace nad

studium korytarzowym, a w maju 2021 r. zatwierdzono program budowy tego odcinka

(cztery mozliwe warianty); przewidywany termin zakoriczenia budowy to rok 2032;

jednojezdniowa droga ekspresowa S22 miedzy weztem Elblgg Wschdd a granica z Rosja

w Grzechotkach; jest to trasa nalezgca do sieci bazowej TEN-T oddana do uzytku w 2008 r.;

11 drog krajowych poza drogami ekspresowymi (nr: 15, 16, 22 (odcinek miedzy granica

wojewddztwa a Elblaggiem), 51, 53, 54, 57, 58, 59, 63, 65);

53 drogi wojewddzkie (nr: 503, 504, 505, 506, 507, 508, 509, 510, 511, 512, 513, 515, 519,

520, 521, 522,526, 527,528, 530, 531, 536, 537, 538, 541, 542, 544, 545, 590, 591, 592, 593,

594, 595, 596, 598, 600, 601, 604, 609, 610, 613, 642, 643, 650, 651, 652, 653, 655, 656, 660,

661, 667).
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Ryc. 4.3. Wojewddztwo warmirisko-mazurskie na tle sieci zrewidowanej sieci TEN-T w Polsce. Drogi, porty,

terminale drogowo-kolejowe i porty lotnicze
Zrédto: opracowanie wilasne z wykorzystaniem mapy dostepnej na: https://eur-lex.europa.eu/legal-

content/EN/ALL/?uri=COM%3A2021%3A812%3AFIN
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Ryc. 4.4. Mapa istniejacej sieci drég krajowych i wojewddzkich w wojewddztwie warminsko-mazurskim z
uwzglednieniem sieci TEN-T

Zrédto: opracowanie wiasne.

— rajowa

Obstuge komunikacyjng ruchu drogowego miedzynarodowego, krajowego i regionalnego
w wojewoddztwie warminsko-mazurskim spetnia¢ beda drogi ekspresowe ustalone w obowigzujgcym
rozporzadzeniu Rady Ministréw z dnia 19 maja 2016 r. zmieniajagcym rozporzadzenie w sprawie sieci
autostrad i drog ekspresowych, wymienione w tabeli 4.1. W maju 2016 r. Rada Ministréw przyjeta
zmiany w Rozporzadzeniu, dodajagc do niego m.in. kolejny odcinek drogi ekspresowej S16 Etk-
Knyszyn. Kolejne zmiany wprowadzono w Rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 24 wrzesnia 2019 r.
zmieniajgcym rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych (tab. 4.1).

Przez obszar wojewddztwa nie przebiegajg autostrady. Tym samym kluczowym aspektem jest
dowigzanie gtdéwnych osrodkéw regionu do sieci istniejagcych autostrad, w tym przede wszystkim
do zlokalizowanej réwnolegle do granic wojewddztwa po stronie zachodniej regionu — autostrady Al.
Podfaczenie to bedzie funkcjonowato z wykorzystaniem planowanej drogi ekspresowe;j S5.

Tab. 4.1 Drogi krajowe ekspresowe (uktad docelowy)

Numer . . .

drogi Docelowy - kierunkowy przebieg drogi

<5 S7 (Ostréda) — Al (Nowe Marzy) — Bydgoszcz — A2 (Poznan Wschdd) ... — A2 (Poznan Zachdd)
— Leszno — A8 (Wroctaw) ... — S8 (Sobétka) — Swidnica — S3 (Bolkdw)

7 Gdynia (Morska) — S6 (Gdansk) — Elblgg — Olsztynek — Ptorisk — Warszawa — Radom — Kielce —
A4 (Krakéw Biezandw) ... — A4 (Krakow) — Rabka-Zdrdj (Zabornia)

si6 S51 (Olsztyn) — S61 (Etk) — S19 (Knyszyn)

S22 S7 (Elblag) — Grzechotki — granica parnstwa (Kaliningrad)

S51 $16 (Olsztyn) — S7 (Olsztynek)

s61 S8 (Ostrow Mazowiecka) — tomza — Stawiski — Szczuczyn — Etk — Raczki — Suwatki — Budzisko —
granica panstwa (Kowno)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKiA
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Tab. 4.2 Pozostate drogi krajowe

Numer . . . " . .. . Klasa drogi | Klasa drogi
P k h ko- k
drogi rzebieg drég krajowych w wojewddztwie warminsko-mazurskim (aktualna) (docelowa)
15 granica wojewodztwa — Lubawa - Ostréda GP
granica wojewddztwa — lfawa - Ostrdéda - Olsztyn - Mrggowo — Etk — Granica S (dla
16 wojewoddztwa (trasa na odcinku Olsztyn Potudnie-Olsztyn Wschdd GP odcinka
funkcjonuje juz jako S16) Olsztyn-Etk)
granica wojewddztwa — Elblgg (na dalszym odcinku do granicy Panstwa jako
22 GP
S22)
granica panistwa (Rosja) - Bezledy - Bartoszyce - Lidzbark Warminski - Dobre
51 . GP
Miasto - Olsztyn - Olsztynek
53 Olsztyn - Szczytno — Rozogi — granica wojewddztwa GP
54 Chrusciel - Braniewo - Gronowo - granica panstwa (Rosja) GP
. . . N GP
57 Bartoszyce - Biskupiec - Szczytno — granica wojewddztwa G
58 Olsztynek - Zgnitocha - Jedwabno - Szczytno - Babieta - Ruciane-Nida - Pisz - G GP
Biata Piska — granica wojewddztwa
G/GP (GP na GP
59 Gizycko - Ryn - Mragowo - Nawiady - Rozogi obwodnicy
Mragowa)
63 granica panstwa (Rosja) - Wegorzewo - Gizycko — Pisz — granica wojewddztwa GP
65 granica panstwa (Rosja) - Gotdap - Olecko — Etk — granica wojewddztwa GP

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GDDKIA

W Polsce przeprowadza sie coroczne badania stanu nawierzchni drdg krajowych w ramach Systemu
Oceny Stanu Nawierzchni (SOSN). Ocena stanu nawierzchni polega na ocenie parametrow
techniczno-eksploatacyjnych takich jak: nosnosé, stan spekan, réwnos¢ podiuzna, koleiny, stan
powierzchni, wtasciwosci przeciwposlizgowe (tab. 4.3). Stan techniczny drég krajowych w roku 2020
ksztattowat sie w wojewddztwie warminsko-mazurskim na poziomie nieznacznie powyzej sredniej
krajowej. Badanie z 2020 r. wykazaty, ze drég krajowych w stanie pozgdanym jest w wojewddztwie
warminsko-mazurskim 62,4%, ostrzegawczym 26%, a krytycznym 11,6%. W3$réd proponowanych
zalecanych zabiegdw jest 20% o charakterze modernizujgcym, 2% o charakterze wyréwnujacym i 16%
o charakterze powierzchniowym.

Tab. 4.3 Klasy stanu drég krajowych w wojewddztwie warminsko-mazurskim (%)

Parametr A
PTN
Pozostata trwatos¢ nawierzchni 36,8%
/par. zespolony/
KOLC
0,
Gtebokos¢ koleiny 83,2%
IRIC )
Wskaznik réwnosci (IRI) 74,5%
WT
0,
Wspétczynnik tarcia (ogtem) 50,1%
WPAA(BA)

84,0%

Wskaznik stanu powierzchni
Zrédto danych: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKiA

Udziat odcinkdow w stanie krytycznym jest w wojewddztwie warminsko-mazurskim wyzszy niz
w wojewddztwach podlaskim i pomorskim, ale nizszy niz w wojewddztwie mazowieckim i kujawsko-
pomorskim. Pordwnanie tych wynikéw z latami ubiegtymi wskazuje, ze od roku 2017 obserwowana
jest lekka tendencja pogarszania sie stanu technicznego drdg o znaczeniu krajowym, przy czym
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w 2020 r. widaé¢ duzy wzrost udziatu drog krajowych w stanie zaréwno ztym (do 11,6% co jest
najgorszym wynikiem w ostatnich szesciu latach) jak i jedynie zadowalajagcym (do 26%) (ryc. 4.5).
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Ryc. 4.5. Ocena stanu technicznego nawierzchni drog krajowych wojewddztwa warminsko-mazurskiego
w latach 2015-2020
Zrédto: GDDKIA.

Brak dalszego istotnego pogarszania sie stanu nawierzchni na drogach krajowych wynika z oddawania
do uzytku kolejnych kilometréw nowych drog ekspresowych w regionie. Tymczasem duza czesc
jednojezdniowych drdég krajowych nadal jest w stanie ostrzegawczym lub krytycznym (por. ryc. 4.6).
W $wietle raportu o stanie drdg krajowych na koniec 2020 r. szczegdélnie duzo odcinkdw w stanie
krytycznym znajduje sie na drogach wylotowych z Olsztyna nr 51 (w kierunku pdtnocnym),
16 (w kierunku wschodnim) i, cho¢ w mniejszym stopniu, na drodze krajowej nr 53 (por. ryc. 4.5).
W stanie krytycznym jest wiekszos¢ drogi krajowej nr 59 miedzy Mragowem a Starymi Kietbonkami,
a takze drogi krajowej nr 65 miedzy Etkiem a Oleckiem.
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Ryc. 4.6. Ogdlna ocena stanu nawierzchni na drogach krajowych w 2020 r. w wojewddztwie warmirsko-

mazurskim
Zrédto: GDDKIA

Drogi wojewodzkie

Uzupetnieniem drég krajowych sg drogi wojewddzkie. Stanowig réwniez podstawowy szkielet sieci
drogowej regionu Na obszarze wojewddztwa tgczna dtugosé drég wojewddzkich przekracza 1880 km.
Wiekszos¢ odcinkdw spetnia funkcje drég zbiorczych. Do drég gtdwnych nalezg drogi wojewddzkie
oznaczone numerami: 504, 507, 512 (czesciowo), 513 (czesciowo), 515, 519, 521, 527 (czesciowo),
536, 538, 542, 544, 545, 591 (czesciowo), 592, 613, 650, 651, 653, 655 (czesciowo), 660 oraz 667.

Tab. 4.4 Drogi wojewddzkie (bez miast na prawach powiatu)

Num'er Przebieg drogi Dtugos¢ Docelowa.
drogi (km) klasa drogi
503 Elblag - Tolkmicko - Pogrodzie 24,293 Z
504 Elblag - Pogrodzie - Braniewo 31,636 G
505 Frombork - Mtynary - Pastek 36,866 Z
506 Chrusciel - Stare Siedlisko - Nowica 13,089 z
507 Braniewo - Pieniezno - Orneta - Dobre Miasto 69,222 G

55



508 Jedwabno - Wielbark 22,543
509 Elblag - Mtynary - Drweczno 43,194
510 granica panstwa - Lelkowo - Pieniezno 22,100
511 granica panstwa - Gorowo ltaweckie - Lidzbark Warminski 33,526
512 Pieniezno - Gérowo ltaweckie - Bartoszyce 49,787
512 Bartoszyce - Szczurkowo 14,104
513 Droga 527 /Krosno/ - Pastek - Orneta - Lidzbark Warminski 73,401
513 Lidzbark Warminski - Kiwity - Woztawki 19,910
515 Malbork - Dzierzgon - Susz 10,648
519 Stary Dzierzgon - Matdyty - Morag 31,085
520 Prabuty - Kamieniec 5,449

521 Kwidzyn - Prabuty - Susz - ltawa 24,777
522 Gorki - Prabuty - Trumieje - Sobiewola 5,949

526 Pastek - Sliwica - Lepno - Myslice - Przezmark 18,575
527 granica wojewddztwa - Rychliki - Droga 513 /Krosno/ 22,883
527 Droga 513 /Krosno/ - Pastek - Morag 30,947
527 Morag - tukta - Olsztyn - Droga 16 /Wezet Olsztyn Potudnie/ 41,880
528 Orneta - Mitakowo - Morag 27,423
530 Ostrdda - tukta - Dobre Miasto 48,643
531 tukta - Podlejki 11,659
536 ltawa - Samptawa 13,108
537 Lubawa - Frygnowo - Pawtowo 39,371
538 Radzyn Chetminski - tasin - Nowe Miasto Lubawskie - Uzdowo - 93792

Rozdroze - Droga 7 /Wezet Nidzica Potudnie/ !

541 t:Zax;-aLidzbark - Zuromin - Biezun - Sierpc - Ttuchowo - Dobrzyn 42,660
542 Rychnowo - Dziatdowo 44,582
544 CB)gc:fc:fi(:clfa- Lidzbark - Dziatdowo - Mtawa - Przasnysz - Krasnosielc - 48,260
545 Dziatdowo - Nidzica - Jedwabno 51,104
590 Barciany - Korsze - Reszel - Biskupiec 59,791
591 granica panstwa - Barciany - Ketrzyn 31,645
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591 Ketrzyn - Droga 59 /Mragowo/ 24,700 G
592 Bartoszyce - Kraskowo - Ketrzyn - Droga 59 /Gizycko/ 72,001 G
593 Mitakowo - Dobre Miasto - Jeziorany - Lutry - Reszel 77,900 Z
594 Bisztynek - Robawy - Ketrzyn 35,336 Z
595 Jeziorany - Barczewo 16,317 YA
596 Mnichowo - Besia - Biskupiec 23,497 Z
598 Olsztyn - Butryny - Zgnitocha 23,567 Z
600 Mragowo - Kateczyn - Szczytno 43,465 z
601 Babieta - Nawiady 5,689 Z
604 Droga 7 /Wezet Nidzica P6tnoc/ - Nidzica - Wielbark 38,782 z
609 Mikofajki - Ukta 15,491 z
610 Piecki - Ruciane Nida 17,914 z
613 Droga 521 /Bronowo/ - Droga 515 /Réznowo/ 2,349 G
642 Stertawki Wielkie - Ryn - Woznice 19,961 yA
643 Wilkasy - Olszewo 20,441 Z
650 Stara Rézanka - Srokowo - Wegorzewo - Banie Mazurskie - Gotdap | 80,050 G
651 Gotdap - Zytkiejmy - Szypliszki - Sejny 39,326 G
652 Kowale Oleckie - Suwatki 7,158 z
653 Droga 65 /Sedranki/ - Bakatarzewo - Suwatki - Sejny - Po¢kuny 11,848 G
655 Kap - Wydminy — Olecko - Cimochy 66,238 G
655 Cimochy — granica wojewddztwa (Suwatki) 1,233 Z
656 Staswiny - Zelki - Etk 39,306 Z
660 Droga 527 /Olsztyn/ - Droga 16 /Wezet Pieczewo/ 0,118 G
661 Cimochy - Kalinowo 13,562 z
667 Nowa Wies Etcka - Drygaty - Biata Piska 28,006 G

Zrédto: ZDW w Olsztynie, 2021 r.

Stan nawierzchni na drogach wojewddzkich w regionie jest mocno zrdinicowany. Wysoka
koncentracja fragmentéw drég wojewddzkich w stanie niezadawalajgcym lub ztym ma miejsce
w poétnocno-zachodniej czesci regionu (ryc. 4.7). Inwestycje podjete na drogach wojewddzkich
w poprzednich okresach programowania 2007-2013 oraz 2014-2020 wptynety na poprawe stanu
nawierzchni w wojewddztwie. Na zmodernizowanych odcinkach nie ma juz fragmentéw w stanie
niezadowalajgcym lub krytycznym. Jednoczesnie jednak wiele drég wojewddzkich charakteryzuje sie
nadal ztym lub bardzo ztym stanem nawierzchni. Dotyczy to w szczegdlnosci potnocno-zachodniej
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czesci wojewddztwa (obszar ograniczony drogami S7, DK16, DK 59 oraz granicg panstwa).Trasami
o wyjatkowo ztym stanie nawierzchni sg drogi DW530 (Ostroda - tukta — Dobre Miasto), DW 509
(Elblag — Mtynary — Drweczyno), DW593 (odcinek Mitakowo-Dobre Miasto — Bisztynek), DW 505
(Pastek — Mtynary — Frombork), DW527 (odcinek Lidzbark Warminski — Kiwity).
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Ryc. 4.7. Stan nawierzchni na drogach wojewddzkich — odcinki w stanie ztym i bardzo ztym w 2020 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ZDW w Olsztynie.

Uzupetnieniem charakterystyki stanu technicznego drég krajowych i wojewddzkich sg obiekty
mostowe zlokalizowane w ich ciggach, a kluczowe znaczenie majg obiekty nienormatywne. Obiekty
te maja wptyw na przesuniecia ruchu ciezkiego. W zakresie drég krajowych liczba takich obiektéow
jest mata, a wiekszos¢ z nich (5 obiektow) zlokalizowana jest na drodze nr 53 (powiaty olsztynski,
szczycienski i nidzicki), co skutkuje przeniesieniem ruchu ciezkiego m.in. a droge krajowa nr 16.
Natomiast na drogach wojewddzkich liczba obiektow nienormatywnych jest znacznie wyzsza.
Najwiecej obiektéw nienormatywnych znajduje sie w ciggu DW538 (7 obiektéw) oraz DW593
(4 obiekty) (tab. 4.5).

Tab. 4.5 Zestawienie mostow nienormatywnych w wojewddztwie warmirisko-mazurskim na drogach
wojewodzkich

< Ograniczenia
ZESTAWIENIE MOSTOW NIENORMATYWNYCH
ze wzgledu na
g B g
I . . 2 — 3 c
Lp. | Nrdrogi Km adm. Itla.jbllzsza” Powiat R(-.zjon’Dro.g WE | &= *é ]
miejscowos¢ Wojewddzkich 2 - o T .9
o 2 o
1 505 32+426 Stegny elblgski Elblag 53 X
2 40+327 Nowy Dwor lidzbarski Elblag 6,0 20
507
3 49+203 Karbowo lidzbarski Elblag 5,6 20
4 509 24+143 Mtynarska Wola elblaski Elblag 4,0 20
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5 384545 Gtadysze braniewski Elblag 53 X

6 510 21+429 Pieniezno braniewski Elblag 5,4 20

7 4+672 Gatajny bartoszycki Ketrzyn 14,2 15 X

8 >t 13+408 Gorowo ltaweckie bartoszycki Ketrzyn 7,1

9 11+798 Pluty braniewski Elblag 4,5 Obiekty w
trakcie

10 512 20+854 Wortawki bartoszycki Elblag 6,5 przebudowy

11 324904 Wiewiorki bartoszycki Ketrzyn

12 515 45+543 Kamieniec itawski Nidzica 8,1 15

13 5+295 Sliwica elblgski Elblag 26,0 X

14 526 8+195 Katy elblgski Elblag 24,6 X

15 11+988 Drulity elblgski Elblag 29,0 15 X

16 527 40+564 Kwitajny elblgski Elblag 51 15

17 17+403 Bolity Stare ostrédzki Elblag 5,5 15

18 528 26+301 Plebania Wélka ostrédzki Elblag 5,5 15

19 18+141 Ramoty ostrédzki Elblag 8,7 15

20 530 48+456 Dobre Miasto olsztynski Elblag 12,5 15 X

21 531 7+890 teguty olsztynski Elblag 12,1 15

22 374727 Fitowo nowomiejski Nidzica 7,8 15

23 59+409 Pacéttowo nowomiejski Nidzica 4,5 15

24 67+415 Kuligi nowomiejski Nidzica 5,0 15

25 538 68+166 Linowiec nowomiejski Nidzica 4,2 15

26 97+098 Mysleta dziatdowski Nidzica 4,5 15

27 106+192 Wierzbowo nidzicki Nidzica 6,3 15

28 109+858 Wierzbowo Ptak nidzicki Nidzica 7,9 15

29 542 19+879 Dabréwno ostrodzki Nidzica 6,5 15

30 545 29+867 Napiwoda nidzicki Nidzica 9,0 15

31 0+267 Barciany ketrzynski Ketrzyn 11,0 15

32 590 8+496 Pomnik ketrzynski Ketrzyn 8,3 15

33 10+884 Parys ketrzynski Ketrzyn 5,2 15

34 59+930 Stertawki-Wielkie gizycki Ketrzyn 4,5 15

35 5% 63+267 Stertawki-Mate gizycki Ketrzyn 5,1 15

36 28+412 Miedzylesie olsztynski Ketrzyn 4,2 15

37 52+373 Zardeniki olsztyrski Ketrzyn 6,8 15 X

38 >3 68+016 Ryn Reszelski olsztynski Ketrzyn 9,4 15

39 764549 Mnichowo ketrzynski Ketrzyn 5,5 15 X

40 10+445 Nisko bartoszycki Ketrzyn 13,3 15

41 594 12+169 Troksy | bartoszycki Ketrzyn 5,4 15 X

42 12+301 Troksy Il bartoszycki Ketrzyn 8,8 15 X

43 600 10+923 Borowo mragowski Ketrzyn 3,7 15

44 604 11+975 Wieckowo nidzicki Nidzica 4,8 15

45 643 16+136 Szymonki gizycki Ketrzyn 20,8 X

Zrédto: ZDW w Olsztynie
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4.1.2. Infrastruktura kolejowa

Sie¢ kolejowa na terenie wojewddztwa tworzg linie kolejowe o tacznej dtugosci okoto 1401 km
(ryc. 4.8), ktérg zarzadza panstwowa spoétka PKP Polskie Linie Kolejowe S.A. Zaktad Linii Kolejowych
w Olsztynie.

Obszar wojewddztwa pokrywa sie z granicami dziatania Zakfadu Linii Kolejowych w Olsztynie
(z wyjatkiem administrowanego przez ZLK w Olsztynie pdtnocnego fragmentu linii kolejowej
nr 9 w wojewddztwie mazowieckim), ktéry administruje 23 liniami kolejowymi (linie nr: 9, 35, 38, 39,
41, 204, 205, 208, 216, 217, 219, 220, 221, 223, 225, 254, 259, 353, 733, 747, 966, 967 i 968),
na ktére sktada sie w wojewddztwie warminsko-mazurskim:

— 154,89 km linii dwutorowych (normalnotorowych o rozstawie szyn 1435 mm) — odcinki linii
nr9,204i353;

— 1246,34 km linii jednotorowych, w tym: 1186,35 km normalnotorowych i 59,99 km
szerokotorowych o rozstawie szyn 1520 lub 1524 mm.

Wsrdd eksploatowanych linii kolejowych, w zaleznosci od ich kategorii funkcjonuje:

— 104,32 km linii magistralnych - linia nr 9;

— 655,85 km linii pierwszorzednych (w tym 10,75 km linii szerokotorowych) — linie nr 35, 38,
204, 205, 208, 216, 220, 225, 353, 733, 966, 967, 968;

— 520,74 km linii drugorzednych (w tym 49,24 km linii szerokotorowych) — linie nr 35, 38, 39,
41,217, 219, 221, 223;

— 120,32 km linii znaczenia miejscowego — linie nr 41, 254, 259 i 747,

— 32 bocznice kolejowe, zlokalizowane przede wszystkim w najwiekszych miastach regionu
oraz przy liniach prowadzacych do przejs¢ granicznych, kluczowe przede wszystkim dla
funkcjonowania transportu towarowego (ryc. 4.9).
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Ryc. 4.8. Mapa istniejgcej sieci kolejowej w wojewddztwie warminsko-mazurskim
Zrédto: opracowano na podstawie PKP PLK.
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Ryc. 4.9. Infrastruktura kolejowego transportu towarowego na tle gtdwnego systemu komunikacyjnego

wojewodztwa
Zrédto: Transport towarowy w wojewddztwie warmirisko-mazurskim, Olsztyn 2018

Sie¢ kolejowa TEN-T w wojewddztwie warminsko-mazurskim tworzy:

1. Sie¢ bazowa TEN-T:

a) Korytarz sieci TEN-T Battyk — Adriatyk i korytarz TEN-T Battyk — Morze Czarne — Morze
Egejskie (linia kolejowa nr 9);

b) Korytarz sieci TEN-T Morze Pétnocne — Battyk (fragmenty linii kolejowych nr 38, 41 i 39);
c) Linia kolejowa nr 204.

2. Siec¢ kompleksowa TEN-T:
a) Linia kolejowa 353;
b) Linia kolejowa 38 (na odcinku Etk — Korsze);
c¢) Planowana linia kolejowa nr 29 tomza — Pisz — Orzysz — Gizycko.

Wyszczegdlniajgc, przez obszar bedacy pod zarzagdem ZLK w Olsztynie przebiegajg trzy korytarze
kolejowe wchodzgce w sktad Transeuropejskiej Sieci Transportowe] (TEN-T) tj. Battyk — Adriatyk,
Battyk — Morze Czarne — Morze Egejskie oraz Morze Pétnocne — Battyk. Korytarz Battyk — Adriatyk
i korytarz Battyk — Morze Czarne-Morze Egejskie to na obszarze wojewddztwa fragment linii nr 9 od
granicy z wojewddztwem mazowieckim do granicy z wojewddztwem pomorskim. Z kolei korytarz
Morze Pétnocne — Battyk stanowi fragment tworzonego obecnie miedzynarodowego szlaku ,Rail
Baltica”, majgcego potgczy¢ Warszawe z Kownem, Rygg i Tallinem (oraz Helsinkami,
z wykorzystaniem potgczenia promowego). Na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego naleza
do niego odcinki linii nr: 38 (granica wojewodztwa-Etk), 41 (Etk — Olecko) oraz 39 (Olecko — granica
wojewddztwa). Do sieci bazowej TEN-T nalezy ponadto odcinek linii kolejowej 204 (granica
wojewddztwa-granica panstwa w przejsciu granicznym Braniewo — Mamonowo). Kolejowa siec¢
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kompleksowa TEN-T w obrebie regionu sktada sie z przebiegajgcej od potudniowego-zachodu
ku pétnocy linii nr 353 (odcinek granica wojewddztwa — Itawa — Olsztyn — Korsze — Skandawa —
granica polsko-rosyjska) oraz linii nr 38 (na odcinku Etk — Korsze). W ramach kompleksowej sieci TEN-
T w ramach rewizji sieci TEN-T w grudniu 2021 r. uzupetniono system o planowang linie kolejowa
nr 29 tomza — Pisz — Orzysz — Gizycko (ryc. 4.10).
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Ryc. 4.10. Wojewddztwo warminsko-mazurskie na tle zrewidowanej sieci TEN-T w Polsce. Linie kolejowe
pasazerskie i porty lotnicze

Zrédto: opracowanie wiasne z wykorzystaniem mapy dostepnej na: https://eur-lex.europa.eu/legal-
content/EN/ALL/?uri=COM%3A2021%3A812%3AFIN
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Ryc. 4.11. Mapa istniejgcej sieci kolejowej TEN-T w wojewddztwie warmirisko-mazurskim
Zrédto: opracowano na podstawie PKP PLK.

W wojewddztwie warminsko-mazurskim eksploatowanych jest 990,54 z 1401,23 km linii kolejowych.
Oznacza to, ze gesto$¢ czynnych linii kolejowych na 100km? wynosi w regionie 4,1 km, podczas gdy
dla Polski wskaznik ten wynosi 6,2 km. Zelektryfikowanych byto 489,07 km szlakow kolejowych,
co stanowi niemal potowe ogdétu czynnych linii na terenie wojewddztwa (doktadnie 49,37%).

Zarzadcag niemal wszystkich linii kolejowych na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego jest
PKP PLK S.A. Wyjatek stanowi nieczynna linia 259 (Ketrzyn-Wegorzewo) zarzagdzana przez Staroste
Wegorzewskiego.

Na terenie regionu znajduja sie 3 kolejowe przejscia graniczne z Federacjg Rosyjska. Sg to Braniewo —
Mamonowo (linie kolejowe 204 i 217), obecnie nieczynne Gtomno — Bagrationowsk (linia kolejowa
38) oraz Skandawa — Zeleznodoroznyj (linie kolejowe 205 i 353; ruch towarowy). Przejécia graniczne
w potaczeniu z liniami szerokotorowymi stanowig potencjat dla transportu towarowego w regionie.

W zakresie maksymalnych predkosci technicznych pociggdw, najwyisze z nich mozliwe sg do
osiggniecia na zmodernizowanej magistralnej linii kolejowej nr 9 (120-160 km/h). Predkosci powyzej
100 km/h sg réwniez mozliwe na wybranych pozostatych odcinkach sieci TEN-T (linie kolejowe 38, 39,
41, 204 oraz 353), jednoczesnie na tych liniach sg réwniez odcinki o nizszych maksymalnych
predkosciach technicznych. Wysokie parametry ma réwniez linia kolejowa nr 219 faczaca Olsztyn
z Etkiem dostosowana do predkosci 70-120 km/h (ryc. 4.12). Wysokie predkosci w duzej mierze
wynikajg z przeprowadzonych modernizacji.
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Ryc. 4.12. Mapa predkosci technicznych linii kolejowych na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego
Zrédto: opracowano na podstawie PKP PLK

4.1.3. Infrastruktura lotnicza

W wojewddztwie warminsko-mazurskim od 2016 roku funkcjonuje port lotniczy Olsztyn-Mazury
w Szymanach. Port w okresie PRL-u funkcjonowat jako lotnisko wojskowe. W latach 2007-2013
realizowano projekt rozbudowy lotniska, ktéry ostatecznie zostat zakonczony w 2015 r. W styczniu
2016 r. lotnisko uzyskato certyfikat Urzedu Lotnictwa Cywilnego poswiadczajacy spetnienie
wszystkich wymagan dla lotnisk uzytku publicznego podlegajacych certyfikacji, Port Lotniczy Olsztyn —
Mazury dla ruchu pasazerskiego zostat oficjalnie otwarty i tym samym dotgczyt do grona 15
najwiekszych portéw lotniczych w Polsce. Od 2018 roku port lotniczy dziata na mocy certyfikatu
lotniska zgodnego z wymaganiami rozporzadzenia Komisji (UE) nr 139/2014. Pod koniec 2021 r.
Komisja Europejska pozytywnie rozpatrzyta wniosek Marszatka wojewddztwa warminsko-
mazurskiego i docelowo lotnisko w Szymanach zostanie wigczone do Transeuropejskiej Sieci
Transportowej TEN-T.

Port Lotniczy Olsztyn — Mazury jest lotniskiem kodu 4C, tzn. jest przystosowany do obstugi statkow
powietrznych o rozpietosci skrzydet do 36 metrow (jak Boeing 737-800 czy Airbus A321). Gtéwnym
elementem infrastruktury jest asfaltobetonowa droga startowa o dtugosci 2500 m i szerokosSci 45 m.
Kierunek 01 drogi startowej posiada petne oprzyrzagdowanie pozwalajgce na wykonywanie operacji
w warunkach ograniczonej widzialnosci tj. operacji kategorii | (CAT ). Ponadto droga startowa
wyposazona jest w szereg nowoczesnych czujnikow i urzadzen, dostarczajgcych informacji
meteorologicznych i technicznych do stuzb lotniskowych. Port Lotniczy Olsztyn-Mazury oferuje
ptaszczyzny postojowe o tacznej powierzchni 27 000 m?, paliwa lotnicze AVGAS 100LL oraz JET A-1,
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oraz peten zakres obstugi naziemnej samolotéw pasazerskich. Na lotnisku zapewnione sg réwniez
stuzby ruchu lotniczego, meteorologiczne, stuzba celna oraz straz graniczna®.

Port Lotniczy Olsztyn-Mazury charakteryzuje sie duzym potencjatem inwestycyjnym. Lotnisko
dysponuje odpowiednimi rezerwami terenowymi, dzieki czemu istnieje mozliwos¢ dalszego rozwoju
i inwestycji w ustugi lotniskowe i okotolotniskowe, co w efekcie umozliwi podniesienie rangi portu
w sieci ogbélnokrajowe;.

4.1.4. Infrastruktura morska

Port Elblag potozony jest nad rzeka Elblagg, w odlegtosci 6 km od jej ujscia do Zalewu Wislanego. Jest
to najwiekszy polski port Zalewu Wislanego, ktory faczy sie z Zatokg Gdariskg drogg srédlagdowg rzeka
Szkarpawa i morska przez Ciesnine Pitawskg w poblizu Battijska (Rosja), a od 2022 r. réwniez przez
kanat zeglugowy na Mierzei Wislanej. Port Elblag to port regionalny obstugujgcy zalewowsg i battycka
zegluge przybrzeing towarowg i pasazersko-turystyczng. Powierzchnia portu ogétem wynosi okoto
357 ha, za$ jego dtugos¢ 4,5 km (w tym dtugos¢ nabrzezy portowych 3,686 km). Gtebokos¢ toru
wodnego to 2,5 m, a w warunkach ekstremalnych 1,8 m. Na wyposazenie portu Elblag sktadajg sie:

— bocznica kolejowa,

— suwnica o udzwigu 150 ton,

— elewator zbozowy 0 poj. 14 tys. m?,
— obrotnica dla statkéw o dt. 120 m,
— 5 basenéw portowych,

— 5 przystani jachtowych,

—  stocznia remontowa’.

W porcie funkcjonujg terminale towarowy oraz pasazersko-promowy z punktem odpraw granicznych.
Podstawowe parametry techniczne terminalu towarowego:

— powierzchnia ogétem: 5 ha, w tym powierzchnia sktadowania 3,1 ha;

— nabrzeze: dtugos$¢ nabrzeza wynosi 196 m. W potowie dtugosci znajduje sie rampa
o szerokosci 12 m do obstugi statkdéw RO-RO. Przy nabrzezu mozna obstugiwac jednocze$nie
dwa statki. Parametry maksymalne statkéw - barek: dtugos¢ 85 m, szeroko$¢ 15 m,
zanurzenie 2,3 m, tadownos¢ do 1200 ton. Ponadto nabrzeze jest wyposazone w uniwersalny
punkt poboru energii 430/230V, dwa punkty poboru wody dla cumujacych statkéw oraz
punkt poboru wody dla celéw przemystowych;

— plac sktadowy kontenerow (20 i 40 stopowych): pojemnos¢ jednowarstwowa 100 sztuk;
na placu moga by¢ ponadto sktadowane i montowane konstrukcje ponadgabarytowe
przygotowane do transportu wodnego. Maksymalne obciagzenie nawierzchni wynosi 5 t/m?;

— zasobnia na tadunki sypkie: wymiary 40 x 107 m; stuzy do przechowywania tadunkéw sypkich
(wegiel, materiaty budowlane, itp.). Zasobnia sktada sie z trzech sekcji o pojemnosci: | - 7600
ton, Il - 4300. ton, Il - 4400 ton;

— magazyn: hala jednonawowa o powierzchni 1440 m? przeznaczona do sktadowania drobnicy
w paletach, pakietach lub w sztaplach. Wysokos$¢ sktadowania wynosi do 5 m, zas pojemnosé
magazynu 3300 ton;

— wiata jednonawowa o powierzchni uzytkowej 1440 m? stuzaca do sktadowania fadunkéw
drobnicowych, sprzetu przetadunkowego, pustych palet, itp. Jej pojemnos$¢ wynosi 3200 ton.

* https://mazuryairport.pl/lotnisko/terminal/historia-i-opis-lotniska/ (dostep: 28.12.2021)
> http://www.port.elblag.pl/page/show/2/dane-ogolne?lang=pl (dostep: 27.06.2022)
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Przewidywana struktura tadunkdéw i rocznych mozliwosci przetadunkowych terminalu towarowego:
— masowe (wegiel, materiaty budowlane, piasek, ttuczen) — okoto 800 tys. ton;
— drobnica (w tym skonteneryzowana i spakietyzowana) konwencjonalna (worki, skrzynie itp.)
— 150 tys. ton;
— kontenery 20 40 stopowe;
— sztuki ciezkie (z mozliwos$ciag montazu na terminalu)®.
Kierunki transportu wodnego:
— porty obwodu kaliningradzkiego (Kaliningrad, Battijsk, Swiettyj);
— porty polskie;
— Litwa, totwa, Estonia;
— Skandynawia i Europa Zachodnia.

Drugi terminal portu Elblag, terminal pasazersko-promowy, posiada mozliwo$¢ petnej obstugi
granicznej pasazerdw i jednostek zeglugi miedzynarodowej:

— promodw pasazerskich i pasazersko-samochodowych (samochody osobowe i dostawcze);

— statkow pasazerskich;

— jednostek portowych.

Jednorazowo moze by¢ odprawionych 200 oséb oraz 30 samochoddw osobowych. Maksymalne
parametry jednostek ptywajacych to: diugos¢ 65 m, szerokos¢ 12 m, zanurzenie 2,5 m. Rzedna
krawedzi pochylni (miejsca dobijania promu) to 0,6 m n.p.m. Szeroko$¢ wijazdu/zjazdu na prom
wynosi 10 m. W poblizu terminalu przebiega linia tramwajowa i autobusowa komunikacji miejskiej
oraz PKP.

Port posiada ponadto duzy potencjat rozwojowy, w tym duze rezerwy terenowe z mozliwoscig
zagospodarowania ich do celdw portowych i okotoportowych’.

Do 2022 r. zegluga drogg morska pomiedzy Zalewem Wislanym a Morzem Battyckim odbywata sie
przez Ciesnine Pilawska. Zasady jej przekraczania regulujg przepisy strony rosyjskiej. W okresie
ostatnich 20 lat przepisy te byly bardziej lub mniej restrykcyjne, co miato znaczacy wptyw
na dziatalno$¢ portu w Elblaggu. W celu poprawy bezpieczeristwa strategicznego kraju, a przy tym
umozliwienia rozwoju gospodarczego wojewddztwa, na podstawie podjetych decyzji rzadowych®
wybudowany zostat kanat zeglugowy na Mierzei Wislanej (woj. pomorskie) umozliwiajgcy
bezposredni dostep z Zalewu Wislanego do otwartych wdd Battyku (lata realizacji 2019 — Il kw.
2022). Wraz z budowanym torem wodnym i zadaniami okotoinwestycyjnymi w 2023 r. umozliwiona
bedzie sprawna komunikacja drogg morska jednostek ptywajacych wiekszych niz dotychczas.

Jednym z gtdéwnych zatozen inwestycji jest zwiekszenie dostepnosci oraz szersze wykorzystanie portu
w Elblggu. Jako port sredniej wielkosci miatby sta¢ sie wainym portem tzw. feederowym,
wspotpracujgcym z pobliskimi wiekszymi portami (np. w Gdansku czy Gdyni). Wedtug niektérych
szacunkow obecna wielkosé przetadunkéw w elblgskim porcie po uruchomieniu nowej drogi wodne;j
mogtaby wzrosngé¢ do nawet do 3,5 min ton rocznie (warto zwrdci¢ uwage, ze sg to szacunki mozliwe
do realizacji tylko w przypadku swobodnego ruchu dla jednostek wszystkich bander). Elblag jest dos¢
dobrze skomunikowany z resztg kraju; jest to réwniez port morski potozony najblizej Warszawy.
Ponadto port w Elblggu stanowi czes¢ miedzynarodowej drogi wodnej E-70. Jego rozwdj wigze sie
rowniez z utworzeniem nowych miejsc pracy.

® http://www.port.elblag.pl/page/show/4/infrastruktura?lang=pl (dostep: 27.06.2022)
7 Ibidem
® Ustawa o inwestycjach w zakresie budowy drogi wodnej tgczacej Zalew Wislany z Zatokg Gdariska (Dz. U. Z

2017 r. poz. 820)
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Opradcz korzysci zwigzanych z rozwojem portu w Elblagu, przekop przez Mierzeje Wislang ma réwniez
petni¢ role wrét przeciwpowodziowych. Tg drogg ma by¢ odprowadzany nadmiar wody do Battyku
w przypadku cofki w zachodniej czesci akwenu.

4.1.5. Infrastruktura wodna - srédladowa

Zgodnie z Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 26 czerwca 2019 r. w sprawie srédlgdowych drég
wodnych (Dz. U. poz. 1208), na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego mozna mowié¢
o czterech tego typu szlakach o znaczeniu regionalnym. Do nich naleza:

1. Kanat Elblaski wraz z jeziorami na jego trasie oraz jeziorami: Druzno, Jeziorak, Maty Jeziorak,
Szelag Maty i Szelag Wielki;
Kanat Jagiellonski od potaczenia z rzekg Nogat do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi;
rzeka Elblag od Jeziora Druzno do granicy z morskimi wodami wewnetrznymi;
rzeka Pisa od jeziora Ro$ do potudniowej granicy wojewddztwa;
system Wielkich Jezior Mazurskich obejmujacy:
a) jeziora: Ro$, Seksty, Sniardwy, Mikotajskie, Tatty, Tattowisko, Kotek, Szymon,
Szymoneckie, Jagodne, Boczne, Niegocin, Tajty, Kisajno, Dargin, Kirsajty, Mamry,
b) rzeki i kanaty faczace jeziora wymienione w lit. a od miejscowosci Pisz do miejscowosci
Wegorzewo,
c) jeziora stanowigce boczne odgatezienia drogi wodnej Pisz — Wegorzewo:
— Mikotajskie, Betdany, Guzianka Mata, Guzianka Wielka, Nidzkie (do 3 km,
stanowigcego granice z Rezerwatem ,Jezioro Nidzkie”) wraz z Kanatem Nidzkim,
— Tatty, Rynskie,
— Niegocin, Tajty, Kisajno wraz z Kanatem Niegociriskim i Kanatem Piekna Géra,
—  Mamry, Swiecajty.

vk wnN

Liczne jeziora i cieki wodne oraz atrakcyjno$é turystyczna regionu sprzyjaja rozwojowi zeglugi
pasazerskiej, w tym w celach turystycznych, oraz zeglarstwa rekreacyjnego. Wodny srdédlgdowy
transport towarowy ma na terenie wojewddztwa warminisko-mazurskiego marginalne znaczenie.

Obecnie na terenie Wielkich Jezior Mazurskich znajduje sie pie¢ szlakéw zeglownych,
wykorzystywanych gtdwnie w celach turystycznych i rekreacyjnych:

a) Gizycko — Wegorzewo (25,2 km) - trasa prowadzgca przez potnocng czesé Krainy Wielkich
Jezior Mazurskich, ktéra swdj poczatek bierze w Gizycku nad Jeziorem Niegocin, a nastepnie
prowadzi Kanatem Gizyckim, przez Jezioro Mamry, rzeke Wegorape i Kanat Wegorzewski do
Wegorzewa; ciekawostka i duzg atrakcjg turystyczng jest most obrotowy w poblizu wylotu na
Jeziorze Niegocin;

b) Gizycko — Mikotajki (37,2 km) - trasa prowadzgca w kierunku potudniowym przez centralng
czes$¢ Krainy Wielkich Jezior Mazurskich; szlak prowadzi przez Jezioro Niegocin oraz kilka
mniejszych akwendéw potaczonych kanatami;

c) Mikotajki — Ruciane-Nida (19,2 km) — jest to kolejna trasa w kierunku potudniowym;
przebiega przez Jezioro Mikotajskie i Jezioro Betdany oraz mniejsze jeziora Guzianka Mata
i Guzianka Wielka;

d) Mikotajki — Pisz (25 km) - trasa ta prowadzi w kierunku potudniowo-wschodnim przez
najwieksze jezioro Polski — Sniardwy — i najdtuzszy odcinek kanatowy w systemie zeglugowym
Wielkich Jezior Mazurskich, czyli Kanat Jeglinski (5,25 km);
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e) Mikotajki — Ryn (20 km) - trasa o przebiegu pdétnocno-zachodnim; biegnie w zasadzie jednym
jeziorem wypetniajgcym dtuga rynne jeziorng pomiedzy Rynem a Mikofajkami i Rucianem-
Nida®.
W celu zwiekszenia atrakcyjnosci turystycznej Wielkich Jezior Mazurskich, w tym poszerzenia oferty
dla turystyki wodnej, jak rowniez roztadowania ruchu na szlakach wodnych, z inicjatywy
Panstwowego Gospodarstwa Wodnego Wody Polskie planowane jest utworzenie tzw. Petli
Mazurskiej — szlaku zeglownego umozliwiajacej doptyniecie z jeziora Niegocin na jezioro Sniardwy,
poprzez jeziora: Niatk Duzy, Niatk Maty, Wojnowo, Buwetno i Tyrkfo. Proponowany szlak umozliwitby
optyniecie obszaru Wielkich Jezior Mazurskich dookota. W ramach prac koncepcyjnych nad
przeprowadzeniem wschodniego odcinka Petli Mazurskiej rozpatrywane sg rézne warianty, w tym
przekopy ze $luzami, tunel i torowa kolej linowa.

4.1.6. Infrastruktura graniczna

W wojewddztwie funkcjonujg cztery ogdlnodostepne drogowe przejscia graniczne na granicy
zewnetrznej UE z Rosjg, tj.:

— Gronowo — Mamonowo (na drodze krajowej DK54; ruch osobowy oraz towarowy pojazdami
do masy catkowitej do 6 ton)

— Grzechotki — Mamonowo Il, (na drodze ekspresowej S22; ruch osobowy oraz towarowy),

— Bezledy — Bagrationowsk (na drodze krajowej DK51; ruch osobowy oraz towarowy),

— Gotdap — Gusiew (na drodze krajowej DK65, ruch osobowy oraz towarowy pojazdami
do masy catkowitej do 7,5 tony).

Ponadto czynne s3 trzy przejécia kolejowe Braniewo-Mamonowo, Gtomno-Bagrationowsk
i Skandawa-Zeleznodoroznyj. Morskie przejécia graniczne funkcjonujg w portach Zalewu Wislanego
(Elblagg i Frombork).

Od wielu lat trwajg zabiegi (Przejscia graniczne w wojewddztwie...,, 2007) o otwarcie kolejnych
przej$é, takich jak: Barciany — Zeleznodoroznyj (w ciggu drogi wojewddzkiej DW591) oraz Rudziszki -
Krytowo (w ciggu drogi krajowej DK63).

4.2. Multimodalnosc i intermodalnos¢

Multimodalnosc i intermodalno$¢ to wazne zagadnienia dotyczace integracji transportowej. taczenie
roznych form komunikacji w transporcie oséb i towarow ma znaczenie z punktu widzenia celéw
klimatycznych, neutralnosci klimatycznej, transportu zréwnowazonego oraz postulowanego
przesuniecia modalnego w kierunku kolei.

4.2.1. Transport pasazerski — wezty multimodalne

Multimodalnos¢ jest tematem wielu opracowan, gtownie w kontekscie inwestycji
infrastrukturalnych, w tym tych o charakterze punktowym (np. nowe dworce autobusowe i kolejowe
lub parkingi P&R) i liniowym (np. nowe potfaczenia kolejowe obstugujgce porty lotnicze).
»,Multimodalnos$¢” sugeruje mozliwos¢ wykorzystania wiecej niz jednej gatezi transportu (wiele
systeméw transportowych), a ,intermodalno$¢” oznacza wybdr najbardziej efektywnej sciezki

? https://mazury24.eu/szlaki-wodne (dostep: 27.06.2022)
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podrézy/przewozu z wykorzystaniem mozliwosci przesiadek miedzy srodkami transportu na trasie
w zintegrowanym systemie transportowym. W transporcie pasazerskim, termin ,multimodalnos¢”
jest wykorzystywany w transporcie pasazeréw z uwzglednieniem systemow park&ride i innych miejsc
uznawanych za zintegrowane miejsca przesiadkowe. Przepisy definiujg takie miejsca jako ,, miejsce
umozliwiajgce dogodng zmiane srodka transportu wyposazone w niezbedng dla obstugi podrdznych
infrastrukture, w szczegdlnosci: miejsca postojowe, przystanki komunikacyjne, punkty sprzedazy
biletow, systemy informacyjne umozliwiajgce zapoznanie sie zwtaszcza z rozktadem jazdy, linig
komunikacyjng lub siecig komunikacyjng” (Ustawa z dnia 16 grudnia 2010 r. o publicznym transporcie
zbiorowym).

Aspekt multimodalnosci i intermodalnosci uwzgledniono w Planie w:

a) ujeciu punktowym — lista inwestycji dworcowych w regionie oraz odlegtosci miedzy dworcami
kolejowymi a autobusowymi w miejscowosciach (w niniejszym rozdziale),

b) ujeciu sieciowym w ramach schematu ukazujgcego korytarze transportowe w transporcie
publicznym, tj. schematu potgczen kolejowych i autobusowych w ruchu miedzypowiatowym
(rozdziat 6.3.7).

W S$wietle podziatu weztéw w wojewddztwie warminsko-mazurskim pozostaje w mocy podziat
funkcjonujagcy w Planie zrdwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla
wojewoddztwa warminsko-mazurskiego opracowany w 2013 r. Okreslono w nim:

a) kluczowe wezty komunikacyjne na obszarze wojewddztwa: Olsztyn, Elblag, Etk,

b) istotne punkty przesiadkowe o znaczeniu ponadregionalnym: Dziatdowo, ltawa,

c) istotne punkty przesiadkowe o znaczeniu regionalnym — pozostate miasta powiatowe oraz
inne wybrane miasta, w ktérych wystepujg najwieksze potoki ruchu pasazerskiego. Sg to:
Bartoszyce, Braniewo, Gizycko, Ketrzyn, Lidzbark Warminski, Mragowo, Nidzica, Nowe Miasto
Lubawskie, Olecko, Ostrdda, Pisz, Szczytno, Gotdap, Wegorzewo, Korsze, Morag, Olsztynek,
Pastek,

d) istotne punkty przesiadkowe poza obszarem wojewddztwa: Grajewo, Jabtonowo Pomorskie,
Malbork oraz Prabuty.

—" ROSJA

Obwad Kaliningradzk

Morze Baltyckie

| drogowe sieci komunikacyjmi

:} drogi krajowe

polomiane pnky posiow || o0 wopewocziie
handlowych pociagow

kolejowe sieci potaczen
- . istotne punkty przesiadkowe # migdzynarodowych

| wybrane drogi powiatowe

ponadregionaine / regionaine ﬁ kolejowe sieci polaczen
migdzywojewddzkich
dworce strategiczne : linie kolejowe w sieci
istniejace przejscia ——————— polaczen wojewodzkich
L L J drogowe / kolejowe f————| pozostale linie kolejowe

Ryc. 4.13. Publiczny transport zbiorowy w wojewddztwie
Zrédto: Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warmirisko-mazurskiego, 2018, Olsztyn, rys. 44.

69



Multimodalno$¢ w ujeciu punktowym w wojewddztwie, w sensie bliskosci dworcow kolejowych
i autobusowych, z przyczyn historycznych mozna ocenia¢ pozytywnie. W zaborze pruskim lokalizacja
dworcéw miata miejsce zazwyczaj w centrach miast co sprzyja rozwigzaniom multimodalnym
(por. tab. 4.7). Jednak na poczatku XXI wieku wiele dworcéw i stacji kolejowych zostato w regionie
zamknietych w zwigzku z likwidacja linii kolejowych. Na problem nalezy spojrzeé¢ zatem przede
wszystkim z punktu widzenia modernizacji dworcéw w regionie.

Tab. 4.6 Odlegtosci miedzy dworcem lub stacjg PKP a dworcem lub przystankiem PKS w miastach powiatowych
wojewodztwa

Nazwa miasta Dworzec/stacja PKP a dworzec/przystanek PKS — odlegto$é w metrach
Olsztyn To samo miejsce
Elblag 125m
Etk To samo miejsce
ltawa To samo miejsce
Ostroda Dworzec PKS po drugiej stronie ulicy
Gizycko To samo miejsce
Ketrzyn To samo miejsce
Bartoszyce To samo miejsce
Szczytno To samo miejsce
Mragowo Stacja kolejowa zamknieta
Dziatdowo To samo miejsce
Brak dworca kolejowego (jedynie stacja), ale bliskos¢ dworca
Pisz autobusowego
Braniewo To samo miejsce
Olecko To samo miejsce
Lidzbark Warminski Stacja kolejowa zamknieta w 2005 roku
Gotdap Dworzec kolejowy nieczynny od 2002 roku
Nidzica Dworzec PKS po drugiej stronie ulicy
Wegorzewo Stacja kolejowa zamknieta
Nowe Miasto
Lubawskie Stacja kolejowa zamknieta w 2000 roku

Zrédto: opracowanie wiasne.

W ramach Programu Inwestycji Dworcowych w latach 2016-2023 podjeto sie modernizacji szeSciu
dworcéw w wojewddztwie warminsko-mazurskim (tab. 4.6).

Tab. 4.7 Lista inwestycji dworcowych realizowanych w ramach Programu Inwestycji Dworcowych w regionie
z wyszczegdlnieniem daty modernizacji dworca

Miejscowos¢ Data modernizacji
Olsztyn Zachodni |2016-2017
Olsztyn Gtéwny 2020-2023

Olsztynek 2019-2022
Nidzica 2019-2020
Szczytno 2019-2022
Susz 2019-2021

Zrédto: opracowanie wtasne.

Do dworcéw tych nalezg dwa zlokalizowane w stolicy wojewddztwa (Olsztyn Gtéwny i Olsztyn
Zachodni). Dworzec Olsztyn Zachodni zostat ukonczony w 2017 r. Nie jest to jednak typowy dworzec
multimodalny poniewaz w bezposredniej bliskosci dworca brakuje sasiedztwa przystankéw
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autobusowych (brak ich po obu stronach przejscia podziemnego w odlegtosci ok. 100-150 m od
dworca). Z kolei dtugo oczekiwana modernizacja dworca Olsztyn Gtéwny jest w fazie realizacji (2022
r.). Zakonczenie inwestycji planowane jest na potowe 2023 roku. Wraz z inwestycjg obejmujgcy stacje
przyczyni sie do poprawy funkcjonowania zlokalizowanego w tym miejscu zintegrowanego centrum
komunikacyjnego.
Ponadto w zakresie pozostatych dworcéw kolejowych w latach 2020-2022 dokonano nastepujacych
inwestycji :
— otwarto dworzec kolejowy w Nidzicy; dworzec autobusowy znajduje sie w bezposredniej
bliskosci dworca kolejowego (Program Operacyjny Polska Wschodnia);
— zakonczono modernizacje dworca kolejowego w Szczytnie; elementem inwestycji byita
rowniez zatoka autobusowa (Program Operacyjny Polska Wschodnia);
— dokonano modernizacji dworca kolejowego w Olsztynku (Program Operacyjny Polska
Wschodnia);
— przebudowano dworzec w Suszu (Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko).

4.2.2. Transport towarowy — terminale drogowo-kolejowe

W Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. planuje sie w Polsce uruchomienie
procesdéw wplywajgcych na budowe wewnagtrzkrajowego systemu transportu intermodalnego
obejmujacego wszystkie regiony kraju. Wsrdd priorytetéw projektu strategicznego Rozwdéj transportu
multimodalnego jest zadanie przygotowania warunkéw do dalszego rozwoju infrastruktury terminali
logistycznych w Polsce Wschodniej.

W wojewddztwie warminsko-mazurskim sg zlokalizowane dwa terminale intermodalne: (1) Terminal
w Etku — Nelport oraz (2) terminal Cargosped Terminal Braniewo. Jak do tej pory powierzchnia
(catkowita i sktadowa) oraz roczna przepustowos¢ lokujg oba terminale wsrdd jednych z mniejszych
w Polsce (tab. 4.8).

Terminal w Etku — Nelport zlokalizowany jest na skrzyzowaniu drég DK65 i DK16 oraz skrzyzowaniu
linii kolejowych nr 39 i 219. Duzym atutem terminala jest blisko$¢ Via Baltica oraz linii kolejowej Rail
Baltica faczacej Berlin z Helsinkami. Terminal odznacza sie profesjonalng obstuge spedycyjno-celng,
jest wyposazony w urzgdzenia przetadunkowe typu Kalmar i posiada dwie bocznice kolejowe
dostosowane do szybkiego zatadunku i roztadunku konteneréw z i na wagony kolejowe.

Cargosped Terminal Braniewo usytuowany jest niedaleko przejscia granicznego Grzechotki na
skrzyzowaniu drég DK54 i DW 507. Ponadto w poblizu krzyzujg sie linie kolejowe nr 204, 221 i 254,
a za dodatkowy atut mozna uznaé¢ dos¢ dogodne potozenie wobec polskich portéw morskich.
Dziatalnos¢ terminalu oparta jest gtéwnie na bezposrednim imporcie rosyjskiego wegla, co moze
w zwigzku z aktualng sytuacjg geopolityczng, mie¢ wptyw w najblizszej przysztosci na aktywnosc
terminala.

Tab. 4.8 Terminale intermodalne drogowo-kolejowe zlokalizowane w wojewddztwie warminsko-mazurskim
w 2019r.

Nazwa i miejsce potozenia Powierzchnia catkowita | Powierzchnia Roczna przepustowosc
terminalu [ha] sktadowa [TEU] [TEU]

Terminal w Etku — Nelport 5,8 1000 6800

Cargosped Terminal Braniewo 13,6 0 40000

Wszystkie terminale w Polsce w | 543 (Srednia —12,6) 200736 (srednia — | 9124990 (Srednia -

2019r. 4668) 212209)

Zrédto: UTK
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4.3. Bezpieczenstwo drogowe

Region pod wzgledem liczby wypadkow drogowych w przeliczeniu na 100 tys. mieszkancow zajmuje
czwarte miejsce w Polsce. W 2020 roku odnotowano ich w liczbach bezwzglednych 1040 (statystyki
policyjne). Stanowito to 4,42% wszystkich tego typu zdarzen w Polsce (23 540). Zgineto 115 osdb
(4,61% wszystkich zabitych w wypadkach drogowych w Polsce w 2020 roku), a rannych zostato 1186
(4,48% wszystkich rannych). Statystycznie pod wzgledem liczby ofiar $miertelnych na 100 wypadkow
wojewddztwo warminsko-mazurskie jest na dziewigtym miejscu w kraju (wskaznik 11,1, przy sredniej
krajowej 10,6). Do przyczyn wypadkéw drogowych w wojewddztwie nalezg m.in.: nieudzielenie
pierwszenstwa przejazdu, nadmierna lub niedostosowana do warunkéw predkosé, nietrzezwosé oraz
nieprawidtowe zachowania wobec pieszych.

Liczba wypadkéw drogowych w roku 2020 byta znacznie mniejsza od liczby tego typu zdarzen
zarejestrowanych od roku 2015, gdzie wahata sie w przedziale 1218 =+ 1535 i wpisuje sie
w obserwowany od 2016 roku trend zmniejszania sie liczby ofiar wypadkéw w regionie, liczonej jako
suma zabitych i rannych (2015 r. - 2009 zabitych i rannych, 2016 - 2183, 2017 - 1902, 2018 — 1646,
2019 — 1589). Martwié¢ moze wzrost liczby ofiar smiertelnych — w stosunku do 2019 roku zwiekszyta
sie era 0 11,7 %. Zatem cho¢ wypadkdédw byto mniej, byty one powazniejsze w skutkach. Chociaz nie
wykazuje sie ws$rdd przyczyn wypadkéw stanu technicznego infrastruktury drogowej czy jej
obcigzenia, czynniki te jednak scisle wigzg sie z ryzykiem wystgpienia zdarzenia niebezpiecznego.

Szczegdlnie niepokojgce sg statystyki dotyczace wypadkéw spowodowanych nadmierng predkoscia
oraz udziatem nietrzezwych kierowcow, ktore byly przyczyng odpowiednio az 31,2 % (pierwsze
miejsce w kraju) i 13 % (2. miejsce w kraju) tych zdarzen. Wojewddztwo warminsko-mazurskie
zajmuje réwniez pierwsze miejsce w Polsce pod wzgledem wypadkéw drogowych w wyniku
najechania na drzewo (15,9 % wszystkich tego typu zdarzen w regionie).

W stosunku do poprzedniego roku, w roku 2020 odnotowano znaczny spadek wypadkdéw i kolizji
drogowych, a co za tym idzie zmniejszyta sie liczba oséb rannych oraz ciezko rannych. W strukturze
wypadkéw przewazajg zderzenia boczne pojazddéw oraz wypadki z udziatem pieszych, jednak to
zderzenia z drzewem generujg zdecydowanie najwyzszy odsetek ofiar $miertelnych (az 40 %).
We wskazanym okresie odnotowano jednak jedne z najnizszych w Polsce wskaznikéw wypadkéw
z udziatem motocyklistéw, pieszych i rowerzystow. W 2020 r. wojewddztwo warminsko-mazurskie
byto drugie pod wzgledem wielkosci wskaznika zabitych na 100 tys. mieszkaricow (8,1). Region
znajduje sie réwniez w czotéwce pod wzgledem wskaznika wypadkéw na 100 tys. mieszkancow (73,2,
co daje 4. miejsce w kraju), jednak wskaznik gestosci wypadkdw jest nizszy niz sSrednia dla Polski (4,7
wypadkow/100 km).

Tab. 4.9 Skutki zdarzen drogowych w latach 2018 — 2020 na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego

Skutki zdarzen drogowych: 2018r. 2019r. 2020r.
wypadki 1281 1218 1040
zabici 140 103 115
ranni 1506 1486 1186
ciezko ranni 501 489 459
kolizje 16137 16223 13762

Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie raportéw Krajowej Rady Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego: Stan
bezpieczenstwa ruchu drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2018 r., Stan bezpieczenstwa
ruchu drogowego oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2019 r., Stan bezpieczenstwa ruchu drogowego
oraz dziatania realizowane w tym zakresie w 2020 .
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W 2020 r. w catym kraju ze wzgledu na pandemie i nizszy ruch na drogach miato miejsce o wiele
mniej wypadkéw drogowych. Wypadki w 2020 r. analizowano w kontekscie zrdznicowania
przestrzennego (ryc. 4.12). Ze wzgledu na duza losowo$¢ wypadkéw'®, w dokumencie postuzono sie
autorskim wskaznikiem wypadkowosci i kolizyjnosci (WWiK), w ktérym uwzglednia sie réwniez
kolizje, przy czym przyznaje sie odpowiednie wagi wypadkom (x4), zabitym w wypadkach (x8) oraz
rannym w wypadkach (x2) zgodnie ze wzorem:

4‘XWi+8XZi+2XRi+Kl’
L;

WWiK; =

gdzie: W;; — wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci w gminie i, W; — liczba wypadkdéw drogowych
w gminie j, Z; — liczba zabitych w wypadkach drogowych w gminie i, R; — liczba rannych w wypadkach
drogowych w gminie i, K; — liczba kolizji drogowych w gminie i, L; — liczba mieszkaricéw w gminie
i (w tys.). Dane udostepnita Komenda Gtéwna Policji.

Ryc. 4.14. Wskaznik Wypadkowosci i Kolizyjnosci w gminach wojewddztwa warminsko-mazurskiego w 2019
i2020r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z Komendy Gtéwnej Policji.

Zauwazalny jest spadek wypadkowosci w latach 2019-2020 (efekt zmniejszonego ruchu drogowego
w okresie pandemii). Szczegdlnie wysoka wypadkowos$¢ dotyczy gmin okalajacych miasta, natomiast
w samych miastach wypadkowo$¢ jest zazwyczaj nizsza, chociaz np. w Olsztynie jest na podobnym
poziomie jak w gminach osciennych. Duze znaczenie dla spadku wypadkowosci majg réwniez
dziatania inwestycyjne.

Zarzad Drog Wojewddzkich w Olsztynie prowadzi szczegdétowa analize miejsc potencjalnie
niebezpiecznych na sieci drog wojewddzkich w wojewddztwie warminsko-mazurskim. Do celéw
niniejszej analizy wskazano te miejsca, dla ktérych wartos¢ wskaznika SPFgz wyniosta powyzej 1,0.
Szczegdlnie wysokie ryzyko wypadkéw jest m.in. na drogach w okolicach Reszla (az 5 takich
punktow). Wskazuje sie na potrzebe szerszego spojrzenia na drogi wojewddzkie w okolicach tego

10 Bezpieczenstwo drogowe zwigzane jest bezposrednio z liczbg wypadkdw i kolizji drogowych. W swietle
ustawy z 20 czerwca 1997 r. - Prawo o ruchu drogowym (Dz. U. z 2018 r. poz. 1990, z pdzn. zm.) wypadek
drogowy to zdarzenie majgce zwigzek z ruchem pojazdéw na drogach publicznych, w wyniku ktérego nastgpita
Smierc lub uszkodzenie ciata oséb. Za $miertelng ofiare wypadku drogowego uznaje sie osobe zmartg w wyniku
doznanych obrazen na miejscu lub w ciggu 30 dni. Za ranng ofiare wypadku drogowego uznaje sie osobe, ktdra
doznata obrazen ciata i otrzymata pomoc lekarska. Jezeli w wyniku zdarzenia nikt nie odnidst powazniejszych
obrazen, a skutkiem jest jedynie strata mienia, mamy do czynienia z kolizja.
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miasta, nie tylko ze wzgledu na duze ryzyko wypadkow, ale réwniez z punktu widzenia ztego stanu
nawierzchni na tych drogach (ryc. 4.15).

Biskupiec | 'v
o } ?

Inwestycje na drogach
wojewodzkich i miejsca
potencjalnie niebezpieczne
1.0 — POPW_2014_2020
= O G am— PPWT_2007_2013
2 Y 1 03 \ fowor®@sada PPWT_2014_2020
’ @ RPO_2007_2013

@ RPO_2014_2020
ey

Ryc. 4.15. Identyfikacja miejsc potencjalnie niebezpiecznych na sieci drog wojewddzkich w regionie (wartos¢

wskaznika SPFEB powyzej 1)

Zrédto: opracowanie na podstawie danych z Zarzadu Drég Wojewddzkich
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4.4. Analiza organizacyjno-instytucjonalna systemu transportu publicznego

Organizatorem transportu publicznego jest witasciwa jednostka samorzadu terytorialnego albo
minister witasciwy do spraw transportu, zapewniajgcy funkcjonowanie publicznego transportu
zbiorowego na danym obszarze. Organizatorem publicznego transportu zbiorowego w wojewddztwie
warminsko-mazurskim w zakresie przewozéw wojewddzkich oraz miedzywojewddzkich jest
Marszatek Wojewddztwa (Plan zréwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego
wojewddztwa warminsko-mazurskiego, 2013).

Na poziomie lokalnym miasta, gtdwnie miasta powiatowe, petnig funkcje organizatora komunikacji
miejskiej. Przyktadowo na poziomie OSI MOF Olsztyna funkcjonujg: komunikacja miejska
(w Olsztynie) i podmiejska organizowana przez Zarzad Drég Zieleni i Transportu oraz pie¢ gminnych
systemow komunikacji zbiorowej (gminy: Barczewo, Dywity, Jonkowo, Gietrzwatd i Stawiguda).
W gminie Purda organizatorem jest powiat olsztynski.

Na obszarze wojewddztwa warminsko-mazurskiego gtéwnym kolejowym przewoznikiem regionalnym
jest POLREGIO. Na potudniu wojewédztwa, w powiecie dziatdowskim potgczenie miedzy Dziatdowem
a Warszawa obstugujg Koleje Mazowieckie.

Jak wskazujg autorzy raportu ,Dostepnosé¢ komunikacyjna i relacje przestrzenne w wojewddztwie
warminsko-mazurskim” (2021) rekomenduje sie m.in. by wprowadzi¢ jednego gtéwnego organizatora
komunikacji publicznej w regionie, ktéry powinien przygotowac i wprowadzi¢ jednolitg taryfe.

4.5. Analiza inwestycji transportowych

4.5.1. Inwestycje z okresu programowania 2004-2006 i 2007-2013

Inwestycje drogowe

W wojewddztwie warminsko-mazurskim w okresie programowania 2007-2013 podjeto sie realizacji
kluczowych odcinkéw drogi ekspresowej S7 miedzy Elblggiem i Mitomtynem, Jazowg i Elblggiem oraz
miedzy Olsztynkiem a Nidzicg. Ponadto ukoriczono fragment drogi ekspresowej S22 miedzy Elblggiem
a granicg panstwa. Zmodernizowano réwniez cigg drogi krajowej nr 16 miedzy Barczewem a Borkami
Wielkimi oraz inne krotsze fragmenty w kierunku Olsztyna (z wykorzystaniem $rodkéw
budzetowych).

W ciggach drég wojewddzkich podjeto sie realizacji dtuzszych odcinkéw drég m.in. nr 513, 521, 536,
538, 650 oraz 667. Drogi te potozone sg gtownie rokadowo wzgledem granic wojewddztwa
i poprawiajg dostepnos¢ tzw. peryferii wewnetrznych regionu (ryc. 4.14).

Tab. 4.10 Realizacja najwazniejszych inwestycji w ciggach drég krajowych w wojewddztwie warminsko-
mazurskim w okresach programowania 2004-2006 i 2007-2013

Koszt
i . D
Nazwa Dtugosc catkowity Zrédto finansowania lata . Nume'r
(w tys. zt) / ukoriczenia drogi
min EUR

BUDOWA DROGI EKSPRESOWEJ S7, ODCINEK
ELBLAG (522) - OLSZTYNEK (S51), NA ODCINKU 50,26 | 1793049,97 | POIiS / IZ - KFD 2012 s7
ELBLAG - MILOMEYN

BUDOWA DROGI EKSPRESOWEJ S7,
OLSZTYNEK(S51)-PLONSK(S10), NA ODCINKU 31,25 1235510,00
OLSZTYNEK-NIDZICA

POIIS/SB/I1Z-KFDi

pozyczka EBI 2013 57
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Przebudowa drogi Nr 7

14,07 234 064,17 | SB/1Z- KFD / SPOT 2009 S7
Jazowa - Elblag
Budowa drogi S-22 ‘ .
Elblag - Grzechotki 50,06 480 337,85 | SPOT /SB/1Z- KFD 2012 S22
BUDOWA DROGI NR 16 OLSZTYN-AUGUSTOW (z
WYLACZENIEM OBWODNICY E£KU),ODCINEK 26,31 561 791,70 | POIiS / SB / 1Z - KFD DK16
BARCZEWO-BORKI WIELKIE
Rozbudowa drogi Nr 16
Gietrzwatd - Naglady 13,37 183 241,48 | SB/1Z - KFD 2008 DK16
i Wéjtowo - Barczewo (Il etap)
Rozbudowa dr. kr. Nr 16 na odc. od km 103+366 do S
km 1054062 w Ostrédzie 1,70 12 413,70 | IZ - KFD 2006 DK16
Przebudowa drogi krajowej nr 16 4,40 9.000,00 | $B 2007 DK16
Budowa obwodnicy Etku na drodze Nr 16 i 65 4,76 154 521,54 | PORPW / SB/ 1Z - KFD 2013 giég
Rozbudowa drogi Nr 51
na odcinku Barcikowo - Sprecowo 7,50 74 573,95 | SB/1Z - KFD 2009 DK51
wraz z budowga obwodnicy Sprecowa
Przebudowa mostu w Kosnie 1,415
) ) most 15938,94 | SB/1Z- KFD 2006 DK53
na drodze Nr 53 wraz z dojazdami
71,2m
Przebudowa drogi Nr 59 9,05 21729,34 | $B/1Z - KFD 2007 DK59
Wilkasy - Skop
Przejscie przez Pisz DK58b
#CEP 3,69 70 768,64 | SB/1Z - KFD 2010 DK58b
na dr. Nr 63
DK63
Budowa zachodniej obwodnicy Mragowa na drodze 6,58 157 786,89 POARPW/SB/ IZ-KFDi 2012 DK59
Nr 59 pozyczka EBI
Budowa obwodnicy Gotdapi 5,61 131020,07 | $8/1Z- KFD 2011 DK65
na dr. Nr 65
Obwodnica Olecka w ciggu drogi krajowej nr 65 7,60 126 617,24 | 12 - KFD / PORPW 2013 DK65

Zrédto: GDDKIA
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Ryc. 4.16. Najwazniejsze inwestycje drogowe realizowane w okresie programowania 2007-2013
Zrédto: opracowanie wiasne.

Ponadto realizowane sg réwniez inne inwestycje infrastrukturalne majgce znaczenie dla rozwoju
transportu na terenie wojewddztwa. Warto wspomnie¢ na przyktad, ze w ramach Rzadowego
Programu Uzupetniania Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Drogowej — Mosty dla Regiondw
na odcinku Jezioro Druzno — Zalew Wislany wskazana zostata lokalizacja mostu w miejscowosci
Nowakowo. Inwestycja ta ma duze znaczenie w konteks$cie budowanej drogi wodnej i portu i jest juz
realizowana w ramach budowy drogi wodne;.

Inwestycje kolejowe

Najwazniejszg inwestycjg w wojewddztwie warminsko-mazurskim w okresie programowania 2007-
2013 byty prace na linii kolejowej nr 9 miedzy Warszawg Wschodnig a Gdariskiem Gtéwnym (korytarz
transportowy TEN-T Battyk-Adriatyk). Modernizacja magistrali kolejowej E65 w korytarzu TEN-T
Battyk-Adriatyk miata miejsce gtéwnie w okresie programowania 2007-2013, jednak wcigz s3
prowadzone prace majace na celu usprawnienie ruchu, w tym na odcinku przebiegajgcym przez
wojewoédztwo warminsko-mazurskie. Przyktadowo w 2021 r. zostato zrealizowane zadanie w ramach
projektu Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko pod nazwa ,Modernizacja linii
kolejowej E 65/C-E 65 na odcinku Warszawa-Gdynia w zakresie warstwy nadrzednej LCS (ICR),
ERTMS/ETCS/GSM-R, DSAT oraz zasilania uktadu trakcyjnego”.

Ponadto w okresie programowania 2007-2013 w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego
zrealizowano inwestycje ,Rewitalizacja i modernizacja linii kolejowych Olsztyn — Szczytno — Szymany
(odcinek Olsztyn — Szczytno- linia kolejowa nr 219 i odcinek Szymany — Szczytno linia kolejowa nr 35”
(ryc. 4.17).
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Inwestycje kolejowe 2007-2013

@ oS 20072013
@ RrO 2007-2013
@ $B2007-2013

w—finie kolejowe

Ryc. 4.17. Najwazniejsze inwestycje kolejowe realizowane w okresie programowania 2007-2013
Zrédto: opracowanie wiasne.

4.5.2. Inwestycje z okresu programowania 2014-2020.

Drogi krajowe

W okresie programowania 2014-2020 zrealizowano m.in. pozostate odcinki drogi ekspresowej S7,
wybudowano droge ekspresowg S51, a takze obwodnice Olsztyna w ciggu drég nr 16 i S51. Obecnie
kluczowg inwestycjg jest realizowana droga ekspresowa nr S61 (odcinkowa realizacja do 2023 r.)
Ponadto budowane s3: odcinek drogi ekspresowej S5 Ornowo — Wirwajdy, stanowigcy kontynuacje
obwodnicy Ostrédy w ciggu drogi nr 16 (zakonczenie inwestycji w 2023 r.) oraz obwodnica Nowego
Miasta Lubawskiego w ciggu DK15 (zakonczenie inwestycji z koricem 2022 r.) (ryc. 4.18).
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Ryc. 4.18. Najwazniejsze inwestycje drogowe realizowane w okresie programowania 2014-2020

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Tab. 4.11 Inwestycje w ciggach drdg krajowych zrealizowane w okresie programowania 2014-2020

Nr Diugosé Rok oddania
. Nazwa inwestycji . 8 .. Koszt inwestycji Zrédto finansowania Lata budowy do
drogi inwestycji . .
uzytkowania
S5 ?g“wa obwodnicy Ostrédy w ciggudk |, ,; 496785192 |  POIi$/$B/IZ - pozyczka EBI 2014-2023 2023
Budowa drogi ekspresowej S61 ‘o s . 2019, 2020 /
S61 | gyepucomn - Budsick (aronica paristwa) | 10994 3469446876 |  CEF/$B/IZ - pozyczka EBI 2015-2022 2021, 2022
pK1s | Budowa obwodnicy Nowego Miasta 17,73 391 856 743 POIIS/$B 2018-2022 2022
Lubawskiego w ciggu dk 15
g5 | Budowa drogi ekspresowej S51 Olsztyn- | g 59 1568930487 | POIi$/$B/IZ - pozyczka EBI 2015-2019 2019
Olsztynek
g7 | Budowa drogi ekspresowe; $7, odc. 38,88 2199770557 |  POIi$/$B/IZ - pozyczka EBI 2014-2017 2018
Mitomtyn - Olsztynek
Budowa drogi ekspresowej S7 Olsztynek &1 1S .
S7 | bronsk, ode. Nidhica - Napierki 22,06 620273220 | POIi$/$B/IZ - pozyczka EBI 2015-2018 2018
Budowa drogi ekspresowej S7 Gdarnsk — P X
S7 | Elbles. ode. Koszwaty . Elblng 39,63 3747900318 | POIi$/$B/IZ - pozyczka EBI 2015-2018 2018
DK16 s:‘:gwa obwodnicy Olsztynaw ciggu dk | o, 473491300 | POIiS/$B/IZ - pozyczka EBI 2015-2019 2018

Zrédto: GDDKIA.
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Drogi wojewddzkie

Do najwazniejszych inwestycji na drogach wojewddzkich nalezy z pewnoscia modernizacja
rokadowego wzgledem granicy z obwodem kaliningradzkim ciggu drég wojewddzkich 504, 507 i 512.
Z pozostatych dtuzszych odcinkdéw podjeto sie rozbudowy réwniez odcinka drogi wojewddzkiej nr 527
miedzy tukta i Olsztynem (tab. 4.12 i ryc. 4.18).

Tab. 4.12 Inwestycje w ciggach drog wojewddzkich zrealizowane w okresie programowania 2014-2020

Koszt Zrédto Data Pikietaz Pikietaz

Nazwa inwestycji Charakter Dlugosc catkowity finansowania | ukoriczenia | poczatkowy | korncowy

Budowa drogi dojazdowej do

terminala pasazerskiego, stanowigcej
potgczenie Portu Lotniczego w RPO
Szymanach z siecig TEN-T poprzez
droge krajowg nr 57 budowa 1400 m 4358498.61 2015 n.d. n.d.

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr
504 Pogrodzie - Braniewo na odcinku RPO
Frombork - Braniewo modernizacja | 8,436 km | 39963196,87 2018 31+718.00 | 40+154.31

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr
507 Braniewo-Pieniezno na odcinku RPO
Wola Lipowska-Pieniezno modernizacja | 13,880 km | 65228364,95 2021 14+960 26+600

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr RPO
519 na odcinku Matdyty-Morag modernizacja | 13,12 km | 34497907.12 2018 26+441 39+561

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr
504 Pogrodzie - Braniewo na odcinku RPO
Pogrodzie - Frombork modernizacja | 8,364 km | 39963196.87 2020 21+346.00 | 29+710.47

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr
545 z przebudowa dwéch
skrzyzowan w m. Nidzica wraz ze
wschodnim wylotem drogi nr 604 modernizacja | 7,41 km 35518479.75 2018 21+138 22+624

RPO

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr
512 na odcinku Pieniezno — RPO
Bartoszyce modernizacja | .47,94 km | 227186838.99 2021 0+000 26+428,73

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr RPO
527 na odcinku tukta-Olsztyn modernizacja | 21,65 km | 165181931.91 2023 75+200 97+030

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr
507 Braniewo-Pieniezno na odcinku
Braniewo-Wola Lipowska modernizacja | 14,57 km | 73373034,70 RPO 2020 0+000,00 | 14+960,00

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr
527 na odcinku Morag — tukta z
podziatem na etapy: etap | odcinek
Morag — Bramka, etap Ill odcinek
Florczaki — tukta modernizacja

Zrédto: GDDKIA

Linie kolejowe

W kontekscie modernizacji linii kolejowej nr 216 miedzy Dziatldowem a Olsztynem realizowanej
w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020 z punktu widzenia poprawy czasu
podrdzy osiggnieto wysoki efekt. Aktualnie najszybszy w ciggu doby czas bezposredniego potaczenia
Olsztyna z Warszawg wynosi 2:19. W ramach projektu zmodernizowano cztery stacje i osiem
przystankéw, m.in. Olsztyn, Bartag, Stawiguda, Olsztynek, Waplewo, Dobrzyn, Nidzica i Koztowo.

W nastepstwie modernizacji linii kolejowej nr 219 miedzy Szczytnem a Etkiem realizowanej rowniez
w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020 najszybszy czas podrézy miedzy
Olsztynem a Etkiem (124 km) w 2021 r. wynosi 2:15 minut. W ramach inwestycji zmodernizowano
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cztery stacje i 14 przystankow, m.in. Jeruty, Ruciane-Nida, Pisz oraz nowy przystanek Pisz Wschodni,
Drygaty, Nowa Wie$ Etcka.

W najblizszych latach planuje sie réowniez otwarcie ruchu na linii nr 221 Gutkowo — Braniewo
na odcinku Olsztyn Gutkowo — Dobre Miasto — Orneta — Pieniezno.

— odcinek Dobre Miasto - Orneta: zostata wymieniona nawierzchnia w km: 23,750 do km 44,340
trwajg roboty zwigzane z usprawnieniem odwodnienia, remontem nawierzchni przejazdow
kolejowo - drogowych, urzadzen elektroenergetycznych, przebudowg perondw przystankéw
osobowych Bzowiec, Rogiedle, Lubomino oraz remontem/ przebudowa obiektow
inzynieryjnych. Zakoriczenie robdt i otwarcie szlaku planowane jest na IV kwartat 2023 r,;

— odcinek Orneta - Pieniezno: rozpoczeto roboty zwigzane z remontem nawierzchni
w km: 45,420 do 59,220, wykonaniem robdét budowlanych w obiektach inzynieryjnych,
remontem trzech przejazdéw kolejowo — drogowych, budowg nowego przystanku Nowy Dwor
koto Ornety oraz rozbiérka i budowg w nowej lokalizacji przystanku Henrykowo. Zakonczenie
robdt i otwarcie szlaku planowane jest na IV kwartat 2023 r,;

— prace na linii 221 na odcinku Olsztyn Gutkowo — Dobre Miasto, zakornczg sie na poczatku 2023
r. Obecnie trwa etap uzyskiwania decyzji pozwalajgcych na rozpoczecie prac.
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Ryc. 4.19. Najwazniejsze inwestycje kolejowe realizowane w okresie programowania 2014-2020
Zrédto: opracowanie wiasne.

Ponadto w analizowanym okresie realizowany byt réwniez Program Inwestycji Dworcowych na lata
2016-2023 w ramach ktérego podjeto sie modernizacji szesciu dworcow w wojewddztwie
warminsko-mazurskim (szerzej w rozdziale 4.2.1).
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4.5.3. Inwestycje planowane na okres programowania 2021-2027

Drogi krajowe

Obstuge komunikacyjng ruchu drogowego miedzynarodowego, krajowego i regionalnego
w wojewddztwie warminisko-mazurskim spetniaé¢ beda drogi ekspresowe ustalone w obowigzujgcym
rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 19 maja 2016 r. zmieniajgcym rozporzadzenie w sprawie sieci
autostrad i drég ekspresowych, wymienione w tabeli 4.1. W maju 2016 r. Rada Ministréw przyjeta
zmiany w Rozporzadzeniu, dodajgc do niego m.in. kolejny odcinek drogi ekspresowej S16 Etk —
Knyszyn. Kolejne zmiany wprowadzono w Rozporzadzeniu Rady Ministrow z dnia 24 wrzes$nia 2019 r.
zmieniajgcym rozporzadzenie w sprawie sieci autostrad i drég ekspresowych.

W sierpniu 2021 r. ogtoszono projekt Rzgdowego Programu Budowy Drég Krajowych
do 2030 r. (z perspektywg do 2033 r.). Planowane inwestycje na drogach krajowych w ramach tego
programu w wojewdédztwie warminsko-mazurskim to:

— Droga S5 Ornowo — Wirwajdy — 5 km,

— Droga S16 Borki Wielkie — Mragowo — 12,9 km,

— Droga S61 Szczuczyn — Raczki (obw. Augustowa) — 66,4 km,

— Droga S16 Olsztyn — Etk — 102,8 km,

— Droga S16 Etk — Biatystok — 87,0 km,

— Obwodnica Nowego Miasta Lubawskiego w ciggu DK nr 15 —-17,7 km,

— Droga S7 Gdansk — Elblag, odc. granica wojewddztwa — Elblag (w. Kazimierzowo) — 30,0 km,
— Droga S7 Olsztynek — Ptonsk, odc. Nidzica — Napierki — 22,1 km,

— Droga S7/S51 Elblag — Olsztynek, odc. Mitomtyn (S7) — Olsztynek (S51) — 52,4 km,

— Droga krajowa nr 16 — budowa obwodnicy Olsztyna — 10,0 km.
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Ryc. 4.20. Inwestycje na drogach krajowych i wojewddzkich w okresie programowania 2021-2027 i do 2030 r.
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Aktualnie trwajgce (przetom roku 2021 i 2022) budowy i przebudowy na sieci drég krajowych
w regionie zostaty przedstawione w tab. 4.13.

Tab. 4.13 Budowy i przebudowy drég na drogach krajowych w wojewddztwie warmirnsko-mazurskim w roku
2020 i plan na rok 2021

Zrédta finansowania . Etap " L?ta .
S inwestycji | realizacji
& Dlugosé KD [ e
Nr ° . odcinka wktad N é . .
. N Nazwa zadania . sowanie | S$rodki p .
drogi ® drogi . lub srodki
3 budzet . za samo
° (km) srodki | . . wiasne
3 srodki | rzadowe
wiasne UE
i EBI
Budowa drogi S7 Elblag (S-22) - Olsztynek
: 2020-
7 B | (S51), 5,0 X X trwajaca 2023
odc. S5 Ornowo-Wirwajdy
Budowa obw. Nowego Miasta . 2018-
151 B | Lubawskiego dk 15 17,7 X X X trwajaca | 5q;q
Budowa drogi S-61 od S-8 (Ostréw
Mazowiecka) —tomza — Stawiski — Szczuczyn . 2018-
561 Bl- Etk — Raczki — Suwatki — Budzisko (gr. 233 X X X trwajaca 2021
panstwa) odc. m.Szczuczyn — w.Etk
Budowa drogi S-61 od S-8 (Ostréw
Mazowiecka) —tomza — Stawiski — Szczuczyn . 2018-
561 B l- Etk — Raczki — Suwatki — Budzisko (gr. 229 X X X trwajaca 2021
panstwa) odc. w.Etk - w.Wysokie
Budowa drogi S-61 od S-8 (Ostréw
Mazowiecka) —tomza — Stawiski — Szczuczyn . 2018-
561 B - Etk — Raczki — Suwatki — Budzisko (gr. 202 X X X trwajaca 2021
panstwa) odc. w. Wysokie — m.Raczki

Zrédto: GDDKIA.

Braniewo” _
Frombork" A

Tolkmlcko'

Okresy finansowania po 2030

I nwestycje krajowe

== |nwestycje regionalne
Ryc. 4.21. Inwestycje na drogach krajowych i wojewddzkich planowane po 2030 .
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Program budowy obwodnic na lata 2020-2030 przewiduje realizacje pieciu obwodnic:
— Obwodnica Olsztyna wraz z Dywitami w ciggu drogi krajowej nr 51;
— Obwodnica Gasek w ciggu drogi krajowej nr 65;
— Obwodnica Pisza w ciggu drdg krajowych nr 58 i 63 (lata realizacji 2025-2028);
— Obwodnica Smolajn w ciggu drogi krajowej nr 51 (lata realizacji 2021-2022);
— Obwodnica Szczytna w ciggu drég krajowych nr 53 i 57 (lata realizacji 2025-2028);

Na liscie rezerwowej znalazty sie réwniez obwodnice Bartoszyc, Braniewa i Dobrego Miasta.

Drogi wojewddzkie - inwestycje

Zarzadca drég wojewddzkich na podstawie przeprowadzonych analiz, opartych na wiedzy
i doswiadczeniu, w perspektywie 2021-2027 rozpatruje realizacje nastepujgcych inwestycji:

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku granica wojewddztwa — Kwietniewo;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku Ketrzyn — Gizycko;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 538 na odcinku Nowe Miasto Lubawskie — Uzdowo;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku Gotdap — Dubeninki;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku Dubeninki — granica wojewddztwa;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 na odcinku Olecko — granica wojewddztwa;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 507 na odcinku Pieniezno — Orneta;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 613,515 i 521 na odcinku Bronowo — Réznowo — Susz;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 na odcinku Orzyny — Mragowo;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku od ul. Dybowskiego na terenie m. Olsztyna
do Wezta Olsztyn Potudnie

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 655 na odcinku Mazuchéwka — Olecko;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 w Olecku;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 544 na odcinku lfowo Osada — granica wojewédztwa;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 656 na odcinku DK 63 — Efk;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 504 na odcinku Elblagg — Pogrodzie;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 519 na odcinku Zalewo — Matdyty;

— Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku Morag — tukta: etap Il odcinek Bramka —
Florczaki;

— Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie miejscowosci Ketrzyn;

— Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi wojewddzkiej nr 604;

— Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi wojewddzkiej nr 545;

— Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie miasta Morgga — budowa potudniowo-
zachodniej obwodnicy Moraga w ciggu drogi wojewddzkiej nr 527.

W zakresie inwestycji na drogach wojewddzkich, warto zaznaczyé, ze ustawa z dnia 19 listopada
2020 r. o zmianie ustawy o Funduszu Drég Samorzadowych oraz niektérych innych ustaw wprowadza
zmiany m.in. w art. 7, zgodnie z ktérym z Rzgdowego Funduszu Rozwoju Drdég obok zadan
powiatowych, gminnych, mostowych, obronnych jest mozliwos¢ finansowania zadan obwodnicowych
i miejskich. W ramach RFRD dofinansowane zostanie 51 obwodnic w ciggach drég wojewddzkich,
w tym na obszarze wojewddztwa warminsko-mazurskiego (jak obwodnica miasta Nidzica czy nowa
droga wojewddzka stanowigca obejscie miejscowosci Ketrzyn).

Powyzsze inwestycje przyczynig sie do poprawy warunkéw podrdzowania, z czego wiekszosé dotyczy
uspdjnienia szesciu ciggéw drogowych:

I. Miedzynarodowy cigg komunikacyjny — planowana rozbudowa wymienionych odcinkéw drég jest
kontynuacjg rozbudowy drég w dotychczas zrealizowanych programach i stanowi¢ bedzie
ponadregionalny cigg komunikacyjny od przejscia granicznego w Ogrodnikach po juz rozbudowanych
drogach wojewddztwa podlaskiego i dalej rozbudowanymi w ZPORR i RPO WiM 2007-2013 drogami
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woj. warminsko-mazurskiego do portéw w Gdansku i Gdyni. Ponadto cigg ten skomunikuje wszystkie
przejscia graniczne pétnocno-wschodniej granicy naszego kraju oraz potaczy Al i S7 z Via Baltica i Via
Carpatia. Projekty w ramach miedzynarodowego ciggu komunikacyjnego dotyczg m.in. rozbudowy
drogi wojewddzkiej nr 655 na odcinku Mazuchdéwka-Olecko, rozbudowy drogi wojewddzkiej nr 653
na odcinku Olecko — granica wojewddztwa czy rozbudowy drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku
Ketrzyn — Gizycko.

II. Ciag komunikacyjny poétnocnych obszaréw wojewddztwa warminsko-mazurskiego — jest
to kontynuacja ciggu komunikacyjnego zrealizowanego w ramach RPO WiM 2007-2013. Celem
inwestycji w ramach tego ciaggu jest eliminacja wykluczenia komunikacyjnego pétnocnych obszaréw
wojewoddztwa oraz dowigzanie komunikacyjne do sieci drég wojewdédztwa podlaskiego. Tego ciggu
komunikacyjnego dotyczg takie projekty jak np. rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku
Gotdap — Dubeninki i Dubeninki — granica wojewdédztwa.

lll. Cigg komunikacyjny S51 i DK16 — ma na celu zapewnienie bezkolizyjnego potfaczenia
komunikacyjnego stolicy wojewddztwa poprzez S51 i S7 ze stolicg kraju. Wsréd projektéw
realizowanych w ramach tego ciggu mozna wyrdzni¢ rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 527
na odcinku od ul. Dybowskiego na terenie m. Olsztyna do Wezta Olsztyn Potudnie.

IV. Cigg komunikacyjny potudniowych i zachodnich obszaréw woj. warminsko-mazurskiego —
whioskowany do rozbudowy odcinek drogi wojewddzkiej nr 544 Osada ltowo — granica wojewddztwa
bedzie kontynuacjg ciggu komunikacyjnego zrealizowanego w ramach RPO WiM 2007-2013 oraz
zapewni pofaczenie miedzyregionalne Warmii i Mazur z Mazowszem.

V. Cigg komunikacyjny obszaréw centralnych wojewddztwa — w ramach tego ciggu nastgpi
rozbudowa drogi nr 656 na odcinku DK 63 — Etk. Wraz z drogami wojewdédzkimi rozbudowanymi
w poprzednich programach usprawni ona pofaczenie osrodkdéw subregionalnych centralnych
obszarow wojewddztwa, a poprzez DK16 z Via Baltica i Via Carpatia cigg ten poprawi komunikacje na
linii wojewddztwo warminsko-mazurskie — wojewddztwo podlaskie.

VI. Cigg komunikacyjny portu lotniczego w Szymanach — zapewni on potgczenie DK16 z DK53 oraz
otwarcie i usprawnienie potfgczen portu lotniczego w Szymanach z ,,Zabytkowg Warmig” i z Wielkimi
Jeziorami Mazurskimi. W ramach tego ciggu zostanie rozbudowana droga wojewddzka nr 600 Orzyny
— Mragowo.

Inne planowane inwestycje dotyczg infrastruktury rowerowej i sg to: rozbudowa drogi wojewddzkiej
nr 511 na odcinku Zywkowo - Gérowo Itaweckie w zakresie budowy $ciezki rowerowej oraz budowa
i odnowa drdg rowerowych na odcinku Gusiew — Gotdap w powigzaniu ze Wschodnim Szlakiem
Rowerowym Green Velo.

Drogi wojewddzkie — programy

1) Cyfryzacja transportu

W roku biezgcym (2022 r.) Zarzad Drog Wojewddzkich w Olsztynie we wspodtpracy z firmg Heller
Consult przystgpit do uruchomienia systemu pod nazwg ePrzystanki, umozliwiajgcego wspieranie
zarzadzania transportem zbiorowym w skali wojewddztwa. Tegoroczny etap prac bedzie umozliwiat
wprowadzenie, gromadzenie, wizualizacje oraz udostepnianie danych dotyczacych przystankdw, linii
autobusowych oraz ich tras dla catej sieci drog wojewddzkich. Kolejne etapy realizowane w latach
nastepnych zaktadajg stworzenie zintegrowanego systemu obejmujgcego wszystkie drogi publiczne
na terenie wojewddztwa.

Proponowane rozwigzanie jest w petni zintegrowane z wdrozonym w ZDW Olsztyn Systemem
Udostepniania Danych Drogowych OnKo3. Zgromadzone w systemie informacje bedg dostepne dla
wszystkich autoryzowanych uzytkownikéw systemu, a w zaleznosci od nadanych uprawnien, réwniez
ich edycje. Dodatkowo, na stronie internetowej ZDW zostang udostepnione informacje o lokalizacji
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przystankéw autobusowych przy drogach wojewddzkich oraz obowigzujgcych na nich rozktadach
jazdy. W efekcie pasazerowie bedg mieli mozliwos¢ dostepu do informacji w sposéb dynamiczny.
Gtébwnym zadaniem systemu ePrzystanki jest gromadzenie i analiza danych o przewozach
pasazerskich w komunikacji autobusowej, ktéra pozwala tatwo zbieraé informacje o infrastrukturze
przystankowej, rozktadach jazdy oraz przewoznikach realizujgcych przewozy regularne na danym
obszarze. W przeciwiestwie do obecnie stosowanych systeméw dedykowanych przewoznikom,
system pozwala zarzadcom drég oraz organizatorom transportu skutecznie zarzadzac¢ infrastrukturg
przystankowa, a docelowo daje mozliwos¢ skutecznego monitorowania siatki potaczen pasazerskich
realizowanych na danym obszarze.

Ponadto w obszarze dziatan dotyczacych cyfryzacji transportu w zakresie rozwoju infrastruktury dla
ruchu niezmotoryzowanego planowane jest utworzenie aplikacji i portalu internetowego dla
uzytkownikéw z petng informacjag na temat tras i mozliwosci potgczen w ramach tworzonej
w wojewddztwie warminsko-mazurskim sieci drég rowerowych i UTO oraz umozliwiajgcego
elektroniczng komunikacje zwrotng uzytkownikdw do zarzadcy drogi (zgtaszanie uwag, propozycji,
pomystéw, ewentualnych mankamentdw i uszkodzen). Przedsiebiorcy bedg zachecani do wspierania
mobilnosci z wykorzystaniem UTO poprzez finansowanie budowy miejsc obstugi uzytkownikéw UTO
(miejsce odpoczynku z parkingiem, wyposazone w stacje naprawcze, tablice informacyjne, mozliwosé
natadowania ogniw elektrycznych itp.).

2) Realizacja dziatan majacych na celu zapewnienie bezpieczenstwa ruchu drogowego

W wielu programach realizowanych przez ZDW czynnik ryzyka w ruchu drogowym jest jednym
z najistotniejszych kryteriow oceny i klasyfikacji zadania. Od 2018 roku ZDW wykorzystuje w tym celu
wskaznik predykcji stopnia bezpieczenistwa ruchu drogowego (Safety Performace Factor), okreslany
na podstawie nie tylko wystepujgcych zdarzen drogowych, ale réwniez parametréow technicznych
drogi. Ponadto wskaznik uwzglednia informacje o zabiegach utrzymaniowych, remontach
i przebudowach odcinkéw drég w celu prawidtowej interpretacji otrzymywanych wynikéw oraz
wiasciwe] kalibracji modelu. Funkcja predykcji bazuje na modelu opracowanym na Uniwersytecie
Virginia Tech (USA), jednak jej zastosowanie na drogach ZDW wymagato dostosowania
do specyficznych warunkdw regionu (liczne aleje drzew).

Efektem analizy jest wyznaczenie potencjalnie niebezpiecznych odcinkéw na sieci drég wojewddzkich
lub okreslenie stopnia ryzyka dla dowolnie zdefiniowanego odcinka drogi. Zastosowana przez ZDW
metoda (po raz pierwszy w Polsce) eliminuje wady dotychczasowych analiz, a przede wszystkim ma
charakter prewencyjny, czyli dokonuje oceny zagrozenia przed zaistnieniem wypadku.

Korelacja metody SPF ze stanem technicznym drogi nie konczy sie na otrzymaniu wyniku wskaznika
SPF. Metoda pozwala na biezgco korygowad jego wartos¢, w zaleznosci od zastosowanych zabiegéw
utrzymaniowych, a wiec pozwala réwniez na ocene efektywnosci zastosowanych lub planowanych
prac lub srodkdw.

3) Rozwdj infrastruktury dla ruchu niezmotoryzowanego / w tym pieszego, rowerowego i UTO

ZDW planuje zrealizowaé¢ program kompleksowej budowy sieci tras rowerowych i UTO
w wojewddztwie warminsko-mazurskim, ktéry zakfada:

— wybudowanie ok. 1350 km drég rowerowych, ktére uzupetnig i potgczg wszystkie istniejgce
obecnie szlaki rowerowe wojewddztwa, tworzgc mozliwie spdjng sie¢ pomiedzy wszystkimi
osrodkami miejskimi Warmii i Mazur,

— wybudowanie ok. 300 km drég rowerowych wysokiej jakosci (w tym w oparciu o innowacyjne
rozwigzania) o zwiekszonych parametrach i przepustowosci, stanowigcych wyloty z 16
wybranych miast wojewddztwa tak, aby zapewnic szybka i bezpieczng komunikacje srodkami
UTO w promieniu ok. 10 km od centrum tych miast.
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Zaletg programu jest budowa sieci tras rowerowych i UTO na obszarze catego wojewddztwa
warminsko-mazurskiego, przy drogach wszystkich kategorii (w tym krajowych, wojewddzkich,
powiatowych i gminnych).

Rozwdj infrastruktury dla ruchu niezmotoryzowanego umozliwi szybki i bezpieczny dojazd rowerem
oraz srodkami UTO do miejsca pracy i szkoty w wybranych miastach wojewddztwa. Czas dojazdu
srodkami UTO w promieniu 10 km do centrum miasta ma wynosi¢ ok. 40 min. Projekt w bardzo
istotnym stopniu zwiekszy sktonno$é mieszkanicdw wojewddztwa do zamiany samochodu na rower
jako s$rodka dojazdu do pracy i szkoty oraz spedzania wolnego czasu. Jest to aktywnosé
proekologiczna, ograniczajgca negatywne skutki ruchu samochodowego, takie jak emisja spalin
i hatasu, zmniejszanie udziatu samochoddw w potokach ruchu i jego liczne konsekwencje
(m.in. zajmowanie przestrzeni parkingowych, udziat w zatorach samochodowych, skutki wypadkéw
drogowych). Zwiekszenie rowerowej mobilnosci wptynie rowniez na propagowanie zdrowego trybu
zycia w postaci podejmowania aktywnosci fizycznej oraz jako sposdb na przeciwdziatanie skutkom
pandemii Covid-19.

Linie kolejowe

W swietle dziatan przewidzianych na kolejny okres programowania (2021-2027) w wojewddztwie
warminsko-mazurskim kluczowg inwestycjg jest przede wszystkim tzw. Rail Baltica w korytarzu TEN-T
Morze Pétnocne-Battyk, tj. prace na linii kolejowej E75 na odcinku Biatystok — Etk — Suwatki —
Trakiszki (granica panstwa). W sierpniu 2021 r. podpisano umowe na przebudowe stacji Efk,
przystanku Etk Szyba Wschéd oraz stacji Etk Towarowy, ktéra to inwestycja stanowi pierwszy etap
przebudowy linii z Etku do Biategostoku. Jednoczesnie rdwniez w sierpniu 2021 r. PKP PLK ogtosity
przetarg na aktualizacje rezultatéw studium wykonalnosci dla modernizacji trasy Biatystok — Efk,
co wynikato z koniecznosci przygotowania nowego dokumentu ze wzgledu na podniesienie predkosci
maksymalnej do 200 km/h. Przetarg na pozostatg czes¢ odcinka ma by¢ ogtoszony w 2023 r.

Ponadto do Programu Uzupetnienia Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej —Kolej+)
do 2029 r. ostatecznie zgtoszone zostaty cztery projekty kolejowe:

— Rewitalizacja linii kolejowej nr 223 na odcinku Czerwonka — Orzysz — Etk (przebudowa);

— Prace na linii kolejowej nr 41 na odcinku Olecko — Gotdap (przebudowa);

— Prace na ciggu (Ostroteka — Chorzele) - podg Szymany (przebudowa);

— Rewitalizacja i odtworzenie linii kolejowej na trasie Dzialdowo — Torun na odc. Dziatdowo —
Brodnica.

Obecnie (2022 r.) nie bedg one jednak realizowane w ramach ww. programu.

Ponadto Rzagdowy program budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2021-2025
(uchwata nr 63/2021 Rady Ministrow z dnia 19 maja 2021 r.)” przewiduje dla podstawowej listy zadan
przewidzianych do realizacji w ramach Programu w wojewddztwie warmiisko-mazurskim nastepujace
inwestycje:

— Nikielkowo (budowa nowego przystanku/peronu);

— Wietrzychowo (budowa nowego przystanku/peronu);
— Kolno (budowa nowego przystanku/peronu);

— tankiejmy (budowa nowego przystanku/peronu);

— Pastek (modernizacja przystanku/peronu);

— Dziatdowo (modernizacja przystanku/peronu).
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Inwestycje kolejowe 2021-207 do 2030
@ vE 2021-2027

@ Drugi etap programu Kolej+

| == linie kolejowe

Ryc. 4.22. Najwazniejsze inwestycje kolejowe realizowane w okresie programowania 2021-2027
Zrédto: opracowanie wiasne.

Inwestycje kolejowe po 2030

@ ponadregionaine
@ r<gionaine

m——linie kolejowe

= =__linie kolejowe planowane
Ryc. 4.23. Najwazniejsze inwestycje kolejowe planowane do realizacji po 2030 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie PKP PLK.
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Zgodnie z zamierzeniami inwestycyjnymi PKP PLK na lata 2021-2030 z perspektywa do 2040 roku®!
planowane inwestycje kolejowe w Polsce mozna podzieli¢ na: projekty ponadregionalne, projekty
zwigzane z tzw. ,szprychami” CPK, projekty multilokalizacyjne oraz projekty regionalne.
W wojewddztwie warminisko-mazurskim planowane sg projekty ponadregionalne oraz regionalne.

Planowane projekty ponadregionalne w regionie mozna podzielié¢ na inwestycje:

1) nasieci bazowej TEN-T:

— prace na linii kolejowej E-75 na odcinku Biatystok — Suwatki — Trakiszki (granica
panstwa), etap | odcinek Biatystok — Etk, faza Il oraz etap Il odcinek Etk — granica
panstwa,

—  prace na linii kolejowej nr 204 na odcinku Malbork — Braniewo — (granica panstwa);

2) nasieci kompleksowej TEN-T:
— prace na linii kolejowej nr 38 na odcinku Etk — Korsze wraz z elektryfikacjg — etap II:
odcinek Wydminy — Gizycko — Korsze,
—  prace na ciggu Inowroctaw — Olsztyn — Korsze — Granica Panistwa etap |: odcinek ltawa —
Olsztyn — Korsze — granica panstwa oraz etap IlI: wybrane prace na odcinku Inowroctaw —
Torun Gt. — ltawa;

3) pozostate prace:
—  prace na linii kolejowej nr 220 na odc. (Olsztyn Gtéwny) — Gutkowo — Bogaczewo,
—  budowa tgcznicy pomiedzy liniami kolejowymi nr 9i 204,
—  stworzenie nowego szybkiego ciggu pomiedzy Olsztynem — Elblagiem i Tréjmiastem,
z uwzglednieniem obstugi Elblgga Zdroju,
—  budowa tgcznicy pomiedzy liniami 38 i 41,
—  prace na linii 208 na odcinku Brodnica — Dziatdowo.

Planowane projekty regionalne w wojewddztwie mozna podzieli¢ na inwestycje:

1) Rewitalizacja linii kolejowej nr 223 na odcinku Czerwonka — Orzysz — Etk (przebudowa),

2) Prace na linii kolejowej nr 220 na odcinku Gutkowo — Jonkowo (przebudowa),

3) Prace na linii kolejowej nr 41 na odcinku Olecko — Gotdap (przebudowa),

4) Budowa nowych i modernizacja istniejgcych przystankéw kolejowych na obszarze

wojewddztwa warminsko-mazurskiego (budowa),
5) Prace na ciggu (Ostroteka — Chorzele) — podg Szymany (przebudowa),
6) Prace na linii kolejowej nr 254 (Elblag) — Tropy — Frombork — Braniewo (przebudowa),
7) Odtworzenie potgczenia (Olsztyn) — Dobre Miasto — Bartoszyce (budowa).

Ponadto w ramach programu kolejowego dla Centralnego Portu Kolejowego planowana jest
do realizacji tzw. ,,szprycha nr 3” ktéra przechodzi przez wschodnig czes¢ wojewddztwa warminsko-
mazurskiego. ,Szprycha nr 3” to jedna z 12 tras kolejowych, w ktére inwestuje Centralny Port
Komunikacyjny Sp. z 0.0. w celu utworzenia tras poprawiajacych komunikacje miedzy regionami
Polski a Centralnym Portem Komunikacyjnym. Dzieki tej inwestycji skréceniu ulegnie czas przejazdu
pociggdéw faczacych centralng Polske z Podlasiem i Mazurami, zwiekszajac tym samym potencjat
turystyczny tych regionédw. Wsrod celdw przedsiewziecia wymienia sie tez likwidacje wykluczenia
komunikacyjnego i poprawe dostepnosci komunikacyjnej tych obszarow.

Budowa ,,szprychy nr 3” CPK — Warszawa — Ttuszcz — Wyszkdw — Ostroteka — tomza — Pisz — Gizycko
ma przynie$s¢ liczne korzysci dla pasazerow. Sposréd miejscowosci potozonych na terenie
wojewoddztwa warminsko-mazurskiego do sieci potaczen dalekobieznych wtgczone zostang m.in. Pisz

" pKP Polskie Linie Kolejowe S.A. — zamierzenia inwestycyjne na lata 2021-2030 z perspektywg do 2040 roku
(PKP Polskie Linie Kolejowe S.A., Warszawa 2021 r.)
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i Orzysz. Linia nr 29 skrdci przejazd z Warszawy do Pisza do 1 godz. 45 min, do Orzysza do 2 godz.
i do Gizycka do 2 godz. 15 min.

Spotka CPK dofinansowata prowadzone przez samorzady prace przygotowawcze dla modernizacji
poprzecznej lokalnej linii kolejowej nr 223 z Orzysza przez Mikotajki, Mragowo i Biskupiec
do Czerwonki. Inwestycja nie zakwalifikowata sie jednak na liste inwestycji do realizacji przez PKP
PLK.

Przewiduje sie, ze dzieki inwestycjom zwigzanym z CPK na terenie wojewddztwa warminsko-
mazurskiego powstanie okoto 74 km nowych linii kolejowych, a kolejnych okoto 208 km zostanie
zmodernizowanych. W ten sposéb blisko 1,2 min mieszkancéw regionu znajdzie sie w zasiegu linii
kolejowych. Catos¢ Programu Kolejowego CPK ma zostac zrealizowana do korica 2034 roku.

Jednoczesnie w ramach cyfryzacji transportu, w zwigzku z planowang migracjg z sytemu analogowe;j
tacznosci gtosowej do facznosci cyfrowej dziatajgcej w standardzie GSM-R na linii kolejowej nr 9,
wojewoédztwo wyposazy 11 szt. taboru kolejowego, ktérego jest wtascicielem, w radiotelefony
w standardzie GSM-R. Zgodnie z przyjetym przez Zarzadce Infrastruktury Regulaminem Sieci, PKP
wdraza eksploatacje obserwowang GSM-R na odcinku linii kolejowej nr 9 Warszawa Wschodnia
Osobowa — Gdansk Gtéwny. Petna interoperacyjnos$é nowego systemu ma obowigzywad od 2025 r.
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5. Analiza uwarunkowan srodowiskowych

5.1. Uwarunkowania ogdlne

Wojewddztwo warminsko-mazurskie w skali Polski odznacza sie unikalnymi uwarunkowaniami
srodowiskowymi wynikajagcymi ze znaczgcego udziatu laséw oraz wéd $rédlagdowych w ogdlnej
powierzchni regionu. Grunty lesne oraz zadrzewione i zakrzewione stanowig 32,9% powierzchni,
co jest wartoscig wyzszg niz srednia dla Polski, i systematycznie wzrasta. Lasy w granicach
wojewddztwa warminsko-mazurskiego rozmieszczone sg nieréwnomiernie. Prawie 3/4 lasow
wystepuje w zwartych kompleksach lesnych, natomiast pozostata czes¢ charakteryzuje sie znacznym
rozproszeniem, szczegdlnie w pétnocnej czesci regionu.

Grunty pod wodami zajmujg 5,7% powierzchni wojewddztwa, co jest najwiekszg wartoscig w skali
kraju. Waznym elementem wodd powierzchniowych na terenie wojewddztwa sg jeziora, ktére
w wiekszosci koncentrujg sie w Krainie Wielkich Jezior Mazurskich oraz na Pojezierzach: ltawskim,
Olsztynskim, Mragowskim i Etckim. Jeziora i przeptywajace przez nie rzeki tworzg rozlegte i ztozone
systemy wykorzystywane jako szlaki wodne (np. system Wielkich Jezior Mazurskich, system jezior
Pojezierza Itawskiego). Mimo to w strukturze wykorzystania terenu dominujg uzytki rolne (54,3%)
(tab. 5.1).

Tabela 5.1. Struktura uzytkowania gruntéw na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego w 2021 r.

Rodzaj powierzchni Powierzchnia Udziat w o;.;éln,ej powierzchni
w hektarach wojewodztwa
Uzytki rolne 1313039 54,3%
Grunty lesne oraz zadrzewione i zakrzewione 795 898 32,9%
Grunty pod wodami powierzchniowymi 121653 5,0%
Grunty pod wodami morskimi wewnetrznymi 17 265 0,7%
Grunty zabudowane i zurbanizowane 96 083 4,0%
Uzytki ekologiczne 3445 0,2%
Inne, w tym nieuzytki 69 964 2,9%
RAZEM 2417 347 100%

Zrédto: Bank Danych Lokalnych

Wysoki potencjat przyrodniczy niewatpliwie jest czynnikiem wyrdzniajgcym wojewddztwo
warminsko-mazurskie. Z tak duzg lesisto$cig oraz udziatem gruntéw pod wodami wigze sie réwniez
znaczny udziat obszardw chronionych i cennych przyrodniczo w ogdlnej powierzchni regionu. Obszary
prawnie chronione stanowig 46,7% powierzchni wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Na terenie
wojewoddztwa nie ustanowiono parkdw narodowych.

Obszary chronione sg niezwykle istotne i stanowig wazne uwarunkowanie rozwoju regionu, jednak
moga tez powodowac konflikty, generowaé utrudnienia i dodatkowe koszty na etapie realizacji
inwestycji (np. z powodu koniecznosci wytyczania dtuzszych tras omijajgcych obszary chronione oraz
zbiorniki wodne). Warto zaznaczy¢, ze pod wzgledem antropopresji na Srodowisko przyrodnicze oraz
fragmentacji siedlisk, ktéra uwazana jest za jedng z gtéwnych i najgrozniejszych konsekwencji
rozbudowy sieci transportowej, przestrzen wojewddztwa warminsko-mazurskiego wypada dosc
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korzystnie w poréwnaniu z innymi regionami Polski i Europy (Plan zagospodarowania przestrzennego
wojewoddztwa warminsko-mazurskiego, 2018). Obszary chronione oraz inne obszary cenne
przyrodniczo majg jednak niebagatelny wptyw na ksztattowanie sieci komunikacyjnej w regionie,
w szczegdblnosci szlakdw najwazniejszych i najbardziej obcigzonych ruchem, jak drogi ekspresowe.

Najbardziej obcigzona ruchem droga ekspresowa S7 przecina obszar Natura 2000 Dolina Drwecy,
ktéry stanowi jedng z gtdwnych osi ekologicznych kraju posiadajgcych znaczenie europejskie. Jest to
korytarz ekologiczny miedzy Doling Wisty a Pojezierzem Mazurskim. Ponadto w poblizu drogi
znajduja sie rezerwaty przyrody Rzeka Drweca, Zielony Mechacz i Jezioro Druzno; trasa S7 przebiega
rowniez wzdtuz granicy obszaru Natura 2000 Jezioro Druzno, ktéry ma na celu ochrone bogatej
i zréznicowanej roslinnosci oraz zapewnienie trwatosci wystepowania chronionych, rzadkich
i zagrozonych gatunkow flory. Generalnie jednak obszary chronione sg omijane i do$¢ oddalone od
osi trasy.

taczaca droge ekspresowg S7 z przejsciem granicznym Grzechotki-Mamonowo droga ekspresowa
S22 oraz tgczgca S7 z Olsztynem droga S51 przecinajg rezerwat przyrody Ostoja bobréw na rzece
Pastece oraz obszar Natura 2000 Dolina Pasteki. Trasa S22 przebiega rowniez wzdtuz granicy otuliny
Parku Krajobrazowego Wysoczyzny Elblgskiej. Zaréwno na S22, jak i S7, zlokalizowane sg liczne
przejscia dla zwierzat, ktére zapewniajg utrzymanie ciggtosci ekologicznej na obszarach rozcietych
drogami.

Ponadto na terenie wojewddztwa planowanych jest kilka duzych inwestycji drogowych. Jedng z nich
jest budowa drogi ekspresowej S5 taczacej Warmie i Mazury z zachodnig czescig Polski. Wyznaczono
dwa proponowane korytarze przebiegu odcinka Ostrédda-granica wojewdédztwa. Potudniowy wariant
planowane]j drogi ekspresowej S5 na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego, prowadzacy
z Ostrédy przez Lubawe i w poblizu Nowego Miasta Lubawskiego, podobnie jak trasa S7, przecina
jedynie obszar Natura 2000 Dolina Drwecy, oddalony jest jednak od innych obszaréw ochrony
przyrody. Drugi preferowany wariant, biegnacy przez ltawe, réwniez przecina obszar Natura 2000
Dolina Drwecy, a takze przebiega w poblizu dwdch rezerwatéw przyrody: Jezioro Turpiel i Uroczysko
Piotrowice. Obecnie w budowie znajduje sie jedynie fragment obwodnicy Ostrédy Ornowo —
Wirwajdy.

Na obszarze wojewddztwa warminsko-mazurskiego w trakcie realizacji (2022) jest droga ekspresowa
S61. Pierwszym z trzech zakonczonych odcinkdw tej trasy na terenie wojewddztwa warminsko-
mazurskiego jest dwudziestokilometrowy odcinek pomiedzy weztami Kalinowo i Raczki
(woj. podlaskie) (oddany do uzytku 3 stycznia 2022 roku). Jest to czes$¢ korytarza sieci TEN-T Morze
Pétnocne-Battyk (Via Baltica), ktory docelowo przejmie ruch tranzytowy pomiedzy krajami Battyckimi
i Europg Zachodnig, zatem bedzie to jedna z najbardziej obcigzonych ruchem tras na terenie
wojewoddztwa. W kontekscie uwarunkowan srodowiskowych warto zaznaczy¢, ze trasa S61 przebiega
w znacznym oddaleniu od form ochrony przyrody, takich jak parki narodowe i krajobrazowe,
rezerwaty przyrody czy obszary Natura 2000.

Duzym zagrozeniem i jednoczesnie wyzwaniem jest przebieg korytarzy transportowych
w wojewddztwie warminsko-mazurskim przez tereny atrakcyjne przyrodniczo, w tym przede
wszystkim potencjalny przebieg drogi ekspresowej S16 przez OSI OF Wielkie Jeziora Mazurskie.

Planowana trasa drogi ekspresowej S16 przebiega, na odcinku Mragowo — Orzysz, wzdtuz pétnocnej
granicy Mazurskiego Parku Krajobrazowego. Na odcinku Mragowo-Mikofajki przecina obszar Natura
2000 Mazurska Ostoja Z6twia Baranowo, bedacy specjalnym obszarem ochrony siedlisk powotanym
w celu ochrony populacji zétwia btotnego. Ponadto trasa ta, podobnie zreszty jak wiekszo$¢ drég
na terenie wojewddztwa, przecina obszary chronionego krajobrazu; warto jednak mieé na uwadze,
Ze s to rozlegte tereny zajmujgce niemal 40% powierzchni wojewddztwa warmirnsko-mazurskiego,
wiec niemal niemozliwe jest prowadzenie jakichkolwiek inwestycji drogowych omijajac te obszary.
W Raporcie oceny oddziatywania na $rodowisko (ROS) opracowanym w ramach Studium techniczno-
ekonomiczno-srodowiskowego wykazano, ze przy zachowaniu odpowiednich obostrzen mozliwa jest
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realizacja inwestycji w wybranym wariancie zgtoszonym do RDOS o decyzje $rodowiskowa, w ktérej
to znajda sie szczegdtowe wskazania dla ochrony srodowiska. Budowa S16 na tej trasie przyczyni sie
do zwiekszenia przepustowosci, dzieki czemu skréceniu ulegnie czas podrézy i uzyskana zostanie
wieksza ptynnos$¢ ruchu, a w konsekwencji nastapi ograniczenie zuzycia paliwa przez pojazdy.
Oznacza to, ze zmniejszy sie zanieczyszczenie srodowiska generowane przez ruch samochodowy.
Ponadto dzieki odsunieciu drogi od zwartej zabudowy zmniejszg sie hatas i wibracje odczuwane przez
mieszkancow. Ruch ciezarowy zostanie przeniesiony z drogi krajowej nr 58 przebiegajgcej przez
Puszcze Piskg (obszar Natura 2000), z drogi krajowej nr 59 — przez Pisz i Ruciane do Mragowa, oraz
drog wojewddzkich na droge S16. Zapewniona zostanie réwniez mozliwos¢ migracji zwierzat
w poprzek drogi.

Ruch drogowy na terenie Mazur jest obecnie rozproszony pomiedzy drogi krajowe nr 16, 59 i 58 oraz
drogi wojewddzkie nr 610, 656 i 655, ktdre przebiegajg przez cenne przyrodniczo obszary
Mazurskiego Parku Krajobrazowego, Puszczy Piskiej oraz Ostoi Piskiej.

- Korytarze ekologiczne
= drogi ekspresowe jednojezdniowe
e drogi ekspresowe dwujezdniowe
= = = = drogi ekspresowe w budowie
mm drogi ekspresowe projektowane
e drogi krajowe

== %% drogi krajowe w budowie
drogi wojewddzkie

0 10 20 40 km

Ryc. 5.1. Korytarze ekologiczne a sie¢ drogowa w wojewddztwie warminsko-mazurskim
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie RDOS.

93



- Parki Krajobrazowe

e drogi ekspresowe jednojezdniowe

wm_ drogi ekspresowe dwujezdniowe

= drogi ekspresowe w budowie
= drogi ekspresowe projektowane
e drogi krajowe

= =7 drogi krajowe w budowie

drogi wojewddzkie

0 10 20 40 km
L 1 1 1 ]

Ryc. 5.2. Parki krajobrazowe a sie¢ drogowa w wojewddztwie warminsko-mazurskim
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie RDOS.
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Ryc. 5.3. Obszary Chronionego Krajobrazu a sie¢ drogowa w wojewddztwie warminsko-mazurskim
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie RDOS.
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Ryc. 5.5. Natura 2000 — obszary ptasie a sie¢ drogowa w wojewddztwie warmirisko-mazurskim
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie RDOS.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie RDOS.
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Ryc. 5.7. Rezerwaty przyrody a sie¢ drogowa w wojewddztwie warminsko-mazurskim
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie RDOS.
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5.2. Ocena zagrozen klimatycznych i wrazliwosci regionalnego systemu transportowego

W sSwietle uciazliwosci czynnikdw klimatycznych oddziatujgcych negatywnie na funkcjonowanie
transportu drogowego i kolejowego do najbardziej ucigzliwych obok ulewy i powodzi nalezg rowniez
m.in. upaty, mrdz, mgta lub obfite opady $niegu i oblodzenia (ten ostatni czynnik wskazywany jest
jako najbardziej negatywnie oddziatujgcy na transport kolejowy, por. tab. 5.1). W Polsce za biegun
zimna uwazane sg obok Podhala okolice Suwatk i Olecka (styk wojewddztw warminsko-mazurskiego
i podlaskiego). Na tym obszarze pokrywa $niezna utrzymuje sie w Polsce, poza obszarami gérskimi,
przez najdtuzsza liczbe dni w roku. Ocieplenie klimatu bedzie z pewnoscig skutkowaé zmniejszaniem
sie dtugosci utrzymywania pokrywy snieznej i trudnych warunkéw na drogach i liniach kolejowych
w regionie. W dtugiej perspektywie wniosek ten bedzie rzutowat na koszty eksploatacji Rail Baltica
na jej odcinku w przebiegu przez kraje battyckie, Suwalszczyzne oraz OSI MOF Etku.

Tab. 5.2 Udredniona warto$¢ stopnia ucigzliwosci czynnikéw klimatycznych oddziatujacych negatywnie
na funkcjonowanie sektora transportu

Czynnik klimatyczny D K L z Srednia

Bardzo silny wiatr (sztorm) 1,75 1,83 - 2,06 1,88
Silny wiatr z porywami - - 1,83 - 1,83
Silny wiatr wiejacy prostopadle do drogi startowe;j - - 1,50 1,50

Uskok wiatru (ponizej 1500 stop) - - 1,00 - 1,00
Obfite opady sniegu + oblodzenie 1,85 2,17 1,63 2,00 1,91
Gradobicie 1,00 - - - 1,00
Ulewy + powddz 2,11 2,10 1,00 1,50 1,68
Wytadowania atmosferyczne + burze 1,40 2,00 - 2,33 1,91
Wytadowania atmosferyczne + rozlegte fronty burzowe - - 1,17 - 1,17
Upaty 1,86 1,17 - 1,33 1,45
Upaty + intensywna inwersja przyziemna - - 1,50 - 1,50
Mréz 1,71 1,86 1,05 1,50 1,64
Mgta 1,61 1,00 1,00 2,00 1,87
Tragby powietrzne 1,00 - 1,75 - 1,38
Niska podstawa chmur - - 2,00 - 2,00
Dtugotrwate oblodzenia i turbulencja - - 1,50 - 1,50
Pyt wulkaniczny - - 1,50 - 1,50

Srednia dla danego rodzaju transportu 1,59 2,02 1,45 1,82 -

Zrédto: Opracowanie wskaznikdw wrazliwosci sektora transportu na zmiany klimatu. Wybér kluczowych
elementéw systemu transportu (infrastruktura, srodki transportu, warunki ruchu) szczegdlnie wrazliwych
na zjawiska klimatyczne wraz z oceng wptywu, 2010, Instytut Badawczy Drég i Mostéw, Warszawa

Najwieksze zagrozenia powodziowe wystepujg na terenach powiatéw elblgskiego oraz czesciowo
braniewskiego. Wynika to z nizinnego i depresyjnego uksztattowania powierzchni oraz sgsiedztwa
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obszaru znacznie wyzszego (Wzniesienia Elblaskie)*?. Wskazuje sie na potencjalne zagrozenia z tym
zwigzane w postaci m.in. mozliwych zniszczen w infrastrukturze (waty przeciwpowodziowe,
pompownie, urzadzenia hydrotechniczne, drogi, mosty, wiadukty, tunele, przepusty, urzgdzenia i sie¢
kanalizacyjna/wodociggowa). W Elblggu powddz miata miejsce w 2017 r., kiedy centrum miasta
w wyniku gwattownych opaddéw zostato zalane przez gwattownie podnoszace sie wody rzeki Kumieli.

Poza wyzej wymienionym obszarem wojewddztwo nie jest specjalnie narazone na zagrozenie
powodziowe (ulewy i powddz to najbardziej ucigzliwy w sektorze transportu drogowego czynnik
klimatyczny oddziatujgcy negatywnie na funkcjonowanie transportu drogowego). Wskazuje sie
jednak, iz obszary zagrozenia powodziowego w wojewddztwie obejmujg (Program Ochrony
Srodowiska..., 2020):

— Zutawy Elblaskie (480 km? ) — gminy: Elblag, Stare Pole, Gronowo Elblaskie, Markusy
i czesSciowo miasto Elblgg oraz gminy: Dzierzgon, Rychliki, Stary Targ, Pastek; czes¢ z nich
rowniez znajduje sie pod znaczagcym wptywem Zalewu Wislanego;

— Niziny Nadzalewowe (50 km?): Wybrzeze Staropruskie i Nizina Tolkmicka; obejmujace
czesciowo gminy: Braniewo, Frombork i Tolkmicko;

— Depresje polderowe wokét jeziora Druzno — obszary depresyjne, ktérych bezpieczenstwo
determinowane jest prawidtowo dziatajgcym systemem urzadzen wodno-melioracyjnych;
Obszary potozone w dolinach rzek uchodzacych do Zalewu Wislanego (Pasteka, Bauda, Elblag),
a takze w dolinach tyny, Drwecy, Wkry, Wel i Etku.

Podsumowujac, na podstawie powyzszych obserwacji oraz na bazie usrednionej wartos$¢ stopnia
ucigzliwosci czynnikow klimatycznych oddziatujgcych negatywnie na funkcjonowanie sektora
transportu mozna konkludowaé, iz wrazliwos¢ systemu transportowego na zmiany klimatyczne
w wojewddztwie warminsko-mazurskim nie jest wysoka w pordwnaniu do innych regionéw Polski,
aczkolwiek punktowo, na obszarach zagrozenia powodziowego, wrazliwos¢ moze byé wyzsza.

5.3. Uwarunkowania srodowiskowe w kontekscie prognostycznym (do 2050 r.)

Jak wskazuje sie w raporcie Polska NET-ZERO 2050. Mapa drogowa osiggniecia wspdélnotowych celdow
polityki klimatycznej dla Polski do 2050 r."*: ,W celu osiagniecia neutralnosci klimatycznej w 2050 r.,
Polska powinna zredukowa¢ emisje CO2 w pasazerskim transporcie drogowym do poziomu 6,8 Mt
CO2, a w transporcie towarowym do poziomu 6,4 Mt CO2 (60% redukcji w stosunku do 2005 r.).
Redukcja emisji bedzie nastepowata mimo wzrostu aktywnosci — ponad dwukrotny wzrost
aktywnosci pasazerskiej i trzykrotny towarowej. Neutralnos¢ klimatyczna moze zosta¢ osiggnieta
dzieki niskoemisyjnej transformacji sektora transportu. W Polsce w 2030 r. obejmie ona 21%
przejazdow pasazerow a w 2050 r. ok. 75% (nie uwzgledniajac lotnictwa). W 2030 r. 21% przewozéw
towardéw bedzie odbywad sie za pomoca $rodkéw transportu wykorzystujacych energie elektryczng
i woddr, a w 2050 r. udziat ten osiggnie poziom ok. 65% ogétu transportu towardw (...) niezbedne sg
naktady inwestycyjne na rozwdj infrastruktury (stacje tadowania pojazdéw elektrycznych i stacje
tankowania wodoru oraz budowa sieci trakcyjnej dla samochodéw ciezarowych). (...) Do 2050 r.
nastepuje dynamiczny wzrost aktywnosci pasazerskiej z wykorzystaniem transportu zbiorowego

2 http://bip.uw.olsztyn.pl/pl/bip/wojewodzki_plan/px_wpzk_15.01.2018_r.pdf (dostep: 27.06.2022)
B ,Polska NET-ZERO 2050. Mapa drogowa osiggniecia wspolnotowych celéw polityki klimatycznej dla Polski do
2050 r.”, KOBIZE, 2021 r.

98



kolejowego (o ok. 150%) oraz przewozu towardw kolejg (o ponad 60%). Ekspansja tych $rodkdéw
transportu jest zwigzana z obnizeniem sie $rednich kosztéw transportu na pkm i tkm.”

Tym samym nalezy przesledzi¢ w wojewddztwie warminsko-mazurskim mozliwosci w zakresie:

1. Zmian sposobu zasilania pojazdéw na przyktadzie samochoddw elektrycznych do 2050 r.
2. Zmiany mobilnosci ogétem.
3. Przesuniecia modalnego w kierunku kolei do 2050 r.

Zmiany sposobu zasilania pojazdéw do 2050 r. (samochody elektryczne)

Jak do tej pory elektromobilnos¢ w wojewddztwie warminsko-mazurskim ma marginalne znaczenie
w transporcie indywidualnym. Rowniez w poréwnaniu z innymi regionami Polski liczba samochodéw
elektrycznych jest relatywnie niewielka — w 2020 roku na terenie wojewddztwa zarejestrowanych
byto 266 samochoddw z napedem elektrycznym, czyli zaledwie 1,3 % wszystkich tego typu pojazdow
w Polsce. Dato to regionowi 14. miejsce w kraju. Mniej pojazdédw byto zarejestrowanych jedynie
na terenie wojewddztw opolskiego i Swietokrzyskiego. Zdecydowanie najwiecej samochoddw
elektrycznych w wojewddztwie warminsko-mazurskim byto zarejestrowanych w Olsztynie — 120.
Znacznie mniej pojazddéw zarejestrowano w Elblggu (28) oraz powiatach etckim (24), mragowskim
(16) i olsztynskim (15). W pozostatych powiatach zostaty zarejestrowane pojedyncze sztuki (tab. 5.2).

Tab. 5.3 Liczba zarejestrowanych samochodéw elektrycznych w powiatach wojewddztwa warmirsko-
mazurskiego wedtug stanu na dzien 31.12.2020r.

Powiat Liczba zarejestrowanych
samochodow elektrycznych*

m. Olsztyn 120
m. Elblag 28
bartoszycki 2
braniewski 2
dziatdowski 4
elblaski 7
etcki 24
gizycki 6
gotdapski 1
itawski 9
ketrzynski 3
lidzbarski 1
mragowski 16
nidzicki
nowomiejski
olecki 3
olsztynski 15
ostrodzki 5
piski 4
szczycienski 8
wegorzewski 1

*samochody osobowe i dostawcze o dmcdo 3,5t
Zrédto: na podstawie Interaktywnej Mapy Elektromobilnoéci, Instytut Badan Rynku Motoryzacyjnego Samar

Liczba samochodéw elektrycznych dynamicznie wzrasta. Jak wynika z prowadzonego przez Polskie
Stowarzyszenie Paliw Alternatywnych i Polski Zwigzek Przemystu Motoryzacyjnego ,Licznika
elektromobilnosci”, pod koniec 2021 r. w Polsce byto zarejestrowanych byto tgcznie 39 658
osobowych i uzytkowych samochodow z napedem elektrycznym. Oznacza to, ze w stosunku do 2020
roku przybyto 19 477 takich aut, w tym 19 408 w segmencie samochoddw osobowych. Nalezy zatem
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zaktadad, ze liczba aut elektrycznych w wojewddztwie warminsko-mazurskim réowniez gwattownie
wzrosta.

LIFEClimateCAKEPL w 2020 r. wykonat prognoze zmiany parku samochodowego do 2050 r. ,Sciezki
redukcji emisji CO2 w sektorze transportu w Polsce w kontekscie ,Europejskiego Zielonego tadu””.
W ramach prognozy autorzy raportu stwierdzajg, ze na poziomie catego kraju: ,W przypadku
struktury pojazdéw w Polsce na podkreslenie zastuguje fakt spadku udziatu pojazdéw tradycyjnych
(...) do okoto 88% w 2030 r. i 35% w 2050 r. Samochody z napedem elektrycznym i hybrydowym
stanowi¢ beda [nawet] ponad 50% floty w 2050 r. w ramach realizacji scenariusza TechPro
i scenariusza ProETSeq. Srodki ograniczajgce emisje CO2 w postaci dodatkowych optat (scenariusz
ETSeq) sg niewystarczajgce, co réwniez ma odzwierciedlenie w strukturze pojazdéw. W ramach
realizacji tego scenariusza udziat pojazdéw niskoemisyjnych stanowi jedynie 8% w 2030 r. i okoto 38%
w 2050 r.”
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Ryc. 5.8. Struktura pojazdéw w Polsce w roku 2030 i 2050 wg. scenariuszy analitycznych CAKE/KOBIZE
Zrédto: ,Sciezki redukcji emisji CO2 w sektorze transportu w Polsce w kontekscie , Europejskiego Zielonego
tadu””, 2020, Warszawa.

Mozna sugerowac podobne, lub troche nizsze (ze wzgledu na relatywnie nizszy dochdd niz dla reszty
kraju) wzrosty liczby i udziatu samochoddw elektrycznych réwniez w wojewddztwie warminsko-
mazurskim. Wiadze miast przygotowujgc sie do tej zmiany podjety sie juz pierwszych dziatan.
Przyktadowo do 2021 r. w Olsztynie i w Elblggu staneto juz 140 stacji tadowania samochoddw
elektrycznych. Konieczno$s¢ budowy tego typu urzadzen wynika z przepisow Ustawy
o elektromobilnosci.

Zmiany mobilnosci ogotem

Od wielu lat ciggly wzrost motoryzacji indywidualnej skutkowat zwiekszeniem zagrozen
klimatycznych i $rodowiskowych. Nastepowat réwnolegle proces uswiadamiania spoteczenstwa
w zakresie aktywizacji ekologicznych form transportu. Niestety pandemia COVID-19 jako tzw. ,,czarny
tabedZ” spowodowata w latach 2020-2021 odejscie wielu pasazeréw od transportu publicznego.
Pasazerowie ci czesciowo przeszli na tzw. prace zdalng, co w efekcie zmniejszyto mobilno$¢ ogétem,
a czesciowo przesiedli sie do samochoddéw prywatnych, co w nastepstwie skutkowato dalszym
zwiekszeniem sie udziatu motoryzacji indywidualnej w podziale modalnym.

Na poczatku 2022 r. mozna optymistycznie patrze¢ na prognozy epidemiologéw, ktérzy w wiekszosci
Zwracajg uwage ha prognozowane zmniejszanie ucigzliwosci pandemicznych i przechodzenie
z pandemii do endemii. Zmniejszanie obostrzen w wielu krajach zachodniej Europy réwniez stanowi
dobry prognostyk w tym zakresie. Problematyczne staje sie jednak pytanie, czy w miare zmniejszania
ucigzliwosci pandemicznych nastgpi powrdt do zachowan transportowych w kontekscie zaréwno
ogoblnej mobilnosci, jak i wyboru srodka transportu. Zapewne czesciowo mobilnosé¢ w niektérych
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motywacjach, np. wyjazdy do pracy, przynajmniej w okresie przejSciowym bedzie realizowana
w uktadzie hybrydowym. Z kolei w innych motywacjach, np. w zakresie wyjazdéw na zakupy, mozna
zatozyé, ze nie bedzie powrotu do sytuacji przedpandemicznej ze wzgledu na szybkie
rozpowszechnienie zakupdéw on-line. Z punktu widzenia sytuacji transportowej juz w latach 2015-
2020 nastgpit gwattowny wzrost liczby samochodéw dostawczych i ten trend z pewnoscig bedzie
trwaty. Mozna oczekiwaé, ze przejSciowy okres popandemiczny bedzie trwaé¢ do ok. 2024-2025 r.,
a w kolejnych latach mobilnos¢ bedzie ksztattowana przez procesy, ktére rozpoczety sie juz
w pierwszych dekadach XXI wieku, takie jak np. zmiana mentalnosci mtodych ludzi, bardziej
sktonnych do uwzgledniania problemdéw s$rodowiska naturalnego i klimatu w swoich decyzjach
dotyczacych podrézy (np. mniej tzw. city breakéw, tj. krétkich wyjazdéw, najczesciej transportem
lotniczym do miast w Europie). Tego typu zmiany mogg by¢ rowniez niekorzystne np. dla liczby lotéw
realizowanych z portu lotniczego Olsztyn-Mazury

Mozliwosci w zakresie przesuniecia modalnego w kierunku kolei do 2050 r.

W okresie przedpandemicznym nastepowat stopniowy powrdt pasazeré4w do kolei zarédwno
w przewozach miedzy- jak i wewnatrzaglomeracyjnych. Trend ten zahamowata pandemia. Mozna
oczekiwac kilkuletniego okresu dostosowawczego popandemicznego, podczas ktdrego trudno bedzie
nadrobic straty w pracy przewozowej w transporcie publicznym. Jednak po tym okresie mozliwy jest
ponowny wzrost udziatu transportu publicznego w przewozach. Bedzie temu sprzyjata: (1) zmiana
mentalnosci mtodego pokolenia w kierunku rozwigzan przyjaznych $rodowisku i neutralnych
klimatycznie; (2) wzrost koncentracji ludnosci w miastach i obszarach metropolitalnych oraz
rozbudowa infrastruktury transportu kolejowego np. w postaci kolei aglomeracyjnej w Olsztynie; (3)
wzrost znaczenia nowych rozwigzan organizacyjnych w wielu miejscowosciach, jak np. oferta
darmowego transportu publicznego; (4) wzrost ceny paliw. Z drugiej strony z pewnoscig powszechna
dostepnos¢ samochodu i wzrost dochodu umozliwiajgcy swobodne korzystanie z motoryzacji
indywidualnej umozliwiajacej przewozy door-to-door nie bedzie sprzyjata pozgdanemu przesunieciu
modalnemu. Powyzej zarysowane czynniki/destymulanty przesuniecia modalnego mogg by¢
szczegblnie istotne na obszarach peryferyjnych i wiejskich, na ktérych w ostatnich latach oferta
przewozowa w transporcie publicznym ulegta gwattownego obnizeniu.
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6. Modelowanie transportu — analiza popytowa

6.1. Generatory ruchu

O faktycznym zapotrzebowaniu na infrastrukture oraz przewozy transportowe decyduje
rozmieszczenie terytorialne miejsc skupiajgcych kierunki podrézy mieszkancéw, wzglednie przewozy
towardow (nazywanych generatorami ruchu). Przestrzenna lokalizacja generatoréw ruchu jest
przestanka lokalizacyjng dla inwestycji oraz wskazaniem organizacyjnym w transporcie publicznym.
Ztego wzgledu ponizej omowiono kluczowe generatory ruchu wojewddztwa warminsko-
mazurskiego, w tym rozmieszczenie najwiekszych pracodawcéw, centréw handlowych, uczelni,
gtownych producentéw i eksporteréw, centrow logistycznych, szpitali specjalistycznych, a takze
obszardéw atrakcyjnych turystycznie.

6.1.1. Najwieksi pracodawcy

Wojewédztwo warminsko-mazurskie cechuje sie znacznym wewnetrznym zrdznicowaniem
potencjalnej atrakcyjnosci inwestycyjnej (stanowigcej wynik istniejgcych warunkéw do prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej). W Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa wyrdzniono
nastepujace typy osrodkdw gospodarczych, o znaczeniu:

— ponadregionalnym — Olsztyn, osrodek o najwyzszym nasyceniu podmiotami gospodarczymi
przemystu: spozywczego, maszynowego, drzewnego, Olsztynski Park Naukowo-Technologiczny;

— regionalnym | stopnia — Elblag, osrodek o bardzo wysokim nasyceniu podmiotami gospodarczymi
przemystu: metalowego, maszynowego, lekkiego, chemicznego, spozywczego, i drzewnego;
Elblgski Park Technologiczny;

— regionalnym Il stopnia — Etk — osrodek gospodarczy o wysokim nasyceniu podmiotami
gospodarczymi przemystu: spozywczego, drzewnego, maszynowego; SSE; Park Naukowo-
Technologiczny; ltawa — osrodek gospodarczy o wysokim nasyceniu podmiotami gospodarczymi
przemystu: spozywczego, drzewnego, maszynowego; osrodek obstugi ruchu turystycznego
0 znaczeniu ponadregionalnym; SSE; Ostrdda — os$rodek gospodarczy o wysokim nasyceniu
podmiotami gospodarczymi przemystu: spozywczego, maszynowego; osrodek obstugi ruchu
turystycznego o znaczeniu ponadregionalnym; SSE;

— oraz lokalnym | i Il stopnia — sg to miasta wyrdzniajgce sie nasyceniem podmiotami
gospodarczymi, do o$rodkéw tych nalezg Bartoszyce, Dziatdowo, Gizycko, Gotdap, Ketrzyn,
Lidzbark Warminski, Lubawa, Mragowo, Nidzica, Olecko, Olsztynek, Szczytno, Wegorzewo,
Barczewo, Biskupiec, Braniewo, Dobre Miasto, Gérowo Iltaweckie, Morag, Mikotajki, Nowe
Miasto Lubawskie, Orneta, Pastek, Pisz, Susz.

Przestrzenne rozmieszczenie najwiekszych pracodawcéw w wojewddztwie warminsko-mazurskim
(przedsiebiorstw zatrudniajgcych powyzej 100 oséb) nacechowane jest silng koncentracjg
w wazniejszych oérodkach miejskich."* Przede wszystkim dominujg jednostki zlokalizowane
w Olsztynie z szerokg strefg wokot miasta oraz w Elblaggu i Etku. Z jednostek publicznych
do najwiekszych pracodawcéw w wojewddztwie tradycyjnie zalicza sie szpitale i uniwersytety.
Z podmiotdw prywatnych najwieksze zaktady dotyczg branzy gumowej, meblowej, spozywczej
i produkcji todzi. W wojewddztwie istotne generatory ruchu z zakresu aktywnosci gospodarczej

" Lista najwiekszych pracodawcéw z regionu zostata przygotowana na podstawie rankingu przedsiebiorcéw
opracowanego w 2018 r. i zaktualizowanego przez przedstawicieli Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Warminsko-Mazurskiego.
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ksztattujgce przestrzen gospodarczg regionu stanowig tereny inwestycyjne przygotowywane
na potrzeby stale rozwijajgcej sie Warminsko-Mazurskiej SSE oraz Suwalskiej SSE.

Ryc. 6.1 Pracodawcy zatrudniajacy powyzej 250 pracownikéw (lokalizacje siedzib)
Zrédto: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Warmirisko-Mazurskiego

6.1.2. Centra handlowe

Rozmieszczenie obiektéw handlowych jest odbiciem rozmieszczenia ludnosci w regionie. W OSI MOF:
Olsztyna, Elblaga i Etku wiekszo$¢ sklepow usytuowana jest na terenie miast, co ma wptyw
na intensyfikacje dojazdéw do nich. Gtéwnymi obiektami generujacymi ruch sg najwieksze obiekty
handlowe, tj. hipermarkety, czyli sklepy o powierzchni sprzedazowej od 2500m” prowadzace
sprzedaz gtéwnie w systemie samoobstugowym, oferujacy szeroki asortyment artykutéw
zywnosciowych i niezywnosciowych czestego zakupu, zwykle z parkingiem samochodowym™. S3 one
zlokalizowane tylko w kilku miejscach, gtéwnie w najwazniejszych miastach regionu (Olsztyn, Elblag,
Etk), ale réwniez w mniejszych miejscowosciach (po jednym w gminach Szczytno, Olecko, ltawa,
Gizycko i Pisz). Warto zwréci¢ uwage, ze w 51 gminach na terenie wojewddztwa warminsko-
mazurskiego nie ma zadnego obiektu handlowego nalezgcego do jednej z czterech nastepujgcych
kategorii: hipermarkety, supermarkety, domy towarowe, domy handlowe.

> https://stat.gov.pl/metainformacje/slownik-pojec/pojecia-stosowane-w-statystyce-
publicznej/1003,pojecie.html (dostep: 11.01.2022)
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Ryc. 6.2 Hipermarkety, supermarkety, domy towarowe i domy handlowe na terenie wojewddztwa warmirnsko
mazurskiego w 2020 roku
Zrédto: Opracowanie wtasne na podstawie danych BDL GUS

6.1.3. Uczelnie wyisze

W wojewddztwie warminsko-mazurskim funkcjonuje dwanascie uczelni wyzszych, w tym siedem
wydziatéw zamiejscowych uczelni, ktdrych siedziby znajdujg sie poza granicami regionu. Ponadto
Uniwersytet Warminsko-Mazurski oraz Olsztyriska Szkota Wyzsza posiadajg placowki w wiecej niz
jednym miescie na terenie wojewddztwa (tab. 6.1). Najwazniejszym osrodkiem akademickim
generujgcym dojazdy jest Olsztyn, w ktorym znajduje sie pie¢ uczelni wyzszych, w tym najwieksza
uczelnia w wojewddztwie, czyli Uniwersytet Warminsko-Mazurski. W warunkach mniej intensywnych
dojazddw do pracy, szkoty wyzsze mogg by¢ tam jednym z wazniejszych generatoréw ruchu.

Tab. 6.1 Uczelnie wyzsze w wojewddztwie warminsko-mazurskim w 2021 roku

Uczelnie wyisze w wojewoddztwie warminsko-mazurskim

e Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie

e Wyisza Szkota Policji w Szczytnie

e Panstwowa Wyzsza Szkota Zawodowa w Elblggu

e Uniwersytet Warminsko-Mazurski w Olsztynie Wydziat Studiéw Technicznych i Spotecznych w Etku
e  Olsztynska Szkota Wyzsza

e  Wyizsza Szkota Informatyki i Zarzgdzania im. Prof. Tadeusza Kotarbinskiego z siedzibg w Olsztynie
e Akademia Medycznych i Spotecznych Nauk Stosowanych w Elblggu

e  Gdanska Szkota Wyzsza Wydziat Zamiejscowy w Olsztynie

e Szkota Wyzsza im. Bogdana Janskiego w Warszawie Wydziat Zamiejscowy w Elblggu

e Szkota Wyzsza im. Pawta Wtodkowica w Ptocku Filia w ltawie

e Wyizsza Szkota Bezpieczeristwa w Poznaniu Wydziat Nauk Spotecznych w Bartoszycach

e Wyizsza Szkota Bezpieczeristwa w Poznaniu Wydziat Nauk Spotecznych w Gizycku

e Wyizsza Szkota Finanséw i Zarzgdzania w Biatymstoku Filia w Etku

e  Olsztynska Szkota Wyzsza Wydziat Zamiejscowy w Ketrzynie

e  Uczelnia Korczaka Wydziat Nauk Humanistyczno-Spotecznych w Olsztynie

Zrédto: Szkolnictwo wyzsze w roku akademickim 2020/2021, Gtéwny Urzad Statystyczny
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6.1.4. Firmy produkcyjne i eksportowe

Na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego znajduje sie kilkadziesigt firm, ktére mozina
okresli¢ duzymi generatorami transportu towardw, gdyz produkujg lub sprzedajg one wyroby
gabarytowe i/lub towary w duzej ilosci. Zazwyczaj sg to przedsiebiorstwa zwigzane z branzami:
meblarskg, drzewng, spozywcza, motoryzacyjng lub rolnicza, zlokalizowane przewaznie
w najwiekszych miastach regionu i najczesciej przy waznych szlakach komunikacyjnych (ryc. 6.3).
Lokalizacje takich znaczacych przedsiebiorstw to:

— Olsztyn i jego otoczenie — 25 znaczacych przedsiebiorstw,

— Elblagijego otoczenie — 10 znaczgcych przedsiebiorstw,

— Etk — 6 znaczacych przedsiebiorstw,

— miasta o liczbie znaczacych przedsiebiorstw od 2 do 4: Ostrdda, ltawa, Lubawa, Dziatdowo,
Nidzica, Morag, Lidzbark Warminski, Dobre Miasto, Gizycko i jego otoczenie, Mraggowo, Olecko
i jego otoczenie, Ketrzyn, Bartoszyce i jego sgsiedztwo,

— pozostate miasta i miejscowosci o pojedynczej liczbie znaczacych przedsiebiorstw: Barczewski
Dwor, Biata Piska, Biskupiec, Pisz, Dgbréwka Mata (gm. Barczewo), Gotdap, Jeziorany, Jonkowo,
Klonowy Dwoér (gm. Matdyty), Korpele (gm. Szczytno), Krosno (gm. Pastek), tukta, Mitakowo,
Mtynary, Montowo (gm. Grodziczno), Nowe Miasto Lubawskie, Olsztynek, Pastek, Pisz, Prostki,
Sedtawki (gm. Bartoszyce), Stawiguda, Uzdowo (gm. Dziatdowo), Watdyki (gm. Lubawa),
Waplewo (gm. Olsztynek), Wegorzewo, Zalewo.
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Ryc. 6.3 Lokalizacja wybranych najwiekszych przedsiebiorstw w wojewddztwie generujgcych transport towaréw
na tle podmiotéw gospodarczych ogétem
Zrédto: Transport towarowy w wojewddztwie warmirisko-mazurskim, Olsztyn 2018

6.1.5. Centra logistyczne

Wojewddztwo warminsko-mazurskie jest jednym z najmniejszych rynkéw logistycznych w Polsce.
Wedtug Raportu JLL Rynek magazynowy popyt na magazyny w wojewddztwie warminisko-mazurskim
w 2021 r. jest relatywnie nieduzy w poréwnaniu do reszty kraju (ryc. 6.4). Jest to jednak rynek
perspektywiczny. W wojewddztwie dziata Warminsko-Mazurskie Centrum Obstugi Inwestoréw
i Eksporterow (COIE), ktdére zostato certyfikowanym partnerem Polskiej Agencji Inwestycji i Handlu
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(PAIH) i przeszto pozytywnie trzyetapowg certyfikacje, dzieki czemu mozliwe jest m.in. korzystanie
ze znaku ,Invest in Warmia and Mazury”. Ponadto na terenie Warmii i Mazur powstaty trzy
nowoczesne parki naukowo-technologiczne, z mys$la o przedsiebiorstwach innowacyjnych,
wykorzystujgcych technologie najnowszej generacji oraz firmach badawczych, ktérych dziatalnos¢
bedzie stanowi¢ doskonatg baze dla rozwoju innowacyjnych inicjatyw na terenie regionu.
Sa to: Olsztynski Park Naukowo-Technologiczny, Elblgski Park Technologiczny oraz Park Naukowo-
Technologiczny w Etku. W wojewddztwie warminsko-mazurskim dziatajg m.in.:

— centrum logistyczne Zalando Lounge w Olsztynku, o powierzchni 130 tys. m?, wyposazone jest
w zaawansowane technologie automatyzacyjne, m.in. sortery porzadkujace pojedyncze
artykuty pod konkretne zamdwienie oraz najwiekszy w Europie sorter “Optimus”, ktéry kieruje
towar do wiasciwego miejsca dostawy;

— centrum Logistyczne — Stawiguda, o powierzchni 15 tys. m?, wyposazone jest w regaty
wysokiego sktadowania, miejsca paletowe i regatowe, Srodki transportu wewnetrznego,
niezbedne urzgdzenia przeciwpozarowe, rampy — hydrauliczne doki przetadunkowe, obszerny
plac manewrowy, niepylgce posadzki i ogrzewanie oraz nowoczesng powierzchnig biurowg;

— centrum logistyczne Corab w Olsztynie, o powierzchni 15 tys. m*.

| 7 O C
/ ¥ \

Ryc. 6.4 Popyt netto na magazyny w I-11l. 2021 r. (m?)
Zrédto: Rynek magazynowy. Polska, |1l kw. 2021 r.

6.1.6. Szpitale specjalistyczne

W wojewddztwie warminsko-mazurskim znajduje sie osiemnascie szpitali | stopnia, ktére cechuje
zrdznicowana lokalizacja, co jest pozytywne z punktu widzenia $redniego czasu dojazdu do najblizszej
placowki opieki zdrowotnej. Ponadto na terenie wojewddztwa funkcjonujg cztery szpitale Il stopnia,
dwa szpitale Il stopnia, szpital pulmonologiczny, dwa szpitale pediatryczne oraz trzy ogdlnopolskie
(tab. 6.2). Wiekszos¢ placowek nawigzuje lokalizacjg do potencjatu demograficznego wojewddztwa
itym samym poprawa dostepnosci do nich jest pochodng dostepnosci do giéwnych osrodkéw
miejskich, gdzie znajduje sie wiekszo$¢ z nich. Z punktu widzenia celdw polityki transportowej
wojewoddztwa na uwage zastugujg nastepujace uwarunkowania lokalizacyjne:

a) duza koncentracja placéwek specjalistycznych w Olsztynie (kolejny powdd wskazujacy
na koniecznos$¢ poprawy powigzan stolicy wojewddztwa z innymi miejscowosciami regionu);
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b) szpitale zlokalizowane we wszystkich miastach powiatowych poza Gotdapig (dodatkowy
argument za poprawieniem dostepnosci i potgczen miedzy pdédtnocno-wschodnim krafcem
regionu a pozostatymi miejscowosciami); mimo rozlegtej powierzchni jednostek
administracyjnych zaledwie trzy placéwki, w tym jedna pediatryczna, zlokalizowane poza
siedzibami powiatéw (nalezy zwrdci¢ uwage na dobre skomunikowanie miejscowosci
wewnatrz powiatéw);

c) duza liczba mniejszych szpitali | stopnia w niewielkich osrodkach zwigzana ze stosunkowo
niewielka liczbg ludnosci i matg gestoscig zaludnienia.

Tab. 6.2 Szpitale w wojewddztwie warminsko-mazurskim

Szpitale | stopnia

e  Zespdt Opieki Zdrowotnej w Szczytnie
e  Zespot Opieki Zdrowotnej w Nidzicy
e  Samodzielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Szpital Powiatowy w Piszu
e  Zespdt Opieki Zdrowotnej w Lidzbarku Warmiriskim
o Zespdt Zaktaddw Opieki Zdrowotnej w Dobrym Miescie
e Samodzielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej w Dziatdowie
e Szpital Powiatowy im. Jana Mikulicza w Biskupcu
e  Powiatowy Szpital im. Wiadystawa Bieganskiego w Itawie
e Niepubliczny Zaktad Opieki Zdrowotnej "Malarkiewicz | Spotka" Spétka Jawna
e  Szpital Powiatowy w Ketrzynie
e Szpital Mragowski im. Michata Kajki Sp. z 0.0.
e  "Pro-Medica" w Etku Sp. z 0.0.
. Mazurskie Centrum Zdrowia Szpital Powiatowy w Wegorzewie Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej
e Szpital Powiatowy im. Jana Pawta Il w Bartoszycach
e  "Olmedica w Olecku - Spétka Z Ograniczong Odpowiedzialnoscig"
e  Szpital Powiatowy w Nowym Miescie Lubawskim Sp. z o.0.
e  Szpital Powiatowy Sp. z 0.0. w Pasteku
Powiatowe Centrum Medyczne Sp. z 0.0. w Braniewie

[ ]
Szpitale Il stopnia

e  Szpital Miejski Sw. Jana Pawta Il w Elblagu

e  Gizycka Ochrona Zdrowia Sp. z 0.0.

e  Miejski Szpital Zespolony w Olsztynie

e  "Powiatowy Zespot Opieki Zdrowotnej w Ostrddzie - Spétka Akcyjna"

Szpitale lll stopnia

e Wojewddzki Szpital Zespolony w Elblggu
e  Wojewddzki Szpital Specjalistyczny w Olsztynie
Szpitale pulmonologiczne lub onkologiczne

e  Samodzielny Publiczny Zespdt Gruzlicy i Chordb Ptuc w Olsztynie

Szpitale pediatryczne

e Wojewddzki Specjalistyczny Szpital Dzieciecy im. Prof. Dr Stanistawa Popowskiego w Olsztynie
e  Wojewddzki Szpital Rehabilitacyjny Dla Dzieci w Ameryce

Szpitale ogdlnopolskie

e 1 Wojskowy Szpital Kliniczny z Poliklinikg SPZOZ w Lublinie (filia w Etku)

e Uniwersytecki Szpital Kliniczny w Olsztynie

e Samodzielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Ministerstwa Spraw Wewnetrznych i Administracji z Warminsko-
Mazurskim Centrum Onkologii w Olsztynie

Zrédto: Wykaz $wiadczeniodawcéw zakwalifikowanych do poszczegdinych pozioméw systemu podstawowego

szpitalnego zabezpieczenia $wiadczen opieki zdrowotnej na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego

zdn. 21.10.2021r.

Szpitalne oddziaty ratunkowe w wojewddztwie warminsko-mazurskim sg zlokalizowane
w nastepujgcych szpitalach:

— Szpital Powiatowy im. Jana Pawta Il w Bartoszycach,
— Samodezielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej w Dziatdowie,
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— Wojewddzki Szpital Zespolony w Elblagu,

1 Wojskowy Szpital Kliniczny z Poliklinika SPZOZ w Lublinie Filia w Etku,

— "Szpital Gizycki" Sp. z 0.0.,

Powiatowy Szpital im. Wtadystawa Bieganskiego w ltawie,

— Szpital Mrggowski im. Michata Kajki Sp. z 0.0.,

— Samodzielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Szpital Powiatowy w Piszu,

— Samodzielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Ministerstwa Spraw Wewnetrznych
i Administracji z Warminsko-Mazurskim Centrum Onkologii w Olsztynie,

— Wojewddzki Szpital Specjalistyczny w Olsztynie,

— Wojewddzki Specjalistyczny Szpital Dzieciecy im. Prof. Dr Stanistawa Popowskiego w Olsztynie.

6.1.7. Obszary atrakcyjne turystycznie

Do najbardziej atrakcyjnych turystycznie w wojewddztwie warminsko-mazurskim naleza:

1.

10.

Kraina Wielkich Jezior Mazurskich (powiaty mragowski, gizycki, piski oraz wegorzewski)
z najwiekszymi jeziorami Sniardwy i Mamry; jeziora spiete licznymi ciekami wodnymi
i kanatami sg atrakcyjnym miejscem na wypoczynek, rowniez aktywny (zeglarstwo,
kajakarstwo, windsurfing);

Kanat Elblaski — zabytkowy kanat z systemem pochylni; jest najwiekszg atrakcjg turystyczng
zachodniej czesci wojewddztwa; wzdtuz kanatu powstaty liczne hotele, pensjonaty
i kempingi;

Zamki krzyzackie w Nidzicy, Ostrdédzie, Reszlu i Rynie;

Interesujgce miasta z bogatg historig, m.in. dawna stolica Warmii Lidzbark Warminski
z zamkiem biskupdw warminskich, czy Frombork z gotyckg katedrg i grobem Mikofaja
Kopernika;

Powiaty ostrodzki i itawski — Pojezierze Itawskie z najdtuzszym w Polsce jeziorem Jeziorak;
Pola Grunwaldzkie (powiat ostrédzki), na ktérych w 1410 r. sprzymierzone wojska polsko-
litewskie rozbity wojska krzyzackie; w kolejne rocznice bitwy pod Grunwaldem odbywajg sie
tam pokazy przyblizajace ducha tamtych lat i kulture rycerska;

Olsztyn — stolica wojewddztwa warminsko-mazurskiego; za najbardziej interesujace atrakcje
miasta uznawane sg Rynek z Ratuszem i licznymi zabytkowymi kamienicami oraz XIV-wieczny
Zamek Kapituty Warminskiej i fragment muréw miejskich z Brama Wysoka;

Wzgdrza Dylewskie — wzniesienia morenowe, w obrebie Parku Krajobrazowego Wzgorz
Dylewskich;

Pozostate interesujgce krajoznawczo budowle na terenie catego wojewddztwa, jak kwatera
Hitlera w Giertozy (Wilczy Szaniec), wiadukty w Stanczykach, patace w Sorkwitach, Galinach
i Nakomiadach, sanktuarium maryjne w Swietej Lipce i wiele innych;

Walory przyrodnicze i krajobrazowe regionu takie jak lasy, jeziora, czyste i przeksztatcone
w niewielkim stopniu S$rodowisko przyrodnicze, ktére sprawiajg, ze coraz wiekszym
zainteresowanie jest skierowane na oferte agroturystyczng; coraz czesciej goscie oczekuja
propozycji réowniez aktywnego wypoczynku oferowanego przez wtascicieli gospodarstw
agroturystycznych, np. wedkarstwo, jazde konng czy uczestnictwo w pracach gospodarskich.

Podsumowujgc, w granicach wojewddztwa mozna wyodrebni¢ kilka obszaréw turystycznych,
wyrdzniajgcych sie odmiennymi uwarunkowaniami, indywidualnymi cechami oraz specyficzng ofertg
turystyczna:

Zalew Wislany
Wysoczyzna Elblgska i okolice,
Pojezierze ltawskie,
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— Kanat Ostrédzko-Elblaski,

— Pojezierze Olsztynskie i Puszcza Napiwodzko-Ramucka,

— Pojezierze Brodnickie i Dolina Drwecy,

— Kraina Wielkich Jezior Mazurskich i Pojezierze Mragowskie,
— Pojezierze Etckie,

—  Mazury Garbate®®.

W  okredlaniu kierunkéw ruchu turystycznego w wojewddztwie warminsko-mazurskim,
a w konsekwencji kierunkdw potokéw ruchu do regionu, pomocne mogg byé dane dotyczace
odwiedzin w punktach informacji turystycznej zbierane za pomocga aplikacji Barometr Turystyczny,
ktérych analiza zostata przeprowadzona w publikacji Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa
Warminsko-Mazurskiego w Olsztynie pt. Informacja o ruchu turystycznym w wojewddztwie
warminsko-mazurskim w 2019 roku. W 2019 punkty z ustug punktéw informacji turystycznej
najczesciej korzystali turysci z wojewddztwa warminsko-mazurskiego (13 719 oséb). Druga wedtug
liczebnosci grupg byli mieszkancy sasiedniego wojewddztwa mazowieckiego, ktérzy w 2019 roku
odwiedzili punkty IT 9 304 razy (ryc. 6.5).
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25,2
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I
w
(=)
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Ryc. 6.5 Turysci krajowi odwiedzajgcy punkty informacji turystycznej w wojewddztwie warminsko-mazurskim
w 2019 roku w podziale na wojewddztwa

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Zakowska B. Informacja o ruchu turystycznym w wojewddztwie
warminsko-mazurskim w 2019 roku, Olsztyn 2020

Podobnie jak w przypadku powyiszych statystyk, duza czes$¢ turystéw krajowych (44,23%) nie
okreslita regionu, z ktdérego przyjechata. Ws$réd zarejestrowanych turystéw zagranicznych
zdecydowanie przewazali Niemcy, ktérzy w 2019 roku odwiedzali punkty informacji turystycznej

18 Karbowiak K. Turystyka w wojewddztwie warminsko-mazurskim — stan obecny i perspektywy rozwoju.
Roczniki Nauk Rolniczych, Seria G, T. 95, z. %. Warszawa 2008.
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w liczbie ponad czternastokrotnie wiekszej (21 985) niz drudzy w zestawieniu Czesi (1 460). Turysci
zRosji w liczbie 1401, mimo geograficznej bliskosci obwodu kaliningradzkiego, uplasowali sie
na czwartym miejscu w zestawieniu ustepujac takze Brytyjczykom (1 432). Statystyki odwiedzin
turystéw zagranicznych prowadzi réwniez Gtéwny Urzad Statystyczny na podstawie liczby
korzystajacych z noclegéw. W tym zestawieniu Niemcy nadal stanowia najwieksza grupe turystéow
zagranicznych, cho¢ nie dominujg juz w tak duzym stopniu - udziat liczby turystow z tego kraju
odwiedzajagcych wojewddztwo warminsko-mazurskie do liczby turystéw zagranicznych ogétem
wynosit w 2019 roku 46,23%. Na drugim miejscu w zestawieniu znajdujg sie Rosjanie (17,05%),
nastepnie Litwini (5,40%). Udziat turystow z pozostatych krajow nie przekroczyt w 2019 roku 4%.

Opisujac zjawisko sezonowosci ruchu turystycznego na podstawie liczby udzielonych noclegéw,
widoczne jest wieksze natezenie przyjazddw w miesigcach maj-wrzesien, a najwieksze w miesigcach
wakacji dzieci i miodziezy (ryc. 6.6). Zdecydowana wiekszos¢ przyjazdéw turystycznych na teren
wojewoédztwa ma miejsce w Il kwartale roku (41%), dos¢ duza jest rowniez liczba przyjazdéw
w |l kwartale (27%) (ryc. 6.7).
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Ryc. 6.6 Turysci korzystajgcy z noclegdow w wojewddztwie warminsko-mazurskim w poszczegdlnych miesigcach
w 2019 roku
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

110



Liczba noclegéw

W | kwartat
| | kwartat
= 1 kwartat

IV kwartat

Ryc. 6.7 Turysci korzystajacy z noclegéw w wojewddztwie warminsko-mazurskim w poszczegdlnych kwartatach
2019 roku
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

Podsumowujac, z punktu widzenia generatoréw ruchu i potokéow ruchu kluczowy dla ruchu
turystycznego jest wachlarz powigzann obszaréw najbardziej atrakcyjnych turystycznie
z wojewddztwem mazowieckim, przede wszystkim z Warszawga. Tym samym w kontekscie inwestycji
doprowadzajgcych ruch do 2030 r. kluczowe bedzie oddanie w najblizszych latach odcinka drogi
ekspresowej S61 miedzy drogg ekspresowg S8 a Etkiem. Istnieje duze prawdopodobienstwo
przeniesienia duzej czesci ruchu turystycznego na wschodnig cze$¢ Mazur, przede wszystkim
na obszarach w poblizu weztéw na drodze ekspresowej S61 w Szczuczynie i w Etku.

6.2. Powigzania funkcjonalne — analiza macierzowa

6.2.1. Dojazdy do pracy

Z punktu widzenia systemu transportowego wojewddztwa kluczowy jest zasieg oraz kierunki
dojazdéw do pracy. Na dojazdy do pracy w wojewddztwie warminsko-mazurskim dos¢ silny wptyw
ma osrodek warszawski (w Swietle danych GUS 2016 r. az 3739 osdb dojezdzato do Warszawy
z wojewddztwa warminsko-mazurskiego). Stolica kraju jest szczegdlnie atrakcyjna dla mieszkancéw
duzych miast, tj. Olsztyna (500 oséb), Elblgga (151 oséb) oraz Etku (124 osoby). Dojazdy do Warszawy
w praktyce rozumiec nalezy jednak jako nie wykazane statystycznie migracje lub tez jako migracje
wahadtowe (w rytmie tygodniowym). Jednoczesnie duzy potok dojazdéw do pracy mozna
zaobserwowaé w kierunku Trdjmiasta. tacznie do wojewddztwa pomorskiego dojezdzajg do pracy
1993 osoby z wojewddztwa, w tym przede wszystkim sg to mieszkanicy Elblaga i gminy wiejskiej
Elblag (tagcznie 749 osdb znajdujacych prace nie tylko w Tréjmiescie, ale réwniez m.in. w Malborku
i Nowym Dworze Gdanskim).

Z punktu widzenia wewnetrznych dojazdéw do pracy wojewddztwo warminsko-mazurskie jest
w zasadzie monocentryczne, w tym sensie ze celem wiekszosci dojazdéw, w tym tych na dtuzisze
odlegtosci jest Olsztyn (ryc. 6.8). W swietle danych GUS do Olsztyna dojezdzato w 2016 r. codziennie
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12751 os6b mieszkancow wojewddztwa (aczkolwiek duzg czes¢ tych dojazdéw stanowig
te realizowane w ramach OSI MOF Olsztyna), podczas gdy do kolejnych miast w hierarchii osadniczej,
tj. Elblaga i Etku juz duzo mniej, tj. odpowiednio 2360 i 1286 osob. Jest charakterystyczne dla
wojewddztwa warminsko-mazurskiego, ze rynki pracy Elblaga oraz Etku sg duzo mniejsze w ujeciu
przeptywdédw miedzygminnych niz rynki pracy Lubawy i lfawy, gdzie dojezdza w ruchu miedzygminnym
odpowiednio az 2520 osdb (do Lubawy) i 1788 (do ltawy). Lubawa stanowi wazny osrodek przemystu
meblarskiego (m.in. lkea oraz Grupa Meblowa Szynaka). W powiecie itawskim jest, poza Olsztynem,
najnizsza stopa bezrobocia rejestrowanego w wojewddztwie (ok. 5%).

Bardzo duze potoki ruchu generowane sg ponadto w uktadach miasto-gmina wiejska w Ostrédzie
(w obu kierunkach, m.in. dojazdy do zaktadéw miesnych Animex Foods sp. z 0.0.) i Szczytnie
(w kazdym z tych miast ok. 1000 oséb w codziennych dojazdach do pracy przekracza granice gminy).
Szczytno stanowi duzy osrodek dojazddéw pracowniczych (1626 dojezdzajacych). Kolejnym waznym
osrodkiem jest réwniez Gizycko (1429 dojezdzajacych).
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Dojazdy do pracy 2016
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Ryc. 6.8 Miedzygminne dojazdy do pracy, w fym dojazdy poza wojewddztwo warminsko-mazurskie w 2016 r. *
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Macierzy z badania przeptywéw ludnosci zwigzanych

z zatrudnieniem w 2016 r., https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/rynek-pracy/opracowania/przeplywy-
ludnosci-zwiazane-z-zatrudnie niem-w-2016-r-,20,1.html

N

W kontekscie dojazdéw do pracy do gtéwnych osrodkéw miejskich potoki ruchu dojazdowego mozna
odnies¢ do wskaznika atrakcyjnosci rynku pracy rozumianego jako relacje miedzy liczbg oséb
dojezdzajgcych do pracy w 2016 r. z gminy x do gminy y (oSrodek miejski), a liczbg ludnosci w wieku
produkcyjnym w gminie x.

Atrakcyjnos¢ rynku pracy w Olsztynie jest szczegdlnie wysoka dla obszaréw potozonych w kierunku
poétnocno-wschodnim (powiat ketrzynski), gdzie brak jest alternatywnych duzych rynkéw pracy.
W ujeciu bezwzglednym najwieksza liczba oséb dojezdza do pracy w Olsztynie z gminy Dywity (903
osoby). Ze wzgledu na swoje centralne potozenie Olsztyn jest niemalze réwno atrakcyjny dla
wszystkich mieszkancow wojewddztwa, przy czym jest charakterystyczne, ze jego oddziatywanie jako
rynku pracy koriczy sie w zasadzie niemalze doktadnie na granicy regionu.

W Elblggu duza cze$¢ miedzygminnych dojazdéw pracowniczych ma charakter lokalny (miedzy
miastem Elblag a gming wiejskg Elblgg, w tym warto odnotowaé wiekszy potok ruchu w kierunku
z Elblagga w kierunku gminy wiejskiej Elblag niz odwrotnie). Elblgg stanowi tez wazny rynek pracy dla
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mieszkancow gmin wojewddztwa pomorskiego, tych graniczacych z wojewddztwem warminsko-
mazurskim. Wskazuje sie na duza liczbe dojezdzajgcych z Nowego Dworu Gdanskiego oraz Malborka.
Trzecim analizowanym szczegdtowo z racji miejsca w hierarchii osadniczej osrodkiem dojazdéw jest
Etk. Ma on jednak gtéwnie znaczenie lokalne, przede wszystkim dla mieszkancéw gminy wiejskiej Etk,
a takze gmin Prostki i Kalinowo.
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W ujeciu przestrzennym rynki pracy Elblaga i Etku sg komplementarne wzgledem rynku olsztynskiego.
Zauwazalna jest nieco mniejsza atrakcyjnos¢ Olsztyna jako rynku pracy witasnie w granicach
oddziatywania Elblgga i Etku. Jest dos¢ interesujgce, ze nie zauwazono takiej zaleznosci w powiatach
dziatdowskim i nidzickim, ktére powinny z racji swojego potozenia w wiekszym stopniu cigzyc
w kierunku Warszawy. Okazuje sie zatem, ze stolica regionu moze by¢ konkurencyjna na rynku pracy
rowniez i dla tego obszaru, co moze wigzac sie m.in. z relatywnie wysoka nadal stopg bezrobocia
rejestrowanego w powiecie dziatdowskim (ponad 15%).

W rejonie pozostatych miast regionu mozna moéwié¢ o relatywnie krétkim zasiegu intensywnych
dojazdow do pracy (lub troche dtuiszych jak w trdjkacie miast Itawa, Lubawa, Nowe Miasto
Lubawskie) moze przemawiaé za priorytetem dla modernizacji odcinkdw drég potozonych najblizej
tych osrodkow.

6.2.2. Dojazdy do szkot

W badaniu wykorzystano dane o dojazdach do szkét w Olsztynie, zebrane i opublikowane przez GUS
w ramach projektu Statystyka dla Polityki Spdjnosci. Dojazdy do szkét ponadgimnazjalnych i dla
dorostych to potencjalni pasazerowie transportu publicznego. Dojazdy tego typu do Olsztyna, cechuje
relatywnie duzy zakres przestrzenny, i cho¢ zauwaza sie koncentracje dojazdéow z gmin powiatu
olsztynskiego, to jednak relatywnie duze potoki ruchu notuje sie réwniez z gmin nie sgsiadujgcych
bezposrednio z Olsztynem, np. z Bartoszyc lub Nidzicy. Z punktu widzenia dalszych przejazdéw warto
odnotowac spore potoki ruchu dojazdowego do szkdét w Olsztynie na kierunku potudniowo-
wschodnim, zwtaszcza z powiatu szczycienskiego. Relatywnie mato osdb dojezdza natomiast
z kierunku potudniowo-zachodniego, a na kierunku pdétnocno-zachodnim alternatywa sg zapewne
szkoty zlokalizowane w Elblagu (ryc. 6.10).

Dojazdy do Olsztyna do szkot
ponadpodstawowych i dla dorostych)

500

[ dia dorostych

ponadpodstawowe
Ryc. 6.10 Dojazdy do szkét ponadpodstawowych i dla dorostych do Olsztyna z gmin wojewddztwa warminsko-
mazurskiego w 2018 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.
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Interesujace jest zestawienie tacznych dojazdow do Olsztyna do pracy i do szkét (ryc. 6.11). Wyraznie
zaznacza sie mniejszy promien oddziatywania stolicy regionu w kontekscie dojazdu do szkét niz dla
dojazdéow do pracy. W tym drugim przypadku zasieg oddziatywania Olsztyna w zasadzie dotyczy
catego regonu. Z kolei w bezposredniej bliskosci Olsztyna dojazdy do szkdt stanowig nawet jedng
trzecig dojazdéw do pracy. W dtuzszych dojazdach do szkét w Olsztynie zdecydowanie dominuje
kierunek pétnocny (Bartoszyce) i potudniowo-wschodni (Szczytno). W przypadku dojazdow
do Olsztyna niezbedne jest zatem dalsze rozwijanie komunikacji autobusowej, w szczegdlnosci
na kierunkach nie obstugiwanych przez linie kolejowe (ryc. 6.11).

Dojazdy do pracy
i szkoty do Olsztyna

2000

Il dojazdy do pracy
[ dojazdy do szkoty

Ryc. 6.11 t3czne dojazdy do pracy i do szkét ponadpodstawowych do Olsztyna w 2018 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

6.2.3. Migracje ludnosci

Ze wzgledu na fakt, iz migracje skutkujg wtérng mobilnoscig fakultatywng na kierunkach pomiedzy
starym i nowym miejscem zamieszkania, ukazano kierunki migracji w latach 2014-2019 do Olsztyna,
Elblaggu oraz Etku, a takze do Warszawy z obszaru wojewddztwa warminsko-mazurskiego (ryc. 6.12).
Wykorzystano wskaznik méwigcy o atrakcyjnosci danego kierunku (miasta) dla mieszkanncéw danej
gminy, okreslony przez udziat ludnosci migrujacej w danym kierunku w latach 2014-2019 wzgledem
ogoétu ludnosci danej gminy (ryc. 6.12). Wyniki analizy pokazuja, ze istnieja w wojewddztwie
warminsko-mazurskim wyrazne granice zlewni migracyjnych Olsztyna, Elblagga i Etku. Zlewnia
migracyjna Olsztyna rozcigga sie ponad proporcjonalnie w kierunku pétnocno-wschodnim, a nieco
mniejszy zasieg ma w kierunku potudniowo-zachodnim (oba te procesy przestrzenne zauwazalne
sg réowniez w kontekscie dojazdéw do pracy do stolicy regionu). Jest to zwigzane z uwarunkowaniami
przestrzennymi rynku pracy, lepszg sytuacjg w powiatach itawskim i ostrédzkim, a gorszg w powiecie
ketrzynskim.
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W przypadku migracji do Warszawy, atrakcyjnos¢ stolicy jest szczegdlnie wysoka dla mieszkaricow
Olsztyna, a takze dla mieszkancow wiekszosci miast powiatowych, co potwierdza teze, ze migracje
w wojewddztwie warminsko-mazurskim majg charakter hierarchiczny, a mieszkancy gmin wiejskich
sg bardziej sktonni migrowaé na pierwszym etapie do wiekszych miast regionu, a dopiero pdziniej
do Warszawy. Nie zaobserwowano natomiast szczegdlnie wysokiej aktywnosci migracyjnej dla pasa
powiatdw potozonych wzdtuz granicy z wojewddztwem mazowieckim. Na tym obszarze rdwniez
dominujg migracje do Olsztyna (ryc. 6.12).

mieszkancéw gminy
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS
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6.3. Potoki ruchu

6.3.1. Potoki ruchu drogowego — transport indywidualny

Obcigzenie ruchem na sieci zamiejskich drdg krajowych i wojewdédzkich badane jest co 5 lata
w ramach tzw. Generalnego Pomiaru Ruchu Drogowego. Generalny Pomiar Ruchu w 2020r.
czesSciowo zostat przesuniety ze wzgledu na pandemie COVID-19 na rok 2021. Wyniki pomiaru z lat
2020/2021 r. w wojewddztwie warminsko-mazurskim przedstawia ryc. 6.13.

Sredni dobowy ruch na drogach krajowych w wojewddztwie warmirisko-mazurskim jest
w poréwnaniu do innych regiondw w Polsce najnizszy — jedynie 7560 poj./dobe (przy 13574 Sredniej
dla kraju).

Wskaznik zmian ruchu pomiedzy 2015 a 2020/2021 w $wietle syntezy GPR na drogach krajowych
w wojewddztwie warminsko-mazurskim wynosi 1,23 (wzrost ruchu o 23%), w tym na drogach
miedzynarodowych az 1,53 (wzrost ruchu o 53%). Tym samym o ile wskaznik wzrostu ruchu ogétem
jest zblizony do s$redniej krajowej (1,21), o tyle wzrost ruchu na drogach miedzynarodowych
w wojewddztwie jest niemalze dwukrotnie wyzszy od Sredniej krajowej (1,27). Wzrost ten w regionie
wynika z ukonczonych w badanym okresie odcinkdw na drodze ekspresowej S7, ktdra jako jedyna
w wojewddztwie w ramach GPR zaliczana jest do drég miedzynarodowych. Generalnie, na obszarze
regionu istnieje mocna koncentracja ruchu na drodze ekspresowej S7 (por. tab. 6.3), gdzie na
wiekszosci odcinkdw sredni dobowy ruch przekracza 20 tys. pojazdéw. Znaczacy ruch jest réwniez na
przejsciu przez Etk w ciggu drogi krajowej nr 65 (prawie 30 tys. pojazdéw na dobe) oraz na drodze
ekspresowej S16 na odcinku W. Olsztyn Wsch. /UIl. Bublewicza (S51)/ - W. Barczewo /Ul. Wojska
Polskiego (DW595)/. Na pozostatych odcinkach drég krajowych w regionie ruch nie przekracza 20 tys.
pojazddéw na dobe, a po uwzglednieniu S51 miedzy Olsztynkiem i Olsztynem, ruch rzadko przekracza
15 tys. pojazdow na dobe (z wyjatkiem mocno obcigzonych przejs¢ przez Mragowo lub Gizycko).
Tym samym mozna wnioskowaé, ze problem koncentracji ruchu, a tym samym wysokiej emisyjnosci
na zamiejskiej sieci drég krajowych w regionie dotyczy gtéwnie drogi ekspresowej S7 i w mniejszym
stopniu przejs¢ przez wybrane miasta oraz wybranych odcinkdw drég ekspresowych S16 i S51. Moze
on takze wystepowac w niektdrych osrodkach, gdzie caty lub czes$é¢ ruchu tranzytowego nadal
odbywa sie przez centra miast. Dotyczy to takich miast jak Gizycko, Mragowo, Ketrzyn, Pisz, Szczytno
i ltawa. Co wiecej w wiekszosci z nich nastagpit wyrazny przyrost ruchu w okresie 2015-2020.

W przysztosci sytuacja zmieni sie znaczagco w wyniku przeniesienia ruchu na nowe odcinki drogi
ekspresowej S61 w wojewddztwie (przeniesienie ruchu z wojewddztwa podlaskiego z dréog DK61
i DK8). Mozna spodziewac sie znaczgco réznych wynikéw dla GPR2025, w ramach ktérego badanie
bedzie prowadzone juz réwniez dla prawdopodobnie ukoriczonej na catym przebiegu drodze
ekspresowej S61.

Kluczowym aspektem w kontekscie emisyjnosci jest ruch samochodéw ciezarowych. W regionie jest
on coraz mocniej skoncentrowany na drodze ekspresowej S7 oraz ciggu drég ekspresowych S51 i S16
(DK16). Ruch w granicach 2-3,7 tys. samochoddw ciezarowych z przyczepami na dobe obserwuje sie
wyltgcznie na drodze ekspresowej S7. Wartosci tej kategorii ruchu w przedziale 1,5-2 tys. to okolice
Olsztyna w ciggach drég krajowych S16 i S51. Wartosci powyzej 1000 samochoddw ciezarowych
z przyczepami na dobe sg jeszcze zauwazalne na drodze krajowej nr 15, przede wszystkim na odcinku
na potudnie od Lubawy (ryc. 6.16). Ponownie uwage zwraca wielkos¢ i dynamika ruchu ciezkiego
na niektérych odcinkach miejskich (ponownie m.in. Gizycko, Mragowo, ltawa).

W przypadku ruchu samochoddéw osobowych warty zauwazenia jest fakt znacznego zmniejszenia
ruchu na odcinkach doprowadzajacych ruch do przejs¢ granicznych na granicy polsko-rosyjskiej
w wyniku zawieszenia w lipcu 2016 r. matego ruchu granicznego. Oprécz tych odcinkéw spadek ruchu
samochodéw osobowych jest zauwazalny rowniez na wybranych drogach wojewddzkich,
m.in. miedzy Wegorzewem a Gotdapig (DW650) oraz miedzy Szczytnem i Mraggowem (DW600).
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Z kolei najwyzszy ruch w ciggach drég wojewddzkich nie przekracza (poza odcinkiem DW527 Olsztyn
/Gr. miasta/ - W. Olsztyn Ptd. /S16/) 15 tys. pojazdéw na dobe. Odcinki, ktére cechuje warto$é ruchu
powyzej 10 tys. pojazdéw na dobe to przejscia przez miasta — Dziatdowo (DW544 i 545), Nidzica
(DW545), Ketrzyn (DW545 i DW591), Itawa (DW536), Morag (DW527), Pastek (DW527) oraz Olecko
(DW655). Na tych odcinkach, gdzie nastepuje koncentracja ruchu w przebiegu przez miasta, czesto
wystepujg ograniczenia w przepustowosci i zagrozenie wypadkami.

Tab. 6.3. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewddzkich w najbardziej obcigzonych (natezenie
ogotem>15 tys. poj./24h) punktach pomiarowych w wojewddztwie warminsko-mazurskim (bez ciggnikéw
rolniczych i rowerdow) w 2020/2021 r.

Pojazdy

Sam.

Lekkie sam.

Sam.

Nr. Diugosé Nazwa odcinka silnikowe | Motocykle | osobowe cigzarowe ciez. bez Sam. cigz. z. Autobusy
drogi (km) . N przyczepami
ogoétem mikrobusy | (dostawcze) | przyczep

EtK /PRZEJSCIE: UL.

65 5,134 SUWALSKA (DK16) - | 29289 149 25702 1812 392 926 276
GR. MIASTA/
W. ELBLAG PtD. /UL.
WARSZAWSKA

S7 4,129 (DK22)/ - W. ELBLAG 27914 106 21381 2180 486 3730 31
WSCH. /S22/
W. BOGACZEWO -

S7 4,017 W. PASLEK  PEN. | 27880 102 21880 2043 406 3404 45
/DW513/
W. ELBLAG WSCH.

S7 9,255 /522/ - W. | 27629 103 22089 1788 362 3239 48
BOGACZEWO
W. ELBLAG ZACH. -

S7 3,621 W. ELBLAG PD. 23941 94 18624 1744 418 3022 39
W.  PASLEK  PEN.

S7 5,612 /DW513/ - W. | 22510 82 17293 1642 337 3112 44
PAStEK PtD.
W. OLSZTYN PtD.

S51 6,37 /S16, DK16, DW527/ | 22140 52 18138 1941 372 1604 33
- W. STAWIGUDA
W. MIOMLYN PLD.
/UL. TWARDA/ - W.

S7 7,05 OSTRODA PEN. 21771 81 16690 1508 339 3114 39
/DW530/
W. MARZEWO - W.

S7 7,71 MALDYTY /DW519/ 21752 88 16686 1453 339 3149 37
W. PASLEK PED. - W.

S7 8,738 MARZEWO 21650 77 16555 1586 312 3080 40
W. OLSZTYN WSCH.
JUL. BUBLEWICZA
(S51)/ - W.

S16 11,533 BARCZEWO JUL. 20245 79 16445 1752 456 1472 41
WOISKA POLSKIEGO
(DW595)/
W. MILEOMLYN PEN.
/UL. MAZURSKA/ -

S7 2,576 W. MILOMEYN PLD. 20100 83 15074 1352 392 3165 34
/UL. TWARDA/
W. OLSZTYNEK ZACH.
/S51/ - W.

S7 5,824 GRUNWALD 19885 63 14668 1669 369 3090 26
/DW537/
BARTOSZYCE
/PRZEJSCIE: uL.
GDANSKA (DW512) -

51 1,259 UL BOHATERGOW 19716 166 17935 1044 182 256 81
WARSZAWY
(DW592)/
W. GRUNWALD

S7 4,402 /DW537/ - W. 19685 63 14336 1726 386 3145 29

119




WAPLEWO

NOWE MIASTO
LUBAWSKIE

15 2,789 /PRZEJSCIE: GR. | 19571 224 16267 1492 339 1160 38
MIASTA - UL. 3 MAJA
(DW538)/

s7 10,392 W. WAPLEWO - W- | 15504 71 14361 1697 348 3001 26
RACZKI
W. OSTRODA PiN.
/DW530/ - W.

s7 7,231 OSTRODA pLD. | 19405 75 14350 1391 362 3196 31
/DK16/
W. MALDYTY
/DW519/ - W.

s7 15,771 | | OMEYN PEN. UL 19403 77 14660 1342 307 2981 36
MAZURSKA/
W. RACZKI - W.

s7 5,523 NIDZICA PEN. | 19099 79 13721 1648 396 3228 27
/DW604/
W. STAWIGUDA - W.

S51 | 5,686 GRYZLINY 18953 46 15377 1542 361 1598 29
W. GRYZLINY - W.
OLSZTYNEK ~ WSCH.

S51 | 3,606 JUL. 18871 48 15091 1710 351 1644 27
MRONGOWIUSZA
(DK58)/
OLSZTYN JUL.
LUBELSKA/ - W.

S51 | 1,112 OLSZTYN wscH, | 18847 51 15379 1758 579 1037 43
/516/
W. POWIERZ - W.

s7 5,585 NAPIERKI 18187 81 12871 1560 278 3368 29
W. OSTRODA PiD.
/DK16/ - W.

s7 11357 | BycHNOWO 18013 60 13097 1326 353 3148 29
/DW542/
W. NIDZICA PiD.

s7 6,389 /DW538/ - W.|17824 76 12670 1386 328 3339 25
POWIERZ
W. RYCHNOWO
/DW542/ - W.

s7 11952 | 0 crvnek zach. | Y7775 60 12807 1432 368 3074 34
/551/
PISZ /PRZEJSCIE 1:

58 0,812 UL. ORZYSKA (DK63) | 16622 113 14379 1084 230 764 31
- UL. KOSCIUSZKI/
W. NIDZICA P:N.
/DW604/ - W.

s7 6,364 NIDZICA bLD, | 16062 55 11310 1292 384 2996 25
/DW538/
MRAGOWO

16 1,724 {JTZEJSC'E 1: DKS9 - | 15509 95 13297 1012 236 799 39
MRONGOWIUSZA/
W. OLSZTYN JAROTY
/DW598/ - W.

S16 | 3,915 OLSZTYN PIECZEWG | 15484 52 11560 1569 479 1807 17
/DK53, DW660/
GIZYCKO
/OBWODNICA: UL

59 3,746 WEGORZEWSKA 15373 138 13314 1177 232 431 50
(DK63) - UL.
CHOPINA (DW592)/
W. OLSZTYN
PIECZEWO  /DK53,

S16 | 4,501 DW660/ -  W.|[15303 51 11289 1710 515 1722 16
OLSZTYN WSCH. /UL.
BUBLEWICZA (S51)/
W. OLSZTYNEK

S51 | 4,61 WSCH. JUL 15053 36 11692 1390 329 1585 21
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MRONGOWIUSZA
(DK58)/ - W.
OLSZTYNEK  ZACH.
/57/

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021.

Tab. 6.4. Sredni dobowy ruch na drogach wojewddzkich w najbardziej obcigzonych (natezenie ogétem>10 tys.
poj./24h) punktach pomiarowych w wojewddztwie warminsko-mazurskim (bez ciggnikdw rolniczych i rowerdéw)

w 2020/2021 r.

. Pojazdy Sam. Lekkie sam. Sam. ..
Nr Dtugosc . o .. . . Sam. ciez. z
drogi (km) Nazwa odcinka snlnl’kowe Motocykle o§obowe cigzarowe ciez. bez przyczepami Autobusy
ogotem mikrobusy | (dostawcze) | przyczep

OLSZTYN /GR.

527 | 2,080 MIASTA/ - W. 18728 77 16584 1249 262 517 34
OLSZTYN PtD. /S16/
DZIALDOWO

544 | 1,995 JPRZEJSCIE 1: GR. 13072 130 11062 922 355 541 39
MIASTA - DW545/

545 1,719 NIDZICA /PRZEJSCIE | 13069 197 11340 840 198 444 19
1: DW538 - DW604/

592 1,586 KETRZYN /PRZEJSCIE | 12712 123 11675 583 90 102 111
1: DW594 - DW591/
DZIALDOWO

545 | 2,427 /PRZEJSCIE: DW544 - 11613 121 9228 1183 458 545 44
GR. MIASTA/

536 | 2,869 ItAWA /PRZEJSCIE: 11507 97 10045 499 232 539 74
DK16 - GR. MIASTA/
MORAG /PRZEJSCIE

527 0,970 5: DW519 - GR. 11500 152 10105 797 120 296 21
MIASTA/
PASLEK /PRZEJSCIE 1:

527 0,414 UL ZAMKOWA - UL, 11132 156 10084 713 64 11 75
BOHATEROW/
OLSZTYN /GR.

598 | 2,532 MIASTA/ - W. 10772 104 10042 488 85 28 22
JAROTY /S16/
OLECKO /PRZEJSCIE

655 1,178 2: UL. WOJSKA 10331 92 9273 556 128 198 50
POLSKIEGO - UL.
EtCKA/

527 | 2,424 MORAG /PRZEJSCIE | 10319 160 8525 894 213 476 26
1: DW528 - DW519/
KETRZYN /PRZEJSCIE:

591 | 2,556 DWS02 - GR. 10132 128 8566 862 190 303 56
MIASTA/
DZIAtDOWO

544 | 1,431 JPRZEJSCIE 2: DW545 10122 87 8371 919 222 473 26
- GR. MIASTA/

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021.
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Ryc. 6.13. Sredni dobowy ruch na sieci drég krajowych i wojewdédzkich w latach 2020/2021 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GDDKiA.

-M
Gotdap  pybeninki

e

Kowale Oleckie

Plosklnla £ ° A%
iP|en|¢2no 5 'Srokowo

e ¢
M‘JL:A‘“‘ } Wegorze\wo Poz\ezdrze Y
abe S <W k

Ruch pojazdéw osobowych 2020/2021 [tys.]

Janowiec Koscielny I Drogi krajowe

< PtosnlcaMy Drogi wojewodzkie
E 0 .Howo -Osada = oA wol

o N EREA
Lidzbark
o

10
15
10 4

Ryc. 6.14 Sredni dobowy ruch samochodéw osobowych na sieci drég krajowych i wojewddzkich w latach
2020/2021r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA.
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Ryc. 6.16 Sredni dobowy ruch samochodéw ciezarowych na sieci drég krajowych i wojewddzkich
w latach 2020/2021 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA.
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Ryc. 6.17 Zmiany sredniodobowego ruchu samochoddéw ciezarowych na sieci drég krajowych i wojewddzkich

w latach 2015-2020/2021 r.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GDDKIA.
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Uzupetnieniem analizy catej sieci zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich sg stacje ciggtego
pomiaru ruchu, dla ktérych mozna wychwyci¢ réwniez tendencje roczne, szczegdlnie w najbardziej
interesujgcym okresie przedpandemicznym (tj. do 2019 r.). W kolejnych latach, tj. 2015-2020,
na funkcjonujgcych w wojewddztwie stacjach ciggtych pomiaréw ruchu (trzy na drodze ekspresowej
S7 i po jednej na drogach krajowych nr 16, 51, 59 i 63), odnotowano generalnie dalszy wzrost ruchu,
z nastepujacymi wyjatkami:

— nastepowat sukcesywny spadek ruchu na drodze nr 51 na odcinku miedzy granicg panstwa
a Bartoszycami, co byto zwigzane z konsekwencjami aneksji Krymu i wojny w Donbasie
w postaci zawieszenia matego ruchu granicznego na granicy polsko-rosyjskiej w 2016 r., przy
czym najwieksze spadki maty miejsce w 2016 r. (jako bezposrednia konsekwencja zawieszenia
matego ruchu granicznego) oraz w 2020 r. (jako konsekwencja pandemii COVID-19);

— nastgpito zmniejszenie ruchu ogétem na wszystkich odcinkach (z wyjatkiem odcinka drogi
krajowej nr 59 miedzy Mragowem a Gizyckiem) w 2020 r. w konsekwencji wprowadzenia
obostrzen zwigzanych z COVID-19, przy czym w przypadku ruchu samochodéw ciezarowych
z przyczepami nastepowat wzrost réwniez w 2020 r.;

— nadrodze ekspresowej nr S7 skokowy wzrost ruchu nastepowat po oddaniu do ruchu kolejnych
odcinkow trasy.
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Ryc. 6.18 Natezenie ruchu wedtug kategorii pojazdéw na stacjach ciggtych pomiaréw ruchu w wojewddztwie
warminsko-mazurskim w okresie 2015-2020.
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych ze stacji ciagtych pomiaréw ruchu (GDDKiA).
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Tab. 6.5. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewddzkich na wlotach do Olsztyna (bez ciggnikéw
rolniczych i roweréw) w 2020/2021 r.

Nr
drogi

Dtugosc
(km)

Nazwa

Pojazdy
silnikowe
ogoétem

Motocykle

Sam.
osobowe
mikrobusy

Lekkie sam.
cigzarowe
(dostawcze)

Sam. ciez.
bez
przyczep

Sam. ciez.
z przyczepami

Autobusy

S51

6,37

W.  OLSZTYN
PLD. /S16, DK16,
DW527/ - W.
STAWIGUDA

22140

52

18138

1941

372

1604

33

S16

11,533

W.  OLSZTYN
WSCH. JUL.
BUBLEWICZA
(s51)/ - W.
BARCZEWO /UL.
WOISKA
POLSKIEGO
(DW595)/

20245

79

16445

1752

456

1472

41

53

23,879

W. OLSZTYN
PIECZEWO /S16/
- PASYM /UL.
DWORCOWA/

6738

30

5771

592

87

217

37

527

22,088

LUKTA /DW530/
- OLSZTYN /GR.
MIASTA/

2063

33

1654

199

57

100

18

598

2,532

OLSZTYN  /GR.
MIASTA/ - W.
JAROTY /S16/

10772

104

10042

488

85

28

22

Zrédto: Generalny Pomiar Ruchu 2020/2021.

Tab. 6.6. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewddzkich na wlotach do Elblaga (bez ciggnikdw
rolniczych i roweréw) w 2020/2021 r.

drogi

Dtugosc
(km)

Nazwa

Pojazdy
silnikowe
ogoétem

Motocykle

Sam.
osobowe
mikrobusy

Lekkie sam.
ciezarowe
(dostawcze)

Sam. ciez.
bez
przyczep

Sam. ciez.
z przyczepami

Autobusy

S7

9,255

W. ELBLAG
WSCH. /S22/ -
W.
BOGACZEWO

27629

103

22089

1788

362

3239

48

S22

6,604

w. ELBLAG
WSCH. /S7/ -
W.  MEYNARY
/DW509/

5262

15

3811

569

81

785

503

16,911

ELBLAG  /GR.
MIASTA/ -
TOLKMICKO
JUL.
SZPITALNA/

3021

63

2724

167

37

15

504

12,537

ELBLAG  /GR.
MIASTA/ -
POGRODZIE
/DW503/

1819

16

1629

121

20

24

509

1,649

ELBLAG  /GR.
MIASTA/ -
STOBOJE
/DK54/

2194

29

2022

107

17

10

Zrédto: Generalny Pomiar Ruchu 2020/2021.
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Tab. 6.7. Sredni dobowy ruch na drogach krajowych i wojewddzkich na wlotach do Etku (bez ciggnikéw
rolniczych i roweréw) w 2020/2021 r.

L. Pojazdy Sam. Lekkie sam. | Sam. ciez. ..
Nr Dtugosc L L . Sam. ciez.
drogi (km) Nazwa 5|In|’kowe Motocykle o:c.obowe cigzarowe bez 2 przyczepami Autobusy
ogotem mikrobusy | (dostawcze) | przyczep
EtK /GR. MIASTA/
NOWA  WIES
65 3,514 EtCKA JUL. | 12817 82 10246 1100 330 968 72
NOWOWIEJSKA
(DW667)/
OLECKO
65 23,297 /DP1992N/ - W. | 6514 48 5176 518 117 590 40
EtK ZACH. /DK16/
ORZYSZ JUL.
WOIJSKA
16 29,046 POLSKIEGO 4571 46 3465 451 116 482 9
(DKe3)/ - EtK
/DW656/
EtK /UL
PRZEMYStOWA
(DK65)/ -
16 20,244 KALINOWO /UL, 3940 31 3046 518 79 244 19
MAZURSKA
(DW661)/
RANTY
656 25,483 /DP1706N/ - EtK | 912 15 725 122 11 13 9
/DK16/

Zrédto: Generalny Pomiar Ruchu 2020/2021.

Analiza wynikdw Generalnych Pomiardw Ruchu jest jedng z podstawowych przestanek
inwestycyjnych wykorzystywanych w polityce inwestycyjnej w transporcie. Jest takze podstawowg
zmienng wykorzystywang w modelowaniu, co pozwala na oszacowanie przysztych obcigzen
poszczegdlnych odcinkéow sieci drogowej. Przy uwzglednianiu wynikdw GPR podczas decyzji
inwestycyjnych konieczne jest jednak branie pod uwage potencjalnych przesunie¢ duzych potokdéw
ruchu drogowego, ktére nastepujg w wyniku oddawania do uzytku kolejnych fragmentéw drog
ekspresowych, przebudéw i podwyzszania standardéw technicznych sieci drog krajowych
i wojewddzkich czy powstawania nowych generatoréow ruchu. Dynamika zmian w ruchu drogowym
ma swojg specyfikg regionalng, ktéra musi by¢ uwzgledniana. Sytuacja taka dotyczy takze
wojewoddztwa warminsko-mazurskiego (zarowno w ujeciu diagnostycznym, jak tez przede wszystkim
prognostycznym).

W szczegdlnosci uwzgledniane powinny by¢ nastepujgce procesy:
— koncentracja ruchu ciezkiego na trasach ekspresowych, w tym potrzeba powigzania tych tras

z gtéwnymi generatorami takiego ruchu w wojewddztwie (trasy z osrodkéow do weztdow,
powigzania intermodalnych stacji przetadunkowych z drogami ekspresowymi);

— przeniesienie dalekobieznego ruchu osobowego na nowe drogi ekspresowe (57, 516, S51, S61),
a tym samym jego zmniejszenie (lub przynajmniej zatrzymanie wzrostu) na rownolegtych
trasach wojewddzkich;

— przenoszeniu ruchu pomiedzy drogami ekspresowymi i autostradami w miare rozwoju sieci,
a takze w zwigzku z optatami istniejgcymi na niektérych odcinkach.

Najnowsze wyniki GPR2020/2021 dowodzg, ze proces przenoszenia ruchu wystgpit na drodze
ekspresowej S7 (z ptatnej autostrady Al, wraz z oddawaniem kolejnych odcinkéw, m.in.
w wojewddztwie warminsko-mazurskim). W skali regionalnej powstanie drogi ekspresowej S51
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(Olsztynek-Olsztyn) spowodowato odcigzenie (zwtaszcza w ruchu ciezkim) trasy DK16 miedzy
Olsztynem a Ostréda).

Jednoczesnie analiza dynamiki zmian w ruchu wskazuje na:

— zwiekszenie ruchu towarowego w uktadzie wschdd-zachdd, co jest argumentem za realizacja
drogi ekspresowej S16;

— ksztattowanie sie wezta drogowego w Itawie (silne przyrostu ruchu ciezkiego, a takze
osobowego drogami krajowymi i wojewddzkimi), co jest argumentem za budowg drogi
ekspresowej S5, a takze za modernizacjg drog wojewddzkich w tym rejonie;

— wazrosty ruchu osobowego i ciezarowego na trasach wojewddzkich faczacych sie z drogg
ekspresowg S7 (koncentracja ruchu na tym szlaku), co jest argumentem za modernizacjg
niektdorych drég wojewddzkich poprzecznych do tej trasy.

Mimo, iz od akcesji do Unii Europejskiej trwa nieustanny proces odnowy, przebudowy i rozbudowy
drogowego uktadu komunikacyjnego wojewddztwa, to wcigz infrastruktura ta potrzebuje dalszych,
znacznych naktadéw finansowych, by sprostaé potrzebom przesuwajgcych sie potokdw ruchu
drogowego czy stawianym wymaganiom technicznym i srodowiskowym. Niektére problemy systemu
drogowego, rzutujgce na potencjat rozwojowy regionu nadal nie zostaty przetamane. Nalezy
tu wymienic¢ przede wszystkim niskg wewnetrzng spéjnos¢ drogowgq regionu w uktadzie wschod —
zachdd. System drég ekspresowych na Warmii i Mazurach nie jest kompletny. Budowa samych
potudnikowych tras S7 oraz S61 nie sprzyja integracji wewnetrznej. Analiza zmian w rozktadzie ruchu
samochodéw tak osobowych, jak i ciezarowych, wskazuje, ze przeciwnie, obie czesci regionu
poprawiajg swojg dostepno$¢ gtéwnie wzgledem Warszawy. Moze to oznaczaé¢ ,rozrywanie”
powigzan spoteczno-gospodarczych wewnatrz wojewddztwa. Dla dopetnienia systemu konieczna jest
budowa osi réwnoleznikowej, jakg stanowi¢ powinien cigg dréog ekspresowych S5 i S16. Zwigzanym
z tymi inwestycjami problemem pozostaje jednak ryzyko przekierowania na potencjalne nowe drogi
ciezkiego tranzytu o wymiarze europejskim, co moze stanowi¢ zagrozenie dla sSrodowiska
naturalnego, jakosci zycia i potencjatu turystycznego niektérych obszaréw. Istnienie tego zagrozenia
potwierdza analiza dynamiki ruchu drogowego, gdzie najwieksze przyrosty (2015-2020) wystepujg
nie na trasie DK16 z Mragowa do Etku, ale raczej wzdtuz DK 59 do Gizycka i dalej drogami
wojewoddzkimi do Olecka i w strone Suwatk. Moze to wskazywa¢, ze juz obecnie jakas czes¢ ruchu
tranzytowego wykorzystuje warminsko-mazurski system drogowy.

Analiza stanu i dynamiki potokéw ruchu drogowego wskazuje takze na potrzebe budowy kilku
brakujgcych obwodnic (poza ciggami planowanych drég ekspresowych), m.in. w Szczytnie, lfawie,
Ketrzynie, Piszu i Gizycku. Wyniki wskazujg takze na umiarkowang wielko$¢ ruchu wciggach drég
krajowych i wojewddzkich w pdtnocnej czesci regionu. Niektére z nich wykazujg jednak znaczng
dynamike w kategorii pojazdéw tak osobowych, jak i ciezarowych.

W kontekscie ograniczenia emisji wielkosci potokdéw ruchu w regionie wskazujg, ze zagrozenia wigzac
trzeba przede wszystkim ze wzrostem ruchu na niektérych odcinkach. Wzrost ten moze byc
generowany przez powstawanie nowych drég ekspresowych, na skutek przenoszenia potokéw
z innych wojewdédztw. Z drugiej strony nowe inwestycje spowodujg wiekszg koncentracje, a takze
wiekszg ptynnosc¢ ruchu. Odcigzone zostang niektére drogi wojewddzkie, réwniez te potozone na
obszarach cennych przyrodniczo i atrakcyjnych turystycznie. Czynnikiem ograniczajgcym emisje
bedzie modernizacja drég wojewddzkich o najwiekszym obcigzeniu (lepsza nawierzchnia), a takze
budowa brakujgcych obwodnic w niektérych miastach.
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6.3.2. Potoki ruchu drogowego — transport autobusowy

6.3.3. Transport autobusowy

W wojewddztwie warminsko-mazurskim kluczowe znaczenie w poprzednich latach w transporcie
publicznym miat transport autobusowy. Jednak w ostatniej dekadzie nastgpit w regionie gwattowny
regres przewozéw pasazerskich realizowanych w transporcie autobusowym. Negatywny spadek
dtugosci linii oraz liczby pasazeréw w transporcie samochodowym zarobkowym, ktéry utrzymywat sie
od ok. 2011 r., po 2016 r. drastycznie przyspieszyt. W ciggu catej dekady dtugos$é linii regularnej
komunikacji autobusowej w ruchu dalekobieznym spadta z ponad 21 tys. km w 2011 r. do jedynie
2342 km w 2020 r. W przypadku linii regionalnych spadek byt podobny, z ponad 19 tys. km w 2010 r.
do 3248 km w 2020 r. Réwniez linie podmiejskie zaznaczyty kilkukrotny spadek, z ponad 18 tys km
na poczatku dekady do 5513 km w 2020 r. Jedyna kategorig linii, dla ktérych nastgpit wzrost w
badanym okresie sg linie miejskie, gdzie zaobserwowano znaczacg dynamike z 27 km w latach 2010-
2013

do ok. 300 w drugiej potowie dekady. Réwnolegle do redukcji potgczed nastepowat sukcesywny
odptyw pasazerow. Jeszcze w 2010 r. taczny przewdz transportem samochodowym zarobkowym
w regionie wynosit 18,7 mIn, podczas gdy w 2020 r. wskaznik ten zmalat do nieco ponad 2,5 min
pasazeréw. Tym samym faczny przewdz pasazeréw w transporcie autobusowym (uwzgledniajgcy
zarowno autobusy dalekobiezne, regionalne, podmiejskie i miejskie) byt w 2020 r. tylko nieznacznie
wyzszy od tacznej liczby pasazerdw, ktorzy skorzystali z ustug POLREGIO w wojewddztwie w tym
samym roku (2,2 mIn pasazerdw) oraz nizszy od tgcznej liczby pasazerow w warminsko-mazurskim
w Swietle danych UTK (3,2 min pasazerow). W minionej dekadzie nastgpita w regionie zatem bardzo
znaczgca zmiana, przesuniecie modalne w kierunku transportu indywidualnego, a w ramach samego
systemu transportu publicznego, przesuniecie z transportu autobusowego na transport kolejowy.
W ciggu dekady w wojewddztwie warminsko-mazurskim liczba pasazeréw w transporcie
autobusowym spadta ponad siedmiokrotnie, a w transporcie kolejowym — , jedynie” o0 42%.

Mozna wnioskowac, ze tak duzy spadek liczby pasazerédw w transporcie publicznym jest zagrozeniem
dla srodowiska i klimatu. W okresie pandemii COVID-19 czesciowo spadek ten mozna ttumaczy¢
zmniejszeniem sie mobilnosci ogdlnej. Jednak w okresie poprzedzajgcym pandemie, a czesciowo,
rowniez w ostatnich latach, duza czes$é¢ odptywu pasazeréw z transportu publicznego wynika
z przesuniecia modalnego w kierunku transportu indywidualnego.
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Ryc. 6.19 Dtugos¢ regularnej komunikacji autobusowej (km) oraz przewozy pasazeréw transportem
samochodowym zarobkowym w tys. w latach 2010-2020
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych BDL GUS.

Na podstawie listy zezwoler wydanych przez Marszatka Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego tym
przewoznikom, ktérych trasy przekraczajg granice powiatu, mozna wnioskowaé, ze wojewddztwo
warminsko-mazurskie ma silnie skoncentrowang na potaczeniach do Olsztyna strukture sieci
autobusowej (ryc. 6.20). Przede wszystkim widoczne sg potgczenia w kierunku Szczytna, Bartoszyc
i Mrggowa, przy czym w tym ostatnim przypadku duza czes$¢ potgczen jest realizowanych dalej
w kierunku poétnocno-wschodnim, tj. do Ketrzyna oraz do Gizycka i Wegorzewa. W poréwnaniu do
2015 r. wida¢ zdecydowang koncentracje potaczen w catym wojewddztwie. W wyniku pandemii duza
liczba potaczen do Olsztyna zostata zmniejszona, przy czym zmniejszenie liczby potaczen jest
widoczne gtdwnie w kontekscie mniejszych miejscowosci. Duze ubytki liczby potgczen zaznaczajg sie
rowniez w OSI OF Wielkie Jeziora Mazurskie, gdzie na skutek pandemii gwattownie spadta liczba
turystow, w czesci podrdzujgcych réwniez z wykorzystaniem transportu publicznego. Poza dojazdami
do Olsztyna przewoznicy autobusowi z regionu w ruchu miedzypowiatowym sg rowniez aktywni
w ciggu komunikacyjnym Braniewo - Elblagg — Tréjmiasto oraz na granicy wojewddztwa
w potgczeniach miedzy Etkiem lub Dziatdowem a wojewddztwami sasiednimi (ryc. 6.20).
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Ryc. 6.20 Sie¢ potaczen transportem autobusowym w ruchu miedzypowiatowym w wojewddztwie warminsko-
mazurskim (wedtug rozktaddéw jazdy z 2021 r.) oraz poréwnanie do sieci potgczen z 2015 r.
Zrédto: opracowanie wiasne wedtug listy zezwoler Marszatka Wojewddztwa Warmirisko-Mazurskiego.
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Nowym rozwigzaniem funkcjonujgcym od 2019 r. majacym na celu poprawe sytuacji w zakresie
dostepnosci transportu autobusowego na obszarach zagrozonych wykluczeniem transportowym jest
Fundusz Rozwoju Przewozéw Autobusowych. Jest to panstwowy fundusz celowy, z ktérego
dofinansowywane jest przywracanie lokalnych pofaczen autobusowych. Wsparcie dotyczy linii
komunikacyjnych nie funkcjonujgcych od co najmniej trzech miesiecy przed wejsciem w zycie ustawy
o Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej. Ustawa weszta
w zycie 18 lipca 2019 roku.

Gtéwnym celem Funduszu jest przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu. Srodki zgromadzone
w Funduszu przeznaczane s3 na dofinansowanie zadan zapewniajacych funkcjonowanie przewozéw
autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej, z wytaczeniem komunikacji miejskiej.
Maksymalny limit wydatkdw z budzetu panstwa przeznaczonych na dofinansowanie Funduszu
rozwoju przewozéw autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej po 2020 roku miat wynosié
800 min zt rocznie. Dla wojewddztwa warminsko-mazurskiego w roku 2021 przewidziano
dofinansowanie w wysokosci 63 368 048,78 zt'’. Wérdd kryteridw, na podstawie ktérych wojewoda
dokonuje podziatu srodkédw Funduszu, jest m.in. realizacja potrzeb oséb niepetnosprawnych i oséb
0 ograniczonej sprawnosci ruchowej. Ma to pomdc w poprawie dostepnosci transportowe] dla tych
oséb.

Korzystajgc dofinansowania ze sSrodkéw ww. funduszu, w lipcu 2021 roku samorzad wojewddztwa
uruchomit cztery linie autobusowe. Koszt przedsiewziecia szacowano na 1,3min zt, z czego
w budzecie wojewddztwa na ten cel zarezerwowano 550 tys. zt, zas$ reszte kosztéw pokrywajg
dotacja rzadowa oraz zyski ze sprzedazy biletéw. Pierwsze pofaczenia obejmowaty powiaty:
braniewski, lidzbarski, gotdapski, olecki, efcki, itawski, nowomiejski, wegorzewski i gizycki
i realizowane s na trasach: Braniewo — Orneta, lfawa — Lubawa — Nowe Miasto Lubawskie,
Wegorzewo — Gizycko oraz Gotdap — Olecko — Etk (tab. 6.8).

Tab. 6.8. Linie autobusowe uruchomione w lipcu 2021 r. przez samorzgd wojewddztwa warminsko-mazurskiego
dofinansowane ze srodkdéw Funduszu Rozwoju Przewozéw Autobusowych

Dlugosé Sredni Dzienna liczba | Szacowany
Trasa Przez trags czas kursow (tam iz koszt na Przewoznik
y przejazdu powrotem) 2021r.
Przedsiebiorstwo
Braniewo - PTOSI.(II’.]IQ, 47 km 59 min 3 300000 zt Komunikacji '
Orneta Pieniezno Samochodowej
w Elblagu
lfawa — Lubawa
— Nowe Miasto | Mortegi 37 km 57 min 3 240 000 zt PKS w ltawie
Lubawskie
_ Transport Osobowy
W?g"krzewo Earilz’ :.ozeZd”e' 40km | 52 min 3 2600002zt | Jolanta  Winckiewicz,
Gizycko rukianki Lidzbark Warmirski
Gotdap _ . Podlaska  Komunikacja
74 km 1h25min | 3 475 000 zt Samochodowa  NOVA
Olecko — Etk SA

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie https://warmia.mazury.pl/rozwoj-regionu/aktualnosci/6756-ruszaja-
marszalkowskie-polaczenia-autobusowe (dostep: 23.11.2021)

" https://prezentacja.www.gov.pl/web/uw-warminsko-mazurski/fundusz-rozwoju-przewozow-autobusowych-
o-charakterze-uzytecznosci-publicznej--dodatkowy-nabor-wnioskow-na-2020-rok3 (dostep: 23.11.2021)
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Natomiast od 1 czerwca 2022 r. w regionie funkcjonuje juz 9 wojewddzkich autobusowych linii
komunikacyjnych potaczen:

— Braniewo — Orneta przez Ptoskinie

— lawa — Lubawa — Nowe Miasto Lubawskie przez Mortegi

— Gizycko — Wegorzewo przez Harsz, Kruklanki

— Gotdap — Etk przez Olecko

—  Gizycko — Etk przez Zelki, Ranty

— Braniewo — Bartoszyce przez Lelkowo

— Biskupiec — Ketrzyn przez Reszel

— Szymany — Mikofajki przez Szczytno, Mrggowo

— Nowe Miasto Lubawskie — Elblag

Planowane jest dalsze rozwijanie sieci potgczen autobusowych o charakterze uzytecznosci publicznej.
Od stycznia 2023 r. uruchomione zostang kolejne linie autobusowe.

Warto zaznaczy¢, ze planowo wszystkie nowe linie kursujg z tg sama czestotliwoscig przez siedem dni
w tygodniu. Pofaczenia majg stanowié uzupetnienie istniejgcej sieci autobusowej i kolejowej
i umozliwig dojazdy do miejscowosci stanowigcych wezty komunikacyjne, z ktérych pasazer bedzie
moégt dogodnie kontynuowac podréz kolejg lub komercyjnym transportem autobusowym.

6.3.4. Potoki ruchu kolejowego — transport pasazerski

Regres w transporcie publicznym w wojewddztwie warminsko-mazurskim objagt rowniez transport
kolejowy, chociaz tu juz na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze spadki liczby pasazerdow nie sg tak
spektakularne jak w transporcie autobusowym, a nawet z wyjgtkiem roku pandemicznego (2020)
w latach wczesniejszych dato sie zauwazy¢ stopniowg poprawe sytuacji w zakresie odprawionych
pasazerdw (ryc. 6.21), aczkolwiek poprawa ta dotyczyta gtéwnie ruchu dalekobieznego (ryc. 6.22).

mln pasazerow
=
3]

3,0
2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020

Ryc. 6.21 Liczba pasazeréw odprawionych w wojewddztwie warminsko-mazurskim (wszyscy przewoznicy)
w latach 2010-2020
Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.
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Ryc. 6.22 Udziat przewozéw dalekobieznych oraz regionalnych i aglomeracyjnych wedtug liczby pasazerow
w wojewoddztwie warminsko-mazurskim w latach 2010-2020
Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.

Na obszarze wojewddztwa warminsko-mazurskiego gtéwnym przewoznikiem regionalnym jest
POLREGIO, ktére w 2020 r. obstuzyto w regionie 2,2 min pasazeréw. Na potudniu wojewddztwa,
w powiecie dziatdowskim potgczenie miedzy Dziatdowem a Warszawg obstuguja Koleje Mazowieckie
(tab. 6.9).

Tab. 6.9. Liczba pasazerow (w min) przewoznikéw kolejowych regionalnych i aglomeracyjnych w wojewddztwie
warminsko-mazurskim

2010 | 2011 2012 | 2013 2014 | 2015 2016 | 2017 |2018 | 2019 | 2020
Wszyscy
przewoznicy 4,7 |4,6 4,4 |41 40 |37 3,3 |35 33 (34 |24
POLREGIO
(Przewozy
Regionalne) 46 |4,4 4,2 |3,8 36 (34 32 |32 3,1 (31 |22
Koleje Mazowieckie |0,1 |0,2 0,2 0,3 0,3 0,3 0,1 0,3 0,2 0,2 0,2
Pozostali 0,00|0,00 |0,00 |0,00 0,00 |0,00 0,04 | 0,003 (0,00 |0,01 |0,003

Zrédto: Urzad Transportu Kolejowego.

Baza danych o pracy eksploatacyjnej pociggdw na sieci zarzadzanej przez PKP PLK pozwala
na bardziej szczegétowgq analize obcigzen przewozami, z podziatem na rodzaje pociggdéw (zaréwno dla
pociggdw pasazerskich jak i towarowych). W przypadku pociggdéw pasazerskich na dwdch mapach
(ryc. 6.23-6.24) zaprezentowano przestrzenny obraz bazy danych dla obszaru wojewddztwa,
uwzgledniajgc ogdt pociggdw pasazerskich oraz pociagi regionalne. Poszczegdlnym odcinkom sieci
przypisane zostaty wartosci odpowiadajgce liczbie pociggdéw je pokonujgcych $rednio na dobe, w obu
kierunkach tacznie, w danym roku. W chwili opracowywania niniejszego dokumentu najbardziej
aktualna z dostepnych baz pochodzita z roku 2020.

Najwyzszym obtozeniem pociggami pasazerskimi w regionie cechuje sie linia kolejowa nr 9
(potaczenie Warszawy z Trojmiastem), gdzie dla przebiegu tej linii przez wojewddztwo warminsko-
mazurskie obserwuje sie Sredniodobowo 46-70 par pociggdw pasazerskich na dobe. Powyzej 20 par
pociggdw pasazerskich w regionie jest réwniez na liniach:

— nr 353 miedzy Jabtonowem Pomorskim, Itawg a Olsztynem,

— nr 204 miedzy Malborkiem a Elblggiem,

— nr 216 miedzy Nidzicg a Olsztynem.
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Ryc. 6.23 Srednia dobowa liczba pociggéw pasazerskich ogétem w 2020 r. na sieci kolejowej wojewddztwa
warminsko-mazurskiego.

Zrédto: opracowano na podstawie danych PKP PLK.

Na wyzej wymienionych najbardziej obcigzonych liniach dominuje ruch pociggéw
miedzywojewddzkich, a wysoki ruch regionalny (powyzej 10 par pociggéw na dobe) dotyczy jedynie
odcinkédw linii kolejowej nr 9 miedzy granica z wojewddztwem mazowieckim a Dziatdowem
(obstugiwanym przez Koleje Mazowieckie) oraz miedzy granicg z wojewddztwem pomorskim a Itawa,
a takze linii kolejowej nr 204 miedzy granicg z wojewddztwem pomorskim a Elblaggiem.

Szczegodlnie wysoki ruch pociggdéw regionalnych widoczny jest na liniach kolejowych obstugujacych
ruch dojazdowy do Olsztyna:
— z kierunku potudniowo-wschodniego na linii kolejowej nr 219 miedzy Szczytnem a Olsztynem
(ponad 14 par pociggdw regionalnych na dobe),
— z kierunku pétnocno-wschodniego na linii kolejowej nr 353 miedzy Korszami a Olsztynem
(ok. 12 par pociggdw regionalnych na dobe),
— z kierunku poétnocno-zachodniego na liniach kolejowych nr 204 i 220 miedzy Elblagiem
a Olsztynem (ok. 10 par pociggdw regionalnych na dobe).
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Ryc. 6.24 Srednia dobowa liczba pociggdw pasazerskich regionalnych w 2020 r. na sieci kolejowej wojewédztwa

warminsko-mazurskiego.
Zrédto: opracowano na podstawie danych PKP PLK.
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Jednymi z warunkéw umowy zawartej w 2021 r. miedzy Urzedem Marszatkowskim a spdtkg
POLREGIO s3:
— bezposrednie potgczenia do Tréjmiasta, Torunia, Grajewa w kierunku Biategostoku,
— dogodne skomunikowania z pociggami IC na stacji ltawa Gtéwna w kierunku Warszawy,
Katowic, Krakowa,
— potaczenia kolejowe Olsztyn — Szczytno — Lotnisko Szymany.

W Swietle warunkéw wyzej wymienionej umowy do najbardziej obtozonych ruchem regionalnym linii
nalezg linia nr 220 miedzy Olsztynem a Moragiem (14 par pociggdéw), magistralna linia nr 9 miedzy
ltawg i Malborkiem, gdzie pociagi regionalne kursujg obok pociggéw PKP Intercity (12 par pociggdéw)
oraz linia nr 216 miedzy Dziatdowem a Olsztynem (10 par pociggdw). Na pozostatych liniach liczba
pociggdéw regionalnych nie przekracza 10 par pociggéw (tab. 6.10).

Tab. 6.10. Wykaz potgczen kolejowych regionalnych w 2021 r.

Nr linii kolejowej | Odcinek linii kolejowej Liczba pociggéw na odcinku w roku 2021
9 Dziatdowo — ltawa — Dziatdowo 8
9 ltawa — Malbork — Itawa 12
38 Etk — Grajewo — Biatystok — Etk

204 Elblag — Malbork — Elblag

216 Olsztyn — Dziatdowo — Olsztyn 10
219 Olsztyn — Szczytno — Pisz — Etk — Olsztyn 8
219 Olsztyn — Szczytno — Olsztyn 4
219 Olsztyn — Szczytno — Szymany — Olsztyn 4
220 Olsztyn — Elblagg — Olsztyn 14
353 Olsztyn — Torun — Olsztyn 8
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353 Olsztyn — ltawa — Olsztyn 5
353 Olsztyn — Jabtonowo Pom. — Olsztyn 4
353 Itawa — Jabtonowo Pom. — ltawa 2
353/38 Olsztyn — Korsze — Etk — Olsztyn 8
353 Olsztyn — Korsze — Olsztyn 4
38 Korsze — Etk — Korsze 2
353/9 Olsztyn — lfawa — Gdynia — Olsztyn 2

Zrédto: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Warmirisko-Mazurskiego.

Liczba pociggéw na poszczegélnych liniach kolejowych PR Olsztyn wg. umowy w 2021r.

[\

Gizycko
o

[acvsTox_|

LEGENDA
Linie zelektryfikowane =——
Linie nie zelektryfikowane m—
f:ty:i]:knoy Liczba przystankéw handlowych 133
Liczba kas 6/9
Dlugos ¢ obstugiw anych linii 831 km

Srednia odlegtosé 57 km

DZIALDOWO

*) rozktad jazdy niereg! ny Zniony od r lotéw na i Olsztyn Mazury
**) od listopada 2021 do 202 5r. modernizacja z elektryfikacjg odcinka Korsze - Etk i wp
od listopada 2021 AKZ na odcinku Wydminy - Etk

***) pozostate pociagi na linii w umowie PR Gdynia

****) linia w trakcie modernizacji (2020-2023) bez wprowadzania AKZ

I WARSZAWA

Ryc. 6.25 Schemat potgczen kolejowych regionalnych w 2021 r.
Zrédto: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Warminisko-Mazurskiego.

W 2019 roku w wojewddztwie warminsko-mazurskim przewieziono kolejami regionalnymi 3,14 min
pasazeréw. Tym samym codziennie z ustug POLREGIO korzystato $rednio okoto 10 tys. podrdznych.
Odbiorcami ustug POLREGIO byli: uczniowie i studenci - 45,45%, pracownicy — 37,88% oraz pozostali
podrézni —16,67%. Od wybuchu pandemii COVID-19 liczba przewiezionych pasazeréw zmniejszyta sie
o prawie 1 milion (spadek o 30% wzgledem 2019 r.). W 2021 r. na podstawie danych z pierwszych
siedmiu miesiecy mozna wnioskowa¢ o nieznacznym dalszym spadku liczby przewiezionych
pasazeréow (ok. 175,2 tys. miesiecznie wobec przecietnie 182,8 tys. pasazeréw srednio miesiecznie
w 2020 . (ryc. 6.26).
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Ryc. 6.26 Liczba pasazerdw, ktorzy skorzystali z ustug POLREGIO w wojewddztwie warminsko-mazurskim
w latach 2018-2021
Zrédto: Urzad Marszatkowski Wojewddztwa Warmirisko-Mazurskiego.

6.3.5. Potoki ruchu kolejowego — transport towarowy

Ruch pociggébw towarowych w wojewddztwie warminsko-mazurskim jest w pordwnaniu
do pozostatych obszaréw kraju relatywnie niewielki i wyraznie skoncentrowany na trzech liniach
kolejowych:

— nr 9 faczacej Warszawe z Tréjmiastem na catym przebiegu linii przez wojewddztwo (19-29 par
pociggdw dziennie),

— nr 353 — miedzy Jabtonowem Pomorskim a granicg panstwa, przy czym najwyzszy ruch
pociggéw towarowych na tej linii jest najwyzszy od granicy z wojewddztwem kujawsko-
pomorskim do Olsztyna (12-16 par pociggdéw dziennie), i zmniejsza sie w kierunku granicy
z obwodem kaliningradzkim (odpowiednio 9 par pociggdw towarowych na odcinku Olsztyn-
Czerwonka-Korsze i 4 pary pociggdw na odcinku Korsze-granica panstwa),

— nr 204 — miedzy Malborkiem a Braniewem (9-11 par pociaggéw towarowych dziennie).

Duzo nizszy ruch pociggdw towarowych jest obserwowany na linii kolejowej nr 38 (4-5 par pociggéw
towarowych dziennie), a linia ta na odcinku miedzy Biatymstokiem a Etkiem bedzie w przysztosci
czescig tzw. Rail Baltica. Dlatego mozna spodziewac sie intensyfikacji ruchu na tym odcinku w miare
postepow prac modernizacyjnych na Rail Baltica.

Na pozostatych liniach kolejowych w wojewddztwie ruch pociggdw towarowych nie przekracza trzech
par pociggdw dziennie (ryc. 6.27). Trzeba jednak zaznaczy¢, ze ruch ten moze odbywac sie
nastepujgcymi liniami normalnotorowymi:

— Bogaczewo-Olsztyn (nr 220),

— Gutkowo-Braniewo (nr 221),

— Korsze-Bartoszyce (nr 38),

— Olsztyn-Dziatdowo (nr 216),

— Olsztyn-Etk (nr 219),

— Orzysz-Etk (nr 223),

— Etk-Olecko-Suwatki (nr 41i39).
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Ryc. 6.27 Srednia dobowa liczba pociggdw towarowych ogétem w 2020 r. na sieci kolejowej wojewddztwa

warminsko-mazurskiego
Zrédto: opracowano na podstawie danych PKP PLK.

Podsumowujac, obcigzenie ruchem pociggéw towarowych jest najwyzisze (ponad 9 par pociggow
dziennie) na liniach kolejowych nr 9, 353 oraz 204. Poza wyzej wymienionymi liniami ruch jest
relatywnie niewielki, lecz w najblizszej dekadzie mozna spodziewac sie jego wzrostu w miare
modernizacji linii kolejowej nr 38 (Rail Baltica na odcinku miedzy Biatymstokiem a Etkiem).

6.3.6. Potoki ruchu kolejowego — transport intermodalny

Kluczem do wzrostu pracy przewozowej w transporcie intermodalnym w wojewddztwie warminsko-
mazurskim jest przede wszystkim rozwdj tego typu transportu w relacjach z Rosjg (obwdd
kaliningradzki), ktére to relacje sg w silnym stopniu uwarunkowane geopolityka.

Towarowe przewozy intermodalne stanowig relatywnie niewielkg czes¢ pracy eksploatacyjnej
realizowanej na sieci kolejowej wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Ruch intermodalny jest
wyraznie skoncentrowany na dwdch liniach kolejowych:

— nr 9 faczacej Warszawe z Tréjmiastem na catym przebiegu linii przez wojewddztwo (6 par
pociggéw intermodalnych dziennie),

— nr 353 — miedzy Jabtonowem Pomorskim a granicg panstwa (2-3 pary pociggdw dziennie).

Na pozostatych liniach kolejowych w regionie ruch ma charakter epizodyczny i nie przekracza jednego
sktadu dziennie. Tak niski ruch jest szczegdlnie zastanawiajgcy ze wzgledu na lokalizacje terminali
intermodalnych w Braniewie (linia kolejowa nr 204) oraz w Etku (linia kolejowa nr 219) (ryc. 6.28).
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Ryc. 6.28. Srednia dobowa liczba pociggdéw intermodalnych w 2020 r. na sieci kolejowej wojewddztwa
warminsko-mazurskiego.

Zrédto: opracowano na podstawie danych PKP PLK.

Podsumowujac, transport intermodalny cechuje duza koncentracja ruchu na liniach nr 9 i 353.
Na pozostatych liniach, mimo funkcjonowania dwéch terminali w Etku i w Braniewie ruch pociggéw
intermodalnych jest niewielki.

6.3.7. Potoki w ujeciu multimodalnym (transport kolejowy i autobusowy)

W ujeciu sieciowym w wojewddztwie warminsko-mazurskim istnieje dos¢ specyficzny uktad sieci
kolejowej. Z jednej strony miasta takie jak: Itawa, Dziatdowo, Olsztynek oraz Elblag, czyli te potozone
w zachodniej czesci wojewddztwa majg relatywnie dobre potaczenia kolejowe ze stolicg
wojewddztwa. Nie moze zatem dziwic, ze transport autobusowy jest na tym obszarze znacznie mniej
popularny, a funkcjonuje gtéwnie tam, gdzie nie ma potaczen kolejowych (brak linii lub zawieszone
kursowanie pociggdéw) (ryc. 6.29; na rycinie zaznaczono gtdwne wezly przesiadkowe). W latach
2020/2021 jedynym funkcjonujgcym w wojewddztwie korytarzem autobusowo-kolejowym byto
potgczenie funkcjonalne miedzy Olsztynem a Szczytnem. Powigzania Dobrego Miasta, Ornety,
Bartoszyc, a takze Mragowa, Gizycka oraz Wegorzewa z Olsztynem s3g realizowane z kolei gtéwnie
z wykorzystaniem transportu autobusowego. W najblizszej przysztosci po oddaniu do uzytkowania
inwestycji na linii kolejowej w kierunku Braniewa mozna oczekiwa¢ likwidacji kolejnych potaczen
autobusowych na kierunku do Dobrego Miasta i Ornety. Jednoczesnie w ostatnich latach
w wojewddztwie nastgpit znaczny regres pofaczen autobusowych. Pewnym pozytywem jest
rozbudowa infrastruktury kolejowej, poprawa czaséw podrdzy na wielu trasach, a przede wszystkim
reaktywacja linii kolejowych, w kierunku do Braniewa, a w kolejnych latach by¢ moze réwniez do Etku
przez Mikofajki. Docelowo w celu optymalnego wykorzystania rozwigzan multimodalnych w ujeciu
sieciowym nalezy catos¢ systemu budowaé¢ w oparciu o sie¢ kolejowg, do ktérej w punktach
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weztowych, najlepiej w zintegrowanych weztach przesiadkowych, nalezy umozliwi¢ dojazd
z okolicznych miejscowosci gminnych transportem autobusowym przy zapewnieniu synchronizacji
potaczen. Uktad ten powinien odpowiadac potrzebom rynku pracy oraz lokalnym uwarunkowaniom
w dojazdach do szkdt, poniewaz duza czes¢ uzytkownikéw transportu publicznego to uczniowie.
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Ryc. 6.29. Schemat potaczen kolejowych (2020 r.) i autobusowych (2021 r.) w ruchu miedzypowiatowym (liczba
autobusow i pociggdw pasazerskich na poszczegdlnych odcinkach sieci drogowej i kolejowej)
Zrédto: opracowanie wiasne.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze w odrdznieniu od statego regresu w transporcie autobusowym
potoki pasazerskie w transporcie kolejowym w okresie przed pandemia cechowata znaczna
stabilnos¢, przy czym stabilno$¢ ta wigzata sie przede wszystkim ze wzrostem udziatu ruchu
dalekobieznego, przy jednoczesnym spadku w ruchu regionalnym. Ruch pociggdw pasazerskich
ogdétem jest wyraznie skoncentrowany na czterech liniach kolejowych (nr 9, 204, 216 i 353),
natomiast ruch pociggéw regionalnych jest wysoki réwniez na trasach doprowadzajacych ruch
do Olsztyna ze strony Szczytna (linia kolejowa nr 219) oraz Elblaga (linie kolejowe nr 204 i 220).
Do 2023 r. planuje sie reaktywacje potgczen na linii nr 221 miedzy Gutkowem a Braniewem na
odcinku miedzy Olsztynem — Dobrym Miastem — Ornetg i Pienieznem, a takze w ramach Programu
Uzupetnienia Lokalnej i Regionalnej Infrastruktury Kolejowej (Kolej+) do 2028 r. planuje sie ponadto
wznowienie przewozoéw na linii kolejowej nr 223 Czerwonka — Orzysz - Etk, a w ramach Programu
Funduszy Europejskich dla Polski Wschodniej 2021-2027 rekomenduje sie modernizacje linii
kolejowej nr 41 Olecko — Gotdap oraz przebudowe linii kolejowej nr 35 Ostroteka-Chorzele — podg
Szymany.

6.3.8. Transport miejski i podmiejski

Z punktu widzenia emisji spalin w transporcie publicznym kluczowa kwestig sg standardy operatoréw
i przewoznikdéw w kontekscie uzytkowanego taboru oraz polityka prowadzona na rdéznych szczeblach
administracji samorzgdowej w zakresie dziatann prowadzacych do przesuniecia modalnego. Temat ten
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w ramach niniejszego dokumentu zostat opracowany na bazie informacji zebranych z poszczegdlnych
miast powiatowych, w ktérych funkcjonuje transport miejski. Oprécz gtdwnych miast regionu
Olsztyna, Elblagga i Etku, transport miejski funkcjonuje w innych mniejszych osrodkach, w tym
w wiekszosci miast powiatowych.

W kontekscie przewozoéw pasazerskich w komunikacji miejskiej w przeliczeniu na 1 mieszk.
w poréwnaniu do innych wojewddztw w wojewddztwie warminsko-mazurskim wskaznik ten do 2019
r. byt na relatywnie niskim poziomie (ponad dwukrotnie nizszym niz $rednia krajowa). Niepokoi
ponadto brak wzrostu wartosci wskaznika w przeciggu ostatniej dekady. Pewnym optymistycznym
akcentem jest mniejszy spadek przewozéw w 2020 r. niz w innych wojewddztwach (ryc. 6.30).
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Ryc. 6.30. Przewozy pasazerskie na 1 mieszkarica komunikacjg miejskg w wojewddztwach Polski wschodniej w
latach 2010-2020
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie BDL GUS.

Trendy w zakresie zmiany liczby pasazeréw byty jednak zréinicowane w zaleznosci od miasta.
W Olsztynie przewozy pasazeréw (szacunki na podstawie sprzedanych biletéw) sukcesywnie rosty
w okresie przedpandemicznym. W latach 2014-2019 liczba przewiezionych pasazeréw wzrosta
o prawie 25% (z 34,9 min do 43,5 mIn), co mozna uznaé¢ za duzy sukces transportu miejskiego.
Jednoczesnie zwiekszyta sie rowniez dtugos¢ wszystkich obstugiwanych linii ogdétem (km), z 351 km
w 2015 r. do 398 km w 2020 r. Jednoczesnie od grudnia 2015 r. w Olsztynie funkcjonuje system
transportu tramwajowego, jedyny reaktywowany w Polsce. Aktualnie sie¢ tworzg trzy trasy o tgcznej
dtugosci 10 km. Dtugos$¢ obstugiwanych linii tramwajowych wynosi 21 km. W czerwcu 2021 r.
podpisano umowe na rozbudowe sieci tramwajowej na kierunku Srédmiescie-Pieczewo o dodatkowe
6 km podwadjnego torowiska i uruchomienie dwdch dodatkowych linii (aktualnie sg trzy linie). Zaktada
sie, ze zakonczenie prac ma mie¢ miejsce w 2023 r.

Jednoczesnie w Olsztynie w ostatnich latach miata miejsce gruntowna zmiana w zakresie taboru (ryc.
6.31). W 2020 r. zminimalizowano liczbe autobusow, ktére spetniaty jedynie normy EURO 1-2 (cho¢
nadal w uzytkowaniu sg 34 autobusy z normg EURO 3) i wymieniono tabor na nowy (tgczna liczba
uzytkowanych autobuséw wzrosta rowniez ze 155 w 2015 r. do 191 w 2020 r.). W 2020 r. juz 89
autobusdéw w stolicy wojewddztwa warminsko-mazurskiego spetnia norme EURO 6 a 48 — norme
EURO 5. Sytuacje w tym zakresie mozna uzna¢ zatem w Olsztynie za bardzo dobra.
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Ryc. 6.31. Autobusy wedtug standardu emisji spalin w Olsztynie
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z MPK w Olsztynie

Na poziomie OSI MOF Olsztyna funkcjonujg: komunikacja miejska (w Olsztynie) i podmiejska
organizowana przez ZDZIT oraz cztery gminne systemy komunikacji zbiorowej (gminy: Dywity,
Jonkowo, Gietrzwatd i Stawiguda). W pozostatych gminach jedna planuje uruchomienie swojej
gminnej komunikacji w roku 2022 (gmina Barczewo), a w gminie Purda organizatorem jest powiat
olsztynski. Kazdy z organizatoréw transportu publicznego w OSI MOF Olsztyna posiada wtasng,
odrebng taryfe, ale Olsztyn wraz z gminami OSI MOF Olsztyna prowadzg analize uwarunkowan
wprowadzenia systemu biletu aglomeracyjnego OSI MOF Olsztyna®®.

Uzupetnieniem transportu publicznego w OSI MOF Olsztyna jest sie¢ kolejowa, ktéra docelowo ma
funkcjonowaé na zasadzie kolei aglomeracyjnej. Aktualnie w granicach administracyjnych Olsztyna
znajduje sie 28 km linii kolejowych, w tym 25 km jest zelektryfikowanych. Gestos¢ linii kolejowych
wynosi 7,1 km na 100 km**°. W celu zmniejszenia nadmiernego ruchu samochodowego i zwigzanych
z nim problemow: zattoczenia ulic, smogu, zajmowania coraz wiekszej czesci przestrzeni publicznej
przez parkujgce auta, probleméw z bezpieczenstwem ruchu drogowego, postulowane jest
uruchomienie kolei aglomeracyjnej. Miataby ona pozwoli¢ na sprawne dojazdy do pracy i szkoty
dzieki regularnemu i czestemu kursowaniu pociggdw na liniach prowadzacych do Olsztyna
z okolicznych miejscowosci. Sie¢ kolejowa w Olsztynie w ostatnich latach jest modernizowana, m.in.
w miescie powstato kilka nowych przystankéw kolejowych (Olsztyn Srédmieécie, Olsztyn Dajtki,
Olsztyn Likusy, Olsztyn Redykajny czy Olsztyn Jezioro Ukiel). Utworzenie kolei aglomeracyjnej
pozwolitoby na petne wykorzystanie sieci kolejowej w miescie®.

Aby kolej aglomeracyjna dziatata efektywnie, wazne jest zapewnienie intermodalnosci podrdzy,
a wiec mozliwosci wygodnego przesiadania sie z jednego srodka transportu na drugi, tak by
maksymalnie wykorzystaé¢ potencjat kazdego z nich. Nalezy zatem zwrdcié uwage na potrzebe

¥ plan zréwnowazonej mobilnosci MOF Olsztyna, Olsztyn, grudzien 2021.

9 Strategia rozwoju publicznego transportu zbiorowego w Olsztynie do 2027 r., Reda — Olsztyn 2015, s. 106.
% plan zrbwnowazonego rozwoju publicznego transportu zbiorowego dla miasta Olsztyna na lata 2012-2017 —
aktualizacja 2019, Reda — Olsztyn 2012, s. 109.
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budowy takich elementéw infrastruktury jak parkingi typu P&R oraz B&R w planowanych weztach
przesiadkowych, w szczegdlnosci przy stacjach i przystankach kolejowych oraz autobusowych (Plan
zréwnowazonej mobilnosci MOF Olsztyna, Olsztyn, 2021)

Transport kolejowy, mimo ze posiada duzy potencjat (5 linii wychodzgcych z Olsztyna, a liczac z linig
do Braniewa — 6 linii wychodzacych z wezta olsztyriskiego), petni obecnie niewielka role w obstudze
potaczen o charakterze aglomeracyjnym. Wsréd probleméw mozna wyrdézni¢ m.in. stosunkowo
niewielkg czestotliwo$¢ potgczen, mato atrakcyjny rozktad jazdy, czy, w przypadku linii kolejowej
w kierunku Szczytna, rozktad jazdy pociggéw dostosowany do rozktadu lotéw na lotnisku Olsztyn-
Mazury, nie tylko pod wzgledem godzin, ale tez dni kursowania, co uniemozliwia planowanie
codziennych podrdzy w oparciu o te oferte™.

Z drugiej strony, bioragc pod uwage wszystkie linie i mozliwosci dojazdu pociggiem regionalnym
do Olsztyna, przy relatywnie nieduzej liczbie ludnosci zamieszkujagcej OSI MOF Olsztyna oraz
w poréwnaniu z innymi stolicami wojewddztw Polski Wschodniej mozna uzna¢, ze oferta kolejowa
jest dobra. Popularno$¢ kolei jest wysoka szczegdlnie gdy wezmie sie pod uwage brak duzych
osrodkdow generujacych ruch potozonych wzdtuz linii kolejowych. W okolicy Olsztyna poza OSI MOF
do najwiekszych miast nalezg takie osrodki jak: Ostréda, Olsztynek lub Dobre Miasto.
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Ryc. 6.32. Natezenie ruchu pociggdw pasazerskich, w tym regionalnych na liniach kolejowych w MOF Olsztyn
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z PKP PLK

Elblagg jest drugim miastem w wojewddztwie warminsko-mazurskim z funkcjonujaca siecig
tramwajowg o dtugosci 16 km. W 2019 r., tj. ostatnim roku przedpandemicznym tgczna liczba
pasazerow wyniosta 13,3 min, w tym 60% dotyczy transportu autobusowego a 40% transportu
tramwajowego. W 2021 r. wymieniono tabor autobusowy i ta duza zmiana data efekt w postaci 41
autobusdéw spetniajgcych normy EURO 6 wyprodukowane w 2020 lub 2021 r. Autobusy zostaty
wyposazone w klimatyzacje, bramki liczace pasazerdow, biletomaty bezgotéwkowe na karty ptatnicze,
tablice informacyjne i kasowniki dwufunkcyjne oraz monitoring. Pozostate autobusy zostaty
sukcesywnie w 2021 r. wytgczone z uzytkowania. Na podstawie przeprowadzonych badan ruchu
zmieniono réwniez trasy by mozliwie najbardziej zoptymalizowa¢ podaz w relacji do wystepujgcego
popytu.

?! Analiza mozliwosci lokalizacji parkingdw P+R w Olsztynie i jego obszarze funkcjonalnym (MOF Olsztyn),
Olsztyn 2018, s. 18.
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W pordéwnaniu do Olsztyna i Elblagga w Etku jak do tej pory nie podjeto sie kompleksowej wymiany
taboru autobusowego. Z 36 dostepnych autobuséw w 2021 r. jedynie 6 spetnia norme EURO 6
i dalsze 6 norme EURO 5. Dominujg autobusy o standardzie EURO 3 lub EURO 4. Ruch roczny
pasazeréw w transporcie miejskim w 2018 r. wynidést 3,9 min, a w 2019 r. — 3,8 mln, zatem
obserwowano powolne spadki liczby przewiezionych pasazerdw juz w okresie przedpandemicznym.

Podobnie jak w Etku, rowniez w ltawie w latach przed 2020 r. zanotowano spadki liczby
przewiezionych pasazeréw dla siedmiu linii autobusowych (z 367 tys. do 357 tys.). W Iltawie tabor
stanowi 14 autobusdw, z ktérych az 10 to nowoczesny tabor spetniajagcy norme EURO 6 (najwieksza
zmiana nastgpita w drugiej potowie 2020 r.).

W Ostrédzie 15 autobuséw przewozi znacznie wiekszg liczbe pasazeréw niz w ltawie, cho¢ i tu
obserwowano spadki z 1,5 min do 1,4 min. W 2020 r. dokonano zakupéw nowego taboru i juz 10
autobusdéw wypetnia norme EURO 6.

W Gizycku komunikacja miejska od 15 lipca 2018 r. do 22 lipca 2020 r. byta komunikacjg bezptatna,
co spowodowato skokowy wzrost liczby przewiezionych pasazerow ze 162 tys. w 2017 r. do 270 tys.
w 2018 r. Wykorzystuje sie siedem autobuséow, w tym tylko jeden spetnia norme EURO 5 i zaden nie
spetnia normy EURO 6.

W Ketrzynie liczba pasazerow komunikacji miejskiej sukcesywnie spadata z 305 tys. w 2015 r. do 270
tys. w 2020 r. System jest obstugiwany przez szes¢ autobuséw, w tym cztery wyprodukowane w 2013
r.idwaw 1997r.

W Bartoszycach w 2019 r. liczba przewiezionych pasazeréw wyniosta 156 tys. W 2021 r. miasto
posiada dwa wozy spetniajgce norme EURO 5 i cztery spetniajgce norme EURO 4.

W Szczytnie liczba przewiezionych pasazerdow sukcesywnie spadafta w latach 2015-2019 z 686 tys.
do 437 tys., przy czym w badanym okresie nastepowato zardwno wydtuzenie tras jak i linii
autobusowych. Z dziewieciu autobusdw tylko jeden spetnia normy EURO 6, dwa — EURO 5, az cztery —
EURO 2, a dwa autobusy nie spetniajg zadnych norm EURO. Od 1 stycznia 2022 r. do obstugi linii
komunikacyjnych zostang wprowadzone dwa autobusy o napedzie elektrycznym i zostang wycofane
z eksploatacji dwa autobusy z silnikiem bez EURO.

Komunikacja miejska funkcjonuje réwniez w paru mniejszych miastach wojewddztwa,
tj. w Mragowie, Dziatdowie, Piszu oraz w Braniewie. W Mragowie przejazdy autobusami
sg bezptatne. W Dziatdowie funkcjonuje porozumienie miedzygminne Miasta Dziatdowo z gming
Dziatdowo. Posiadajacy Karte sg uprawnieni do bezptatnego przejazdu. W Braniewie sg dwa wozy
w ruchu spalinowe. W Piszu wszystkie kursy obstugiwane sg tgcznie przez 10 autobuséw z norma
emisyjnosci EURO 0.

Podsumowujac, poza wybranymi wyjatkami jak Olsztyn, w wiekszosci miast nastepowat w okresie
przedpandemicznym powolny spadek liczby obstugiwanych pasazeréw. W 2020 r. i 2021 r.
na podstawie danych z kilku miast mozna stwierdzi¢ dalszy spadek liczby pasazeréw zwigzany
z obostrzeniami pandemicznymi. Duza cze$¢ wiekszych miast regionu w ostatnich latach mocno
zainwestowata w wymiane taboru autobusowego (Elblagg, Itawa, Olsztyn) tak by spetniat
on catkowicie lub w wysokim stopniu normy emisyjne. Mniejsze miasta, w ktérych flota pojazdéw
czesto nie przekracza kilku lub kilkunastu wozéw w réinym stopniu realizujg polityke
niskoemisyjnosci. Czes¢ z miast dopiero podejmuje dziatania inwestycyjne, czes¢ odktada je na okres
popandemiczny.
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6.3.9. Mobilnos$¢ aktywna

Mobilno$¢ aktywna to sposoby zaspokajania codziennych potrzeb transportowych przy
wykorzystaniu naturalnej energii ludzi, tj. chodzenia pieszo, jazdy na rowerze lub hulajnodze,
zazwyczaj w powigzaniu ze srodkami transportu publicznego.

Inne formy mobilnosci aktywnej, obejmujgce przemieszczanie sie pieszo, jak réwniez
z wykorzystaniem urzadzen transportu osobistego (np. hulajnogi, deskorolki, rolki) majg mniejsze
znaczenie w skali wojewddztwa, lecz zyskujg na popularnosci, szczegdlnie w wiekszych miastach oraz
w miejscowosciach turystycznych (cho¢ w tych ostatnich uzytkowane s3 gtéwnie w celach
rekreacyjnych).

Transport rowerowy

W kontek$cie transportu rowerowego nalezy najpierw wyjasni¢ réznice miedzy trzema
podstawowymi pojeciami: szlak rowerowy, trasa rowerowa oraz droga rowerowa.

Szlak rowerowy to trasa wycieczkowa dla rowerzystdéw, oznaczona specjalnymi symbolami
wyznaczajacymi jej przebieg i utatwiajagcymi odnalezienie witasciwej drogi. Zgodnie z normami
znakowania PTTK, szlaki rowerowe oznaczone sg biatymi kwadratami z czarnym symbolem roweru
i paskiem koloru szlaku (szlaki krajowe), lub literg R i numerem szlaku (szlaki miedzynarodowe).
Mozna jednak spotkaé w terenie oznaczenia nie trzymajgce sie tych norm, zwtaszcza przy starszych
szlakach.

Trasa rowerowa to cigg komunikacyjny przeznaczony dla ruchu rowerowego. Trasa rowerowa
obejmowaé moze wydzielone drogi rowerowe, drogi pieszo-rowerowe, ulice o ruchu uspokojonym,
pasy rowerowe w jezdniach. Wyrdznia sie trasy rowerowe miejskie oraz turystyczne, przy czym te
drugie przybierajg zazwyczaj forme szlakéw rowerowych.

Droga lub sciezka rowerowa wedtug definicji zawartej w ustawie z dnia 20 czerwca 1997 r. Prawo
o ruchu drogowym, jest to droga lub jej cze$s¢ przeznaczona do ruchu rowerdéw, oznaczona
odpowiednimi znakami drogowymi. Droga dla rowerdw jest oddzielona od jezdni konstrukcyjnie
(np. kraweznikiem) lub za pomocy urzadzen bezpieczenstwa ruchu drogowego (np. barierami).
Wedtug tej definicji drogg dla roweréw nie sg pasy ani kontrapasy rowerowe. Droga dla rowerow
moze stanowi¢ element trasy rowerowej lub szlaku rowerowego.

Transport rowerowy zyskuje na popularnosci i stanowi coraz bardziej istotny element systemu
transportowego, szczegdlnie w skali lokalnej. Jest to réwniez srodek transportu przyjazny dla
Srodowiska oraz pozytywnie wptywajgcy na zdrowie i wzrost aktywnosci fizycznej spoteczenistwa,
w zwigzku z czym rozwdj tego rodzaju mobilnosci wymaga dobrze zaplanowanych, systematycznych
i dtugofalowych dziatan. Inwestycje w infrastrukture rowerowg planowane sg zaréwno na terenie
miast, jak rdwniez na obszarach stabiej zurbanizowanych, w tym o duzych walorach przyrodniczych
i krajobrazowych, co ma sprzyjac¢ rozwojowi turystyki rowerowej (tab. 6.11). Sie¢ sciezek rowerowych
jest najgestsza na terenie miast; sg jednak liczne gminy, szczegdlnie we wschodniej i pétnocno-
zachodniej czesci wojewddztwa, w ktérych nie ma zadnych $ciezek rowerowych. Najwieksza gestosc¢
Sciezek rowerowych na 1 mieszk. charakteryzuje pétnocng czes¢ regionu. Wynika to miedzy innymi
z przeprowadzonej w 2015 r. inwestycji polegajgcej na budowie miedzyregionalnej trasy rowerowej
Green Velo, przebiegajgcej w relacji wschéd-zachdd pétnocnymi obszarami wojewddztwa (ryc. 6.34).
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Ryc. 6.33. Sciezki rowerowe na 10 tys. mieszk. (km) w 2020 r.
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie BDL GUS.

Szczegdlnie rozwinieta jest sie¢ tras rowerowych w OSI MOF Olsztyna. Ich faczna dtugosé na tym
obszarze w 2019 roku wynosita 113,7 km i zdecydowana wiekszo$¢ znajdowata sie na terenie miasta
Olsztyn. Dtugos¢ sciezek rowerowych na terenie OSI MOF Olsztyna odznacza sie duzg dynamikg
wzrostu — w latach 2009-2019 zwiekszyta sie z 20 do ponad 100 km. Na kolejne lata planowane
sg dalsze, liczne inwestycje w sie¢ drég rowerowych majgcych potaczy¢ Olsztyn z sgsiednimi gminami.
W kontekscie komunikacji rowerowe] jako istotne inwestycje transportowe w ramach celéw
strategicznych wymieniane s3: skomunikowanie Olsztyna z obszarami o mniejszej dostepnosci
przestrzennej, rozwigzywanie probleméw komunikacyjnych w OSI MOF Olsztyna, budowa drog
rowerowych poprawiajgcych bezpieczenstwo i dostepnos¢ oraz rozwdj zintegrowanych systemow
transportu publicznego (Koncepcja rozwoju drég rowerowych w MOF Olsztyna, 2019). W ramach
badania ankietowego przeprowadzonego na potrzeby dokumentu Plan mobilnosci Miejskiego
Obszaru Funkcjonalnego Olsztyna do roku 2025 jako najpilniejsze dziatania w celu poprawy
transportu rowerowego respondenci wskazywali:

— budowe ciggdw rowerowych w miescie Olsztynie oraz w gminach osciennych,

— zwiekszenie bezpieczenstwa rowerzystdw na drogach,

— zapewnienie mozliwosci pozostawienia roweru w bezpiecznym miejscu i montaz stojakow,

— usprawnienie sygnalizacji Swietlnych,

— zapewnienie ciggtosci drég rowerowych,

— edukowanie rowerzystow i kierowcéw,

— wprowadzenie roweru miejskiego.

Drogi rowerowe poprowadzone sg réwniez wzdtuz drég wojewddzkich i krajowych, co zwieksza
bezpieczenstwo rowerzystdw w ruchu pomiedzy miejscowosciami. Wciaz jest ich jednak stosunkowo
niewiele. tgczna dtugos¢ drog rowerowych przy drogach wojewddzkich na terenie wojewddztwa
warminsko-mazurskiego w 2020 roku wynosita 172,445 km (tab. 6.12). Z kolei przy drogach
krajowych taczna suma Sciezek rowerowych wynosita 51,8 km, przy czym 11,7 km znajdowato sie
przy drodze krajowej nr 16.

,Kompleksowa budowa sieci tras rowerowych i urzadzen UTO w wojewddztwie warminsko-
mazurskim” jest odpowiedzig na potrzebe poprawy bezpieczenstwa na drogach publicznych, a takze
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na zmiany jakie czekajg kraje Unii Europejskiej w kierunku bardziej zrownowazonego rozwoju
i koegzystencji ze S$rodowiskiem naturalnym. Jest to inicjatywa Samorzadu Wojewddztwa,
realizowana przez Zarzad Drég Wojewddzkich w Olsztynie przy wspdtpracy z jednostek samorzadu
terytorialnego izarzadcéw drdog innych kategorii. Biorgc pod uwage wzrost natezenia ruchu na
drogach publicznych, w dobie nadchodzacych zmian klimatu, polityki racjonalnej emisji CO,
i ksztattowania nowego, mniej ucigzliwego dla srodowiska i ludzi stylu zycia, projekt ten stanowi
realny krok w kierunku realizacji tych planéw. Celem przedsiewziecia jest zwiekszenie wykorzystania
przez mieszkancéw wojewddztwa zero emisyjnych $rodkéw transportu w codziennych dojazdach do
pracy i miejsc atrakcyjnych w danym miescie. Projekt stanowi element kompleksowych dziatan
stuzgcych zréwnowazonemu i efektywnemu rozwojowi regionu. Przedsiewziecie obejmuje swym
zakresem m.in. kompleksowa budowe sieci drég rowerowych w wojewddztwie warminsko-
mazurskim, w tym szacowany koszt catego projektu wynosi 2 mid zt, a szacowana liczba kilometréw
tras rowerowych to 1650 km. Efektem docelowym projektu sa:
— utworzenie na bazie istniejacych juz tras i drég rowerowych spdjnej, przez co bezpiecznej
sieci komunikacyjnej;
— rozwdj niskoemisyjnego srodka transportu;
— spiecie istniejgcych sieci tras rowerowych (Mazurska Petla Rowerowa, Green Velo);
— poprawa bezpieczedstwa na drogach publicznych poprzez odseparowanie ruchu
rowerowego od samochodowego;
— stworzenie korytarzy transportowych dla srodkéw transportu osobistego epidemiologicznie
uznanego za najbezpieczniejszy;
— ograniczenie hatasu i emisji spalin;
— ochrona zdrowia mieszkancéw regionu dzieki mozliwosci bezpiecznego przemieszczania sie
rowerem;
— zapewnienie dogodnych powigzan krajowych i ponadlokalnych;
— ochrona istniejgcego drzewostanu i tworzenie nowych alei wzdtuz tras transportu
osobistego;
— mozliwos¢ nawigzania wspodtpracy z sgsiednimi wojewddztwami w zakresie stworzenia
miedzynarodowej sieci tras rowerowych;
— promocja turystyczna regionu;
— mozliwos¢ zrezygnowania z poruszania sie rowerem po ruchliwej ulicy;
— mozliwos¢ dotarcia do wielu miejsc turystycznych, czesto niedostepnych innymi sSrodkami
transportu;
— poprawa zdrowia mieszkancéw regionu;
— promocja roweru jako zdrowego, przyjaznego i szybkiego srodka transportu;
— podazanie za trendami europejskimi;
— ozywienie gospodarki, wydtuzenie sezonu turystycznego Warmii i Mazur poprzez
planowanie weekenddw i wakacji rowerowych.

Tab. 6.11. Docelowa siec tras rowerowych —harmonogram finansowy

Dtugo$¢ | Szacowany koszt .
. N . Szacowany koszt , Roczne utrzymanie
Lp. Zadania odcinka dokumentacji ] Nadzér
R s robét budowlanych ddr
[km] projektowej

1 | Cyklostrady* 211,5 6928 253,92 296 100 000,00 338 400,00 722 695,50
2 | Trasy w miastach | 250 12 500 000,00 375 000 000,00 500 000,00 854 250,00

Potaczenia z

wojewddztwami
3 | osciennymi 239 9 560 000,00 239 000 000,00 478 000,00 816 663,00
4 | Velo 2020** 294,32 11772 800,00 294 320 000,00 588 640,00 1005 691,44
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5 | tynostrada*** 155 6 975 000,00 232 500 000,00 310 000,00 529 635,00
Potaczenia miedzy

6 | miastami**** 500,18 20 007 200,00 500 180 000,00 1000 360,00 1709 115,06

PODSUMOWANIE 1650 67 743 253,92 PLN | 1937 100 000,00 PLN |3 215 400,00 PLN |5 638 050,00PLN

*Cyklostrada — trasy urzadzen transportu osobistego tgczace gminy oscienne z centrum miasta.

**Velo 2020- trasa dtugodystansowa, odpowiednik istniejagcego szlaku Green Vello, w
wojewddztwa.

potudniowej czesci

***fynostrada — trasa trekkingowa wzdtuz rzeki tyna od Lidzbarka Warminskiego do zrédet rzeki tyny przy

Nidzicy.
Zrédto: ZDW w Olsztynie.

Green Velo

Istniejace dr
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MAZOWIECKIE

O obszar kompleksowych rozwiazan dla miast

Petla Mazurska
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drég wojewodz
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Plan realizacji spéjnej sieci tras rowerowych na terenie wojewdédztwa Warmirsko- Mazurskiego
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ich

Ryc. 6.34. Plan realizacji spdjnej sieci tras rowerowych na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego

Zrédto: ZDW w Olsztynie

Tab. 6.12. Lokalizacja i dtugo$¢ sciezek rowerowych przy drogach wojewddzkich w 2020 roku

I_\lr dfogi o Miejscowosci Dtugosé Sciezki (km)
wojewddzkiej
503 Suchacz, Kadyny, Tolkmicko 2,142
504 Frombork-Braniewo 3,591
507 Braniewo, Bobrowiec, Pieniezno, Orneta, Kunik 3,278
511 Lidzbark Warminski 3,133
512 Gérowo ltawieckie, Bartoszyce, Bartoszyce gmina 3,661
513 Pastek gmina, Pastek, Drwec.zno, Orneta, Li.c!zb.ark gmina, Babiak, 10,925
Runowo, Lidzbark Warminski
519 Zalewo, Morag gmina, Morag 2,382
521 Bronowo-Susz, Bronowo, ltawa 3,771
527 Kwietniewo, Rychliki-Marwica, Marwica, Marwica-Jelonki, Jelonki, 13,261
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Pastek, Morag, tukta

528 Orneta 0,051
530 tukta 0,301
536 ltawa, Ifawa gmina 3,618
537 Lubawa, Fijewo, Pawtowo 2,168
538 Fitowo-Bielice, Wawrowice, Marzecice-Nowe Miastp Lubawskie, 10.947
Grodziczno gmina, Hartowiec, Debien-Rybno, Tuczki-Zabiny, Uzdowo !
541 Lubawa, Tuszewo, Grodziczno gmina, Lidzbark, Lidzbark gmina 9,564
542 Dziatdowo 0,577
544 Dziatdowo-Kisiny, lfowo-osada 0,446
545 Dziatdowo, Dziatdowo gmina, Koztowo, Nidzica gmina, Nidzica 16,268
590 Radosze, Radosze-Drogosze, Drogosze, Pomnik, Pomnik-Parys, 15,668
Parys, Parys-Korsze, Korsze
591 Barciany gmina, Barciany, Stara Rdzanka, Ketrzyn 5,243
592 Bartoszyce, Ketrzyn 4,254
594 Ketrzyn 0,642
598 Bartag 3,364
604 Nidzica, Nidzica gmina 2,913

Stara Rézanka, Solanka-Srokowo, Srokowo, Srokowo-Lesniewo,
Lesniewo, Lesniewo-Stawki, Stawki, Stawki-Wegorzewo,
650 Wegorzewo, Wegorzewo gmina, Wiecki-Budry, Budry-Grady 37,924
Wegorzewskie, Mieczniki-Banie Mazurskie, Banie Mazurskie-Wrdbel,
Bocwinka, Gotdap gmina, Gotdap

651 Gotdap, Borkuny, Kiepojcie, Zerdziny 7,657
655 Duty, Olecko 3,287
656 Etk 0,186
667 Etk gmina 1,223

Zrédto: ZDW Olsztyn

Wyzwaniem w zakresie infrastruktury rowerowej realizowanym przez ZDW w najblizszej dekadzie
jest réwniez Program ,Réwne Szanse”, ktérego gtdwnym celem jest poprawa komfortu zycia
i satysfakcji mieszkancow regionu. Przebudowa newralgicznych miejsc w sieci drég wojewddzkich
wptynie bezposrednio na bezpieczenstwo, a tym samym na komfort zycia mieszkancéw oraz oséb
przyjezdnych. Pomdéc w tym moze np.: przebudowa kolizyjnych skrzyzowan oraz wzmocnienie
nasypdw. Program moze sprzyja¢ tez decyzji o zmianie $rodka transportu z komunikacji
indywidualnej na transport niskoemisyjny lub nieemisyjny gdyz wsrdd jego zatozen jest:

— przystosowanie przejsc dla pieszych do potrzeb osdb niepetnosprawnych i starszych;

— budowa perondw i wysp autobusowych z bezpiecznym dojsciem do przystankéw

autobusowych;
— budowa chodnikéw zapewniajgca ciggtos¢ miedzy danymi punktami.

Program obejmuje ponad 100 zadan pochodzgcych z réznych Zrédet i o zréznicowanym charakterze.
Niemal dla wszystkich zadan oszacowano koszt ich realizacji waha sie od 20 tys. zt (budowa przejscia
dla pieszych w Gotdapi) do 9,75 min zt (budowa 13-kilometrowej $ciezki rowerowej do m. Zywkowo).
taczny koszt wszystkich zadan szacuje sie na 113 min zt.

6.3.10.Ruch lotniczy

Wojewddztwo warminsko-mazurskie od 2016 r. dysponuje portem lotniczym Olsztyn-Mazury
w Szymanach. W ciggu pieciu lat dziatalnosci portu lotniczego siatka potgczen obejmowata m.in.:
Berlin, Krakéw, Wroctaw, Monachium, Warszawe, Londyn, Oslo, Dortmund, Lwéw, Kolonie, Breme
i Burgas. W grudniu 2021 r. obstugiwanych byto 5 kierunkéw: 3 krajowe (Krakow, Wroctaw, Rzeszéw)
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oraz 2 zagraniczne (Dortmund, Londyn). W latach 2016-2019 obserwowano staty wzrost liczby
obstuzonych pasazeréw oraz stabilng liczbe operacji (ryc. 6.35-6.36). Warto zaznaczy¢, ze liczba
pasazeréw korzystajgcych z portu lotniczego rosta szybciej niz planowano. Juz w roku otwarcia
lotnisko przekroczyto wstepne zatozenia o ponad 50%, a w ciggu pierwszych dwdch lat dziatalnosci
odprawiono na nim ponad 150 000 pasazeréw?. W wyniku pandemii COVID-19 w 2020 r. nastapit,
podobnie jak i na innych lotniskach w Polsce, ponad dwukrotny spadek liczby pasazeréw (ryc. 6.35).

Obecnie port lotniczy Olsztyn-Mazury obstuguje operacje lotnicze rdinego typu, m.in.: loty
pasazerskie, loty czarterowe, loty medyczne, loty wojskowe, loty biznesowe, loty General Aviation,
loty szkoleniowe, a w przysztosci planuje sie réwniez obstuge operacji lotniczych cargo. Odgrywa tez
wazng role w obronnosci kraju.

Dla lotniska czynnikiem ksztattujgcym popyt na jego oferte i ustugi sg potaczenia infrastrukturalne.
W tej kwestii niezbedne jest uzyskanie i/lub utrzymanie dobrych potgczen drogowych i kolejowych
przede wszystkim z Olsztynem, ale réwniez z Wielkimi Jeziorami Mazurskimi i pdétnocng czescig
woj. mazowieckiego. Obecnie do Portu Lotniczego Olsztyn-Mazury mozna dojecha¢ autobusem lub
pociggiem. W przypadku tego pierwszego Srodka transportu, komunikacje z lotniskiem zapewniajg
dwie regularne linie autobusowe z Olsztyna i Grajewa oraz sezonowe, letnie potaczenie z regionem
Wielkich Jezior Mazurskich. Rozktad jazdy autobuséw dopasowany jest do rozktadu lotéw
i wymagana jest wczesniejsza rezerwacja miejsca. Natomiast potgczenie kolejowe funkcjonuje
na trasie lotnisko-Olsztyn (przez Siddmak, Szczytno, Grom, Pasym, Marcinkowo, Klewki).
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Ryc. 6.35. Liczba obstuzonych pasazeréw w porcie lotniczym Olsztyn-Mazury w latach 2016 — 2020
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego

*? https://mazuryairport.pl/lotnisko/5-urodziny-lotniska/5-lat-portu-lotniczego-olsztyn-mazury/ (dostep:
28.12.2021)
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Ryc. 6.36. Liczba operacji pax w porcie lotniczym Olsztyn-Mazury w latach 2016 — 2020
Zrédto: opracowanie na podstawie danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego
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Ryc. 6.37. Potagczenia rejsowe i czarterowe z portem lotniczym Olsztyn-Mazury
Zrédto: https://mazuryairport.pl/

6.3.11.Ruch morski

Wsrdd dotychczasowych kierunkdw pasazerskiej zeglugi miedzynarodowej w porcie morskim Elblgg
mozna wymienié¢ miasta obwodu kaliningradzkiego: Kaliningrad i Battijsk. Natomiast wsrdd kierunkéw
krajowych funkcjonujg rejsy do/z:

— portéw nad Zalewem Wislanym (Frombork, Tolkmicko, Krynica Morska, Katy Rybackie);

— portéw aglomeracji gdanskiej;

—  portéw jezior mazurskich (Kanat Elblgski)*.

2 http://www.port.elblag.pl/page/show/4/infrastruktura?lang=pl (dostep: 28.12.2021)
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W transporcie tadunkéw tranzytowych w Polsce udziat portu w Elblggu wynosi 0,1%, co plasuje go na
piatym miejscu w zestawieniu. W przetadunkach w porcie w Elblggu dominowaty towary z kategorii
tadunkowych masowe suche i masowe ciekte. Najwieksze wartos$ci obrotéw tranzytowych w latach
2015-2020 wystapity w roku 2018, kiedy to facznie przetadowano 72,5 tys. ton tadunkdéw. Po 2018
roku wartosci te spadaty, ostatecznie osiggajgc poziom 19,9 tys. ton w roku 2020 (ryc. 6.38).

80,0

70,0

60,0

50,0
Tranzyt lgdowo-morski
40,0 +— (zatadunek)

Tys. ton

Tranzyt morsko-ladowy
30,0 — (wytadunek)

20,0 +—

10,0 +— —

0,0 T T T T 1
2015 2016 2018 2019 2020

Ryc. 6.38. Obrét tadunkow tranzytowych wedtug rodzajow tranzytu w porcie morskim w Elblggu w latach 2015-
2020
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych GUS.

W 2020 r. do polskich portéw przyptyneto 17 648 statkéw transportowych, w tym 135 do portu
w Elblagu. Zaréwno w skali lokalnej jak i krajowej mozna zauwazy¢ utrzymujgcy sie od kilku lat
tendencje spadkowa. Najwiecej statkdw w ostatnim dwudziestoleciu przyptywato do Elblgga w 2014
roku (546), lecz do 2020 roku ta warto$¢ spadta az o 75% (ryc. 6.39). Nalezy zwréci¢ uwage,
ze Srednia pojemnos¢ netto statkdw zawijajacych do Elblaga byta znaczaco niisza od przecietnej
pojemnosci statkdw w skali kraju (66,3 do 5 493,1 tys. ton w roku 2020).
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Ryc. 6.39. Liczba statkow transportowych wchodzacych do portu morskiego w Elblggu w latach 2000-2020
Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych GUS

6.3.12.Ruch graniczny

Wojewddztwo warminsko-mazurskie jest wojewddztwem przygranicznym. Granica Polski na odcinku
przylegajagcym do regionu jest w catosci granica z obwodem kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej.
Jednoczesnie jest to granica zewnetrzna Unii Europejskiej. Z tego powodu wojewddztwo petni
funkcje tranzytowe pomiedzy obwodem a Europa Zachodnig, a w pewnym stopniu takze miedzy
obwodem a Biatorusia. Z uwagi na potencjat demograficzny obwodu kaliningradzkiego skala ruchu
tranzytowego nie jest jednak tak duza jak na innych odcinkach polskiej granicy wschodniej.
Umiarkowana jest rdwniez wielkos$¢ ruchu dwustronnego, w tym lokalnego. Ulegt on zmniejszeniu po
zawieszeniu w roku 2016 matego ruchu granicznego, pozwalajgcego na bezwizowe podréze
mieszkancow obszaréw przygranicznych (za takie traktowany byt w tym wypadku caty obwéd).
Spowodowato to m.in. znaczne ograniczenia popularnego wczeéniej handlu przygranicznego™.

Rozktad przestrzenny ruchu granicznego jest uwarunkowany szeregiem czynnikdéw, w tym przede
wszystkim: sytuacjg geopolityczng, rozwojem infrastruktury drogowej (budowa nowych odcinkéw
autostrad i drég ekspresowych w Polsce) oraz koniunkturg ekonomiczng dla handlu przygranicznego.
Na granicy polsko-rosyjskiej funkcjonuja formalnie cztery przejécia drogowe oraz dwa kolejowe?.
Ruch drogowy tranzytowy i towarowy koncentruje sie na przejsSciu w Grzechotkach (droga

** W okresie transformacji przedakcesyjnej polskie wschodnie obszary przygraniczne wygenerowaty specyficzne
endogeniczne procesy rozwojowe. Byty one oparte nie tylko na handlu bazarowym. Zakupy dokonywane przez
klientéw z Biatorusi, Rosji i Ukrainy byty w znacznej czesci hurtowe. Wiekszosc¢ z nich nie trafiata do handlowych
statystyk, ale z czasem na obszarach przygranicznych (zwfaszcza w rejonie duzych przejs¢ granicznych)
wygenerowaty one produkcje na rynek wschodni, a pdzniej takze rejestrowany eksport [w:] T. Komornicki, Rola
wymiany towarowe] ze wschodnimi sgsiadami Polski w gospodarce lokalnej, Prace Komisji Geografii Przemystu
Polskiego Towarzystwa Geograficznego, Warszawa — Krakéw 2010.

®na czesci z nich zawieszono ruch w okresie pandemii COVID-19
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ekspresowa S22 Elblagg — Grzechotki / granica panstwa; droga miedzynarodowa E28 z Berlina
do Minska) oraz w Bezledach na S51/DK51 (S7 Olsztynek - Olsztyn — Bezledy / granica panstwa,
w kierunku Kaliningradu). Pozostate dwa przejScia drogowe obstugujg prawie wytgcznie ruch
osobowy obywateli Polski i Rosji (Gronowo i Gotdap). Przejscia kolejowe funkcjonujg w Braniewie
(linia numer 204; w przesztosci kursowaty tamtedy pociaggi pasazerskie z Gdariska do Kaliningradu)
oraz w Skandawie (linia numer 353; tylko ruch towarowy).

W roku 2019 (ostatnim, nie zaktéconym pandemig COVID-19) granice polsko-rosyjska przekroczyto
w obie strony 3,5 min oséb. We wskazanym okresie, najwiekszg liczbe przekroczen na catej granicy
obserwowano w Grzechotkach (przejscie drogowe; 1,2 min). Liczba przekroczen byta jednak wyraznie
mniejsza niz w latach poprzednich, w tym szczegélnie niz w roku 2015, kiedy to obowigzywat jeszcze
tzw. maty ruch graniczny (ponad 6 min przekroczen w obie strony). Tym samym ruch w okresie 2015-
2019 zmniejszyt sie o blisko potowe. Najwiekszy, prawie dwukrotny, spadek nastgpit na przejsciu
w Bezledach. Struktura ruchu wg przynaleznosci obywatelstwa przekraczajgcych (Polacy -
cudzoziemcy) jest bardziej wyréwnana niz na innych granicach wschodnich. Mimo to takze na tym
odcinku przewazajag cudzoziemcy (prawie wytgcznie obywatele Federacji Rosyjskiej). Dotyczy
to szczegdlnie przejs¢ w Grzechotkach i Gronowie, ktérymi odbywa sie tranzyt z Kaliningradu
do Europy zachodniej, a takze przejazdy do aglomeracji tréjmiejskiej. Na przejsciach potozonych dalej
na wschoéd (Bezledy, Gotdap), o charakterze mniej tranzytowym udziat Polakéw i cudzoziemcow jest
wyréwnany.

Tab. 6.13. Ruch oséb na drogowych przejsciach granicznych z Rosjg w latach 2015-2019

Przejscie graniczne
Wyszczegolnienie

Gronowo Grzechotki Bezledy Gotdap
osoby
2015 1587641 1786230 1771574 943137
2016 1076251 1343623 1127270 708180
2017 1059247 1217365 1014419 601689
2018 907699 1145039 907549 560048
2019 874162 1190748 854916 534916
Ruch oséb w latach
2015-2019 5505000 6683005 5675728 3347970
Zmiana 2015-2019

1 7 4 7
(2015=100) 55, 66, 8,3 56,
Udziat Polakéw (2019) | 22,4 17,7 57,2 52,2
Udziat Cudzoziemcéw

77 2 42 47

(2019) ,6 82,3 ,8 ,8

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Strazy Granicznej.

Ruch pojazdéw ciezarowych przez granice wschodnig w latach 2015-2019 charakteryzowat sie prawie
nieprzerwang tendencjg wzrostowa. Udziat przekroczen granicy rosyjskiej w tym ruchu byt jednak
stosunkowo niewielki. W 2015 r. granice z Rosjg przekroczyto tacznie w obu kierunkach 158 tys.
pojazdow ciezarowych, w roku 2017 - 143 tys., a w roku 2019 juz tylko 114 tys.. Spadek jest wyrazem
pogarszajacych sie polsko-rosyjskich relacji ekonomicznych. Liczba przekroczen granicy jest wieksza
dla pojazdéw z rejestracjg zagraniczng, co wskazuje na tranzytowy charakter szlakéw
komunikacyjnych.
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Tab. 6.14. Ruch pojazddw ciezarowych na gtdwnych polsko-rosyjskich przejsciach granicznych w latach 2015-
2019

Przejscie Zmiana 2015-2019
201 201 2017 201 201

graniczne 015 016 0 018 019 (2015=100)
Gronowo 55847 44516 47426 37574 28322 50,7
Grzechotki 60691 46804 60159 52516 54082 89,1
Bezledy 34493 27123 32772 28604 27212 78,9
Gotdap 7334 4994 2740 4053 4614 62,9
RAZEM 158365 123437 143097 122747 114230 72,1

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych Strazy Graniczne;j.

Ruch graniczny nie jest w chwili obecnej gtéwna determinantg rozwoju sieci transportowych
w wojewddztwie warminsko-mazurskim. Nie zmienia to faktu, ze przez teren wojewddztwa prowadza
praktycznie wszystkie szlaki lgdowe tgczgce obwdd kaliningradzki z Unia Europejskg (poza krajami
battyckimi). Zmiana uwarunkowan geopolitycznych i ekonomicznych moze spowodowac szybki
ponowny wzrost ruchu i tym samym okreslone potrzeby ze strony infrastruktury drogowej
i kolejowej. Moze to by¢ przestanka do modernizacji drég DK51 Olsztyn - Bezledy oraz DK65 Etk -
Gotdap.

Dla wojewddztwa warminsko-mazurskiego rosngce znaczenie moze miec takze ruch towarowy przez
granice litewska, docelowo w ramach drogi ekspresowej S61, ktéra po ukonczeniu przecina¢ bedzie
wojewoddztwo. Statystyka nie uwzglednia jednak tego ruchu, co jest konsekwencjg zniesienia kontroli
granicznej w 2007 r., na mocy umowy z Schengen. Granica polsko-litewska (punkt w Budzisku) skupia
obecnie najwiekszg czes$¢ tranzytu drogowego miedzy Rosjg i Europg Zachodnig. Tg sama trasg
odbywa sie takze dominujgca czes¢ tranzytu z Litwy, totwy i Estonii, a istotna takze z Finlandii. Nalezy
bra¢ pod uwage, ze cze$é tego ruchu moze skierowa¢ sie ku zachodowi poprzez drogi wojewddztwa
warminsko-mazurskiego. Przejecie duzej czesci pojazdéw ciezarowych zmierzajagcych w strone
granicy niemieckiej nastgpi z pewnoscig po ukoriczeniu ciggu drég ekspresowych S16 i S5 od Etku
przez Olsztyn do Grudzigdza i dalej do Poznania.

Prognoza dalszych przemian na polskiej granicy wschodniej i pétnocnej, w tym zwtaszcza na odcinku
granicy polsko-rosyjskiej nie jest zadaniem tatwym, zwtaszcza w warunkach toczacej sie rosyjskiej
agresji przeciwko Ukrainie. Wielko$¢ ruchu pozostaje zdeterminowana wieloma czynnikami
politycznymi, ekonomicznymi i infrastrukturalnymi. Mozna zatozy¢, ze sytuacja rozwinie sie zgodnie
z jednym z dwdch scenariuszy bazowych:

— Przedtuzanie sie wojny rosyjsko-ukrainskiej oraz wieloletni kryzys relacji dwustronnych miedzy
Polskg i Rosjg. Mozna woéwczas oczekiwac drastycznego zmniejszania sie ruchu pojazdéw
ciezarowych na wszystkich odcinkach granicy wschodniej, w tym nawet zamkniecia granicy
rosyjskiej. Jednoczesnie utrzymywanie sie napiecia na granicy polsko-biatoruskiej moze
doprowadzi¢ do wzrostu przewozéw tranzytowych przez inne granice.

— Zakonczenie wojny w Ukrainie i pdzniejsza stopniowa poprawa relacji z Rosjg (znoszenie
sankcji). Nalezy sie woéwczas spodziewa¢ bardzo powolnego ponownego wzrostu ruchu
towarowego z Rosja. Trudno oczekiwac powrotu do wielkosci ruchu notowanych przed rokiem
2019.

Z punktu widzenia inwestycji drogowych w wojewddztwie warminsko-mazurskim, prognozowana
sytuacja w zakresie struktury i dynamiki ruchu granicznego oznacza w pierwszej kolejnosci
intensyfikacje (bgdZ zmniejszenie) wzglednie zmiany kierunkéw ruchu tranzytowego. W relacjach
dwustronnych z samym obwodem kaliningradzkim potrzeby inwestycyjne s3 na chwile obecng
ograniczone. Postulowane wczesniej otwieranie nowych przejs¢ granicznych wydaje sie w obecnej
sytuacji mato prawdopodobne, a nawet niecelowe. Mimo to, dtugookresowo, zasadne jest
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utrzymanie dobrego stanu technicznego szlakdw drogowych do potencjalnych punktéw granicznych,
w tym przede wszystkim w Barcianach (DW591) oraz w Wegorzewie (DK63). Z punktu widzenia
obcigzenia sieci transportowych wojewddztwa istotniejszym problemem jest jednak ewentualne
przejecie ruchu tranzytowego naptywajacego od strony granicy z Litwa, zwtaszcza w warunkach gdy
droga S16 nie bedzie ukoriczona.

6.4. Ocena poziomu emisji gazow cieplarnianych

Plan transportowy wojewddztwa warminsko-mazurskiego zaktada minimalizacje negatywnego
oddziatywania transportu na globalne zmiany klimatyczne oraz stan srodowiska naturalnego
w wojewddztwie. Proponowane sg takie rozwigzania, ktére majg na celu korzystne dla srodowiska
zmiany w strukturze przewozéw oséb i towardw, strukturze pojazddw i taboru, wzglednie dziatania
ograniczajace transportochtonnosé. W tym kontekscie szczegdlne znaczenie majg zmiany idgce
w kierunku zmniejszenia emisji oraz rozwoju rozwigzan multimodalnych.

Udziat sektora transportu w emisji tlenkow azotu, pytu zawieszonego 2,5 oraz metali ciezkich (Cu, Zn,
Cd, Hg, Cr, Ni) w Polsce wzrdst znaczagco w latach 1990-2018 (Krajowy bilans emisji SO,, NOx, CO,
NH;, NMLZO, pytdow, metali ciezkich i TZO za lata 1990-2018 (2020)). W tym samym okresie
zmniejszyt sie jednak udziat transportu w emisji tlenku wegla oraz dwutlenku siarki. Ponad potowa
zanieczyszczen powietrza z transportu drogowego pochodzi z samochodéw osobowych. Tym samym
w kontekscie uwarunkowan srodowiskowych jednym z potencjalnych rozwigzan jest zwiekszenie
udziatu transportu publicznego, w tym przede wszystkim niskoemisyjnego, w przewozach pasazeréw.

Na podstawie raportu opublikowanego przez GUS w 2018 r., pt. ,Opracowanie metodyki
i oszacowanie kosztow zewnetrznych emisji zanieczyszczen do powietrza atmosferycznego
ze Srodkow transportu drogowego na poziomie kraju” mozna wnioskowac, ze emisja w transporcie
drogowym tlenku wegla (CO,), tlenkdw azotu (NO,), pytdw zawieszonych (PM,s i PMyy),
niemetanowych zwigzkéow organicznych (NMVOC), gazéw cieplarnianych, podtlenku azotu (N,0),
metanu (CH,) jest w wojewddztwie relatywnie nieduza w poréwnaniu do innych wojewddztw.
Wskazuje sie bowiem, iz przyktadowo: ,do wojewddztw, w ktérych emitowano ponizej 2,5 mint
gazdw cieplarnianych nalezato: lubuskie, opolskie i warminsko-mazurskie”.

Z kolei jak wynika z raportu Obserwatorium Polityki Miejskiej IRMIR (Raport o stanie polskich miast.
Niskoemisyjnos¢ i efektywnos¢ energetyczna (2017)), udziat sektora transportu w emisji CO, w Polsce
w miastach metropolitalnych jest na poziomie ok. 27%. W pozostatych osrodkach udziat ten jest
nizszy, w osrodkach lokalnych wynosi 22%, a w o$rodkach regionalnych i subregionalnych ksztattuje
sie na poziomie ok. 19-20%.

Najpowazniejsze  zanieczyszczenia powietrza ~w  wojewddztwie  warminsko-mazurskim
(benzo(a)pirenem oraz pytem zawieszonym PM2,5) s3 silnie skorelowane z rozktadem sieci osadniczej
i ludnosci, a dopiero w drugiej kolejnosci z uktadem sieci transportowej. W obu przypadkach
zanieczyszczenia pochodzg przede wszystkim z tzw. niskiej emisji, czyli ze Zrodet komunalnych.
W emisji z transportu drogowego najwiekszy udziat majg zanieczyszczenia pytowe, tlenki azotu oraz
niemetalowe lotne zwigzki organiczne. llo$¢ substancji przedostajgcych sie do powietrza zalezy
w duzej mierze od rodzaju Srodkow transportu, ich wieku i rodzaju spalanego paliwa.

Jednoczesnie jak zapisano w Programie ochrony powietrza strefy warminsko-mazurskiej (aktualizacja
2020, analiza wykonana w 2018 r.) emisja pytlu zawieszonego PM10 z transportu drogowego
w wojewddztwie warminsko-mazurskim wyniosta w 2018 r. 530,2 Mg, co stanowi jedynie 3,3% emisji
tacznej zanieczyszczen pytami PM10 (w przypadku zanieczyszczen benzo(a)pirenami byto to jedynie
0,1 %). Na ryc. 6.40 przedstawiono rozktad emisji pytu zawieszonego PM10 wyraznie zaznacza sie
przebieg gtéwnych arterii komunikacyjnych w strefie, przede wszystkim drég krajowych nr 7, 15, 16,
51 oraz 65, a takze stref intensywnego ruchu lokalnego oraz obszaréw o intensywnym rolnictwie.
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Ryc. 6.40. Rozmieszczenie oraz fadunki emisji liniowej pytu zawieszonego PM10 w transporcie drogowym (SNAP

07) w strefie warminsko-mazurskiej w 2018 r.
Zrédto: Program ochrony powietrza..., (2020)

Przecietna emisyjnos¢ CO2 (w gpojkm) wedtug kategorii pojazdéw zostata obliczona na podstawie
przelicznikéw opartych na publikacji GUS: ,Opracowanie metodyki i oszacowanie kosztow
zewnetrznych emisji zanieczyszczen do powietrza atmosferycznego ze srodkéw transportu

drogowego na poziomie kraju” (2018).

Tab. 6.15. llo$¢ zanieczyszczen z transportu drogowego wedtug rodzaju pojazdow w Polsce w 2015 r.

Liczba pojazdow Emisja taczna Emisja CO, Sredni przebieg | Emisja CO,
(2015) CO, (t) (kgpoj) roczny (km) (gpojkm)

Ogotem 20959825 57786383 2757
Osobowe 17216420 34731748 2017 12256 164,61
Lekkie dostawcze 1522458 6841901 4494 19114 235,11
Ciezarowe 679174 13193575 19426 43974 441,76
Autokary 67732 1726023 25483 41214 618,31
Motocykle 1462246 289176 198 2079 95,14

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie GUS(2018) (zatacznik nr 2 tabl. 21)

Uzyskane na podstawie obliczerh GUS przeliczniki sg zblizone do wyliczerr JASPERS zawartych
w Niebieskiej Ksiedze Blue Book dla transportu drogowego (2022, s. 138), gdzie Jednostkowe

wspotczynniki  emisji gazdéw cieplarnianych — gCO2e/poj-km

— teren pfaski

(nawierzchnia

po remoncie/budowie) dla predkosci podrdzy 71-80 km/godz. Dla samochodéw osobowych wynoszg

164,83 gpojkm, a dal samochoddw ciezarowych —470,8 gpojkm.

Prace przewozowa na sieci zamiejskich drég krajowych i wojewddzkich obliczono na podstawie
wynikow Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/2021 (GPR 2020/2021). Generalny Pomiar Ruchu daje
mozliwos$¢ obliczenie pracy przewozowej w wojewddztwie warminsko-mazurskim dla poszczegdlnych
kategorii pojazdéw, do ktdrych nalezg: samochody osobowe, lekkie dostawcze, ciezarowe (w tym

miejscu nastepowata w obliczeniach agregacja wszystkich
dostawczych), autobusy i motocykle.

samochoddw ciezarowych bez
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Biorgc pod uwage przeliczniki emisji CO, (gpojkm) dla poszczegdlnych kategorii

pojazdéw

na podstawie tab. 6.15. obliczono tgczng emisje CO, (t) (w ujeciu Sredniodobowym i rocznym)
na zamiejskiej sieci drég krajowych i wojewddzkich. Wyniki zaprezentowano w tabelach

Tab. 6.16. tgczna emisja CO, na sieci zamiejskich drég krajowych w 2020/2021 r.

Kategoria pojazdu

Praca przewozowa

Jednostkowa emisja

taczna emisyjnosc CO, (t)

pojkm CO, (gpojkm) $redniodobowa roczna
Osobowe 7494960 165 1234 450312
Lekkie dostawcze 799323 235 188 68595
Ciezarowe 1178668 442 521 190052
Autokary 23545 618 15 5314
Motocykle 55218 95 5 1918
Razem 9551713 1962 716190

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie GUS(2018) (zatacznik nr 2 tabl. 21) oraz GPR 2020/2021.

Tab. 6.17. taczna emisja CO, na sieci zamiejskich drég wojewddzkich w 2020/2021 r.

Kategoria pojazdu

Praca przewozowa

Jednostkowa emisja

taczna emisyjnosc CO, (t)

pojkm CO; (gpojkm) $redniodobowa roczna
Osobowe 3522253 165 580 211624
Lekkie dostawcze 366389 235 86 31442
Ciezarowe 315581 442 139 50885
Autokary 18035 618 11 4070
Motocykle 61936 95 6 2151
Razem 4284194 822 300172

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie GUS(2018) (zatacznik nr 2 tabl. 21) oraz GPR 2020/2021.

Tab. 6.18. tgczna emisja CO, na sieci zamiejskich drdg krajowych i wojewddzkich w 2020/2021 r.

Kategoria pojazdu

Praca przewozowa

Jednostkowa emisja

taczna emisyjnosc CO, (t)

pojkm CO; (gpojkm) $redniodobowa roczna
Osobowe 11017213 165 1814 661937
Lekkie dostawcze 1165712 235 274 100037
Ciezarowe 1494249 442 660 240937
Autokary 41579 618 26 9384
Motocykle 117154 95 11 4068
Razem 13835908 2785 1016362

Zrédto: obliczenia wtasne na podstawie GUS(2018) (zatacznik nr 2 tabl. 21) oraz GPR 2020/2021.

W sSwietle przedstawionych wyzej obliczen, emisja CO, na drogach wojewddzkich w wojewddztwie
warminisko-mazurskim stanowi ok. 30% facznej emisji na sieci zamiejskich drdég krajowych
i wojewddzkich (jest to 300 tys. ton CO, z tacznej sumy ponad 1 min ton CO,). Samochody osobowe

sg zrédtem 71% emisji CO, na drogach wojewddzkich i 63% emisji CO, na drogach krajowych.

Dokumenty strategiczne zwigzane z ochrong powietrza wskazuja, ze w kolejnych latach nastepowac
bedzie systematyczny spadek emisji ze zrédet komunalnych (dzieki programom wymiany kottéw).
Jednoczesnie emisja z transportu drogowego bedzie powoli wzrastaé. W efekcie jednak jej udziat
wyraznie sie zwiekszy. Oznacza to, ze z czasem redukcja emisji transportowych bedzie sie stawac
coraz wazniejszym zadaniem, takze dla polityki transportowej poziomu regionalnego. Rozktad
terytorialny emisji wskazuje, ze dziatania te powinny dotyczy¢ przede wszystkim skupisk ludnosci
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(koncentracja zaréwno emisji, jak i jej potencjalnych skutkéw zdrowotnych), obszaréw
funkcjonalnych OSI MOF Olsztyna, OSI MOF Elblagga oraz OSI MOF Etku. Potwierdza to znaczenie
prowadzenia na tych obszarach aktywnej polityki wspierajgcej transport publiczny, w tym wymiane
taboru na niskoemisyjny, wzglednie nieemisyjny.

Jednoczesnie po ukonczeniu budowy drogi ekspresowej S61 (planowane oddanie wiekszosci
odcinkow do korica 2023 r.) nalezy spodziewac sie przesuniecia ruchu tranzytowego samochoddw
ciezarowych na te trase (z drég krajowych nr 8 oraz 61 zlokalizowanych w wojewddztwie podlaskim),
stanowigcy najkrotszg trase przewozu towardw z Warszawy, centralnej Polski, a w szerszym
kontekécie — réwniez z Europy Zachodniej do panstw nadbattyckich. Przesuniecie ruchu
z wojewddztwa podlaskiego do wojewddztwa warminsko-mazurskiego bedzie skutkowato réwniez
przesunieciem miedzyregionalnym wysokiej emisji gazow cieplarnianych, w tym emisji liniowej pytu
zawieszonego PM10. Podobna sytuacja bedzie miata miejsce rdwniez w zachodniej czesci regionu,
gdzie wraz z ukoriczeniem w najblizszych latach modernizowanych fragmentéw drogi krajowej nr 7
w wojewddztwie mazowieckim i ukonczeniu tym samym drogi ekspresowej S7 na odcinku miedzy
Czosnowem (woj. mazowieckie) a Gdanskiem nastgpi przesuniecie ruchu w relacji funkcjonalnej
miedzy Warszawg i Tréjmiastem z ciggu autostrad A2 i Al na droge ekspresowg S7, czyli przesuniecie
ruchu (a wraz z nim emisyjnosci) z wojewddztwa kujawsko-pomorskiego i pomorskiego
do wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Mozna zatem wnioskowaé, ze najwiekszy przyrost
emisyjnosci w regionie po 2023 r. bedzie wynikac z inwestycji realizowanych na szczeblu centralnym
(budowa i modernizacja sieci drég ekspresowych) skutkujgcym przesunieciem ruchu z wojewddztw
sgsiadujacych z regionem do wojewddztwa warminsko-mazurskiego.

Emisja pytu zawieszonego PM10 z transportu kolejowego w strefie warminsko-mazurskiej wyniosta
29,5 Mg, co stanowi 0,2% emisji facznej. W Swietle wynikdw obliczen zawartych w Programie
ochrony powietrza strefy warminsko-mazurskiej najwiekszg emisjg charakteryzuje sie linia kolejowa
nr 38 Etk-Korsze oraz fragment linii kolejowej miedzy Olsztynem a gming Korsze na dojezdzie
do Olsztyna (ryc. 6.41). Z kolei emisja B(a)P z transportu kolejowego w strefie warminsko-mazurskiej
wyniosta 0,2 kg, co stanowito 0,003% emisji tacznej. Emisja ta réwniez byfta najwyzsza
na wspomnianych wyzej trasach.
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Ryc. 6.41. Rozmieszczenie oraz tadunki emisji liniowej pytu zawieszonego PM10 w transporcie kolejowym
(SNAP 0802) w strefie warminsko-mazurskiej w 2018 r.
Zrédto: Program ochrony powietrza..., (2020)

Biorgc pod uwage niskg gestos¢ zaludnienia w regionie emisja zanieczyszczen w transporcie
drogowym koncentruje sie w gtdwnych miastach regionu oraz wzdtuz korytarzy transportowych
(ryc. 6.40), przede wszystkim tych korytarzy ktére cechuje duzy udziat samochodéw ciezarowych.
W najblizszych latach koncentracja kosztéw zewnetrznych zanieczyszczenn powietrza emitowanych
z transportu drogowego w wojewddztwie warminsko-mazurskim bedzie dalej nastepowad,
szczegblnie nalezy obawiac¢ sie nowej emisji wzdtuz oddawanych sukcesywnie odcinkéw drogi
ekspresowej S61 oraz pozostatych drog ekspresowych (Opracowanie metodyki i oszacowanie
kosztéw zewnetrznych emisji zanieczyszczen powietrza atmosferycznego ze $rodkdéw transportu
drogowego na poziomie kraju, 2018, GUS).

Podsumowujac, w wojewddztwie warminsko-mazurskim emisja zanieczyszczen nie stanowi
wiekszego problemu dla s$rodowiska naturalnego, przynajmniej w poréwnaniu do innych
wojewoddztw.

Modernizacja infrastruktury drogowej przynosi wymierny efekt w postaci obnizenia poziomu emisji
zanieczyszczen. Potwierdzajg to wyniki obliczen wykonanych dla inwestycji na drogach
wojewddzkich, ktdrych to obliczerh dokonano na podstawie:
a) jednostkowych wspdtczynnikdw emisji zmian klimatu [tCO,/pojkm] zamieszczonych
w Niebieskiej Ksiedze JASPERS w podziale na pojazdy lekkie (LV) i ciezkie (HGV) (tab. 6.19);
b) predkosci srednich na drogach wojewddzkich obliczonych przez Krajowg Rade
Bezpieczenstwa Drogowego w podziale na pojazdy lekkie (LV) i ciezkie (HGV) (tab. 6.19);
c) wartosci natezenia ruchu na odcinkach analizowanych drég wojewddzkich na podstawie
Generalnego Pomiaru Ruchu 2020/21 w podziale na pojazdy lekkie (LV) i ciezkie (HGV)
(tab. 6.19);
d) dtugosci planowanych odcinkdw na podstawie danych przestanych przez Zarzad Droég
Wojewddzkich w Olsztynie.
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Tab. 6.19. Parametry wykorzystane w obliczeniu redukcji emisyjnosci w wyniku inwestycji na drogach
wojewodzkich

Pojazdy Pojazdy
lekkie ciezkie Zrédto
(LV) (HGV)

"Predkos¢ pojazddéw
w Polsce w 2014 r.",
82,4 78,7 2014, Krajowa Rada
Bezpieczenstwa
Ruchu Drogowego

Usrednione z zebranej préby punktéw pomiarowych predkosci
Srednie na drogach wojewddzkich w poszczegdlnych grupach
pojazddéw i typach drég ujetych w badaniach predkosci w 2014
roku [km/h]

Koszty zmian klimatycznych. Teren ptaski. Jednostkowe
wspotczynniki emisji zmian klimatu [tCO,/pojkm]. Nawierzchnia
zdegradowana (wartosci wspotczynnika odpowiednie dla
predkosci srednich dla kategorii pojazdéw)

Niebieska Ksiega.

0,000208 | 0,000980 2015. JASPERS

Koszty zmian klimatycznych. Teren ptaski. Jednostkowe
wspdtczynniki emisji zmian klimatu [tCO,/pojkm]. Nawierzchnia
po remoncie/budowie (wartosci wspotczynnika odpowiednie
dla predkosci srednich dla kategorii pojazdow)

Niebieska Ksiega.

0,000195| 0,000783 2015. JASPERS

Zrédto: opracowanie wtasne

Warto$¢ emisji zostata obliczona na bazie wzoru przedstawionego przez ekspertéw Inicjatywy
JASPERS (Warsztaty: Regionalne Plany Transportowe, Informacje ogdlne o postepie prac i komentarz,
Warszawa, 7.09.2021 r.):

Emisja roczna = Praca eksploatacyjna x L x W x 365

gdzie:

Emisja roczna — ilo$¢ gazéw pochodzacych z transportu na danym odcinku
Praca eksploatacyjna — liczba pojazdéw na kilometr danej trasy (wedtug GPR).;
L — dtugos¢ modernizowanego odcinka (w km);

W — wspodtczynnik jednostkowy emisji zmian klimatycznych;

365 — liczba dni w roku.

Wedtug powyiszego wzoru obliczono emisje niezaleznie dla pojazdéw lekkich i pojazddéw ciezkich,
odpowiednio przed i po modernizacji drogi. Otrzymane wyniki w postaci obnizenia emisji rocznej
[tCO,] na danym odcinku odniesiono réwniez do planowanego kosztu modernizacji danego odcinka.
W ten sposdb otrzymano mozliwos¢ porédwnania inwestycji pod katem kosztu obnizenia emisji CO,.
W tab. 6.20 emisje przeanalizowano dla odcinkéw drég, ktére sg rozwazane do realizacji przez Zarzad
Drég Wojewddzkich (rozdziat 4.5).

Tab. 6.20. Emisja roczna CO, z transportu drogowego na wybranych odcinkach drég wojewddzkich przed i po
realizacji inwestycji zaplanowanych przez Zarzad Drég Wojewddzkich do 2030 r.

o Koszt
Dtugo$é | Koszt o:’or::::j'?tzrgl?' obnizenia
Planowane inwestycje odcinkéw | (mln 2 emisji CO,
(km) zt) LV | HGV | Razem (z1)

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku Gotdap — granica

s 37,5 317 | 273 | 136 409 794 182
wojewddztwa

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku Ketrzyn - Gizycko oraz
budowa drogi stanowiacej obejscie miejscowosci Ketrzyn (w ciggu drogi 45,7 311 | 676 | 568 1244 250134
wojewddzkiej 592)

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 655 na odcinku Mazuchdéwka - Olecko oraz
rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 na odcinku Olecko - granica 41 247 | 447 | 988 1435 172174
wojewddztwa
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Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku Morag - tukta 16,82 100 | 221 | 416 637 156 896
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 507 na odcinku Pieniezno - Orneta 15,7 96 98 | 166 264 364 271
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 538 na odcinku Nowe Miasto Lubawskie - 395 237 | 323 | 362 686 345 604
Uzdowo

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 na odcinku Orzyny - Mragowo 29 175 | 133 | 123 256 684 079
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 656 na odcinku DK 63 - Etk 39,3 320 | 138 | 134 272 1174784
Rc’J?budowa drogi wojewdédzkiej nr 613, 515 i 521 na odcinku Bronowo - 5,7 45 2 | 162 187 240994
Réznowo - Susz

Roz.bud.owa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku granica wojewddztwa - 6,21 34 69 50 119 287 653
Kwietniewo

Roz.bud’owa drogi wojewddzkiej nr 544 na odcinku Osada ltowo - granica 4 )8 118 | 278 396 70702
wojewddztwa

Zrédto: opracowanie wiasne.

W wyniku przeprowadzonych obliczen mozna wnioskowad, ze sposrdd analizowanych ww. inwestycji

redukcje ilosci rocznej emisji CO, (powyzej 1 tys. ton) najwiekszy wptyw beda miaty:

— rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 655 na odcinku Mazuchéwka — Olecko oraz rozbudowa

drogi wojewddzkiej nr 653 na odcinku Olecko — granica wojewddztwa,

— rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku Ketrzyn — Gizycko oraz budowa drogi

stanowigcej obejscie miejscowosci Ketrzyn (w ciggu drogi wojewddzkiej 592).
Natomiast na najnizszy koszt obnizenia emisji CO,

(najwyzsza efektywno$¢ ekonomiczno-

Srodowiskowa) z uwzglednieniem kosztu budowy odcinkdw bedzie miata wptyw inwestycja
w zakresie rozbudowy drogi wojewddzkiej nr 544 na odcinku Osada ltowo — granica wojewdédztwa.

163



7. Modelowanie transportu — prognozowanie ruchu

7.1. Zatozenia prognoz ruchu

Zintegrowany Model Ruchu (ZMR) - nazywany tez Krajowym Modelem Transportowym (KMT)? jest
opracowywany przez Centrum Unijnych Projektéw Transportowych (CUPT). Model jest wktadem do
planowania i oceny projektdw inwestycyjnych na poziomie krajowym. Zaktada sie, ze w petni
dziatajagcy model bedzie uwzgledniat scenariusze bazowe dla lat 2015 i 2020 oraz prognozy do roku
2050 (dla takiego horyzontu prognozy zostata przygotowana baza danych spoteczno-ekonomicznych).

Struktura modelu CUPT obejmuje podziat na gminy, jako podstawowa jednostke terytorialng
stanowigcy jednoczesnie rejon komunikacyjny. W przypadku wiekszych miast, przyjeto wyzszy
poziom granulacji i podzielono je na mniejsze jednostki, aby odwzorowac¢ wptyw obcigzenia sieci
transportowej tych miast na wybér trasy w relacjach tranzytowych. Powigzanie modelu krajowego
zsiecig transportowg panstw osciennych zostato zrealizowane poprzez agregacje ruchu
zewnetrznego do tzw. rejonéw kordonowych, co w sposdb adekwatny uwzglednia powigzania
miedzynarodowe. tgcznie model sktada sie z 2554 rejonéw komunikacyjnych. Dla kazdego z rejondw
zdefiniowano zbiér zmiennych objasniajgcych potencjaty ruchotwércze, tj. liczbe ludnosci, miejsc
pracy, zawodowo czynnych, uczniéw i studentdw, miejsc w szkotach z rozréznieniem na srednie
i wyzsze, wskaznik motoryzacji (dostep do samochodu) itp. Dzieki tak zdefiniowanym zmiennym,
mozliwym byto zastosowanie klasycznego ujecia czterostadiowego, uwzgledniajgcego nastepujace
grupy segmentow popytu: (1) siedem motywacji (Dom-Szkota, Dom-Uczelnia, Dom-Inne, Niezwigzane
z Domem, Dom-Biznes, Niezwigzane z Domem, Biznesowe); (2) trzy kategorie wiekowe
(przedprodukcyjny, produkcyjny, poprodukcyjny); (3) trzy typy gmin zamieszkania (miejska, wiejska,
miejsko-wiejska); (4) dostepnos$¢ samochodu (tak/nie). Ponadto w strukturze modelu znalazt sie
element kosztu uogdlnionego podrdézy, ktéry odzwierciedla wptyw postrzeganego czasu podrézy,
jego wartosci monetarnej oraz optat za korzystnie z poszczegdlnych srodkdw transportu na wybér
trasy i sposobu podrézowania.

Model sieci transportowej odwzorowuje catg sie¢ krajowag ze szczegdlnym uwzglednieniem
nastepujacych rodzajéw: (1) Topologiczne odwzorowanie drég krajowych, wojewddzkich
i wazniejszych powiatowych; (2) Sie¢ miejska podstawowa; (3) Linie kolejowe (zaréwno bedace
w uzytku jak i istniejace, ale nie wykorzystywane); (4) Szlaki zeglugi srédlgdowej; (5) Potgczenia
kolejowe — aglomeracyjne, regionalne i krajowe; (6) Linie autobusowe o zasiegu aglomeracyjnym,
regionalnym i krajowym; (7) Rozktady jazdy wszystkich linii transportu zbiorowego; (8) Lokalizacje
dworcéw kolejowych i przystankéw autobusowych; (9) Lotniska, porty morskie i rzeczne, centra
intermodalne.

Struktura modelu CUPT polega na ukfadzie algorytméow wyznaczajacych liczbe podrdzy,
opracowujgcych macierz przemieszczen, rozdzielajgcych podréze na transport zbiorowy
i indywidualny oraz rozktadajgcych te macierze na sie¢ transportowa. Jest to klasyczna sekwencja
ujecia czterostadiowego, pozwalajgca na wyznaczenie liczby samochodéw i pasazeréw
na poszczegdlnych odcinkach sieci. Otrzymang w ten modelowy sposéb wiezbe ruchu dla
wojewoddztwa warminsko-mazurskiego (ruch wewnetrzny plus podréze do powiatéw okalajgcych
oraz stolic wojewddztw sasiednich, tj. mazowieckiego, podlaskiego, pomorskiego i kujawsko-
pomorskiego) dla trzech motywacji podrézy w podziale na transport indywidualny i publiczny
przedstawiono naryc. 7.1i7.2.

26 »Najlepsze praktyki w zakresie regionalnych planéw transportowych (Polska); JASPERS, 24.04.2020 r.
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W dalszej analizie wykorzystano dane diagnostyczne (na rok 2019) jak i prognostyczne (na rok 2030)
pochodzace bezposrednio z modelu CUPT zaréwno w ujeciu wiezby ruchu (macierz zrodto-cel
w formie plikdw excel), jak i dane w uktadzie sieciowym (na podstawie plikdw shp) w podziale na trzy
motywacje podrdzy. Nie kalibrowano modelu na potrzeby Planu.

7.2. Diagnoza za 2019r.

Aktualne rozktady podrdézy dla dojazdéw do pracy wynikajgce z modelu CUPT dla 2019 r. sg bardzo
podobne do rzeczywistych wynikéw otrzymanych na podstawie analizy macierzy miedzygminnych
dojazdéw do pracy uwzglednionej w niniejszym Planie. Warto$ciag dodang modelu ZMR jest
mozliwosé wizualizacji podrézy w podziale na transport indywidualny i publiczny. W przypadku tego
drugiego zauwazalna jest jego relatywnie mniejsza rola w podrdzach biznesowych (dtuzsze podrdze,
w tym podréze do Warszawy), a wieksza w dojazdach do pracy, m.in. wysokie potoki ruchu
dojazdowego w transporcie publicznym do Olsztyna, Elblgga (w tym ruch w relacji Elblgg-Tréjmiasto),
Etku oraz, co dosc¢ zaskakujace, do Bartoszyc, Braniewa i ltawy, co w przypadku ostatnich trzech miast
nie znalazto odzwierciedlenia w rzeczywistych potokach ruchu na podstawie danych GUS z 2016 r.

Z kolei biorgc pod uwage taczne potoki ruchu w transporcie publicznym (ryc. 7.2) i poréwnujac
je zutworzonym na potrzeby Planu schematem potgczen kolejowych i autobusowych w ruchu
miedzypowiatowym autobuséw i pociggdw pasazerskich na poszczegdlnych odcinkach sieci drogowej
i kolejowej (ryc. 6.29) mozna doj$¢ do nastepujacych wnioskow:

1. Model CUPT niedoszacowuje liczby podrdzy transportem publicznym na wschéd i pdétnoc
od Olsztyna, przede wszystkim miedzy Olsztynem i Mraggowem oraz, tu réznica jest mniejsza,
dalej w kierunku Gizycka i Wegorzewa, a takze miedzy Olsztynem a Bartoszycami (duza liczba
potfaczen autobusowych).

2. Model CUPT niedoszacowuje liczby podrézy transportem publicznym realizowanych
na obszarze OSI OF Wielkie Jeziora Mazurskie.

3. W celu sprawdzenia adekwatnosci modelu CUPT w uktadach wewnatrzpowiatowych nalezy
w kolejnych latach rozszerzy¢ analize potfaczen w transporcie publicznym réwniez
o potaczenia wewnatrzpowiatowe.

4. Ze wzgledu na tranzytowy charakter wojewddztwa warminsko-mazurskiego oraz trudnos¢
w uzyskaniu kompletnej bazy informacji o potaczeniach miedzypowiatowych realizowanych
przez terytorium wojewddztwa na podstawie zezwolen udzielanych przez marszatkow
wojewoddztw osciennych istnieje domniemanie, ze duza cze$¢ potgczen, przede wszystkim
w uktadzie Warszawa-Tréjmiasto, ale rowniez Olsztyn-Warszawa oraz Olsztyn-Tréjmiasto
realizowana jest przez przewoznikéw z wojewddztw sgsiednich.

Ze wzgledu na brak danych dotyczacych obcigzen w autobusach i pociggach, mozna wnioskowa,
iz w czesci depopulacyjnej wojewddztwa warminsko-mazurskiego (szczegdlnie na obszarze
przygranicznym z obwodem kaliningradzkim) liczba podrdzy jest niewystarczajgca by utrzymata sie
w dtuzszym okresie czasu relatywnie duza liczba potfaczen transportem publicznym na tym obszarze.
Z tego wzgledu w celu utrzymania tychze potaczen nalezy kierowad sie innymi powodami, takimi jak
troska o likwidacje tzw. wykluczenia transportowego lub zapewnienie minimalnego poziomu
dostepnosci w transporcie publicznym.
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Ryc. 7.1 Wewnetrzne potoki ruchu transportem indywidualnym w ramach trzech motywacji podrézy (dojazdy
do pracy, podrdze biznesowe i pozostate motywacje) w 2019 r. w wojewddztwie warmirnsko-mazurskim wraz
z wybranymi relacjami z wojewddztwami sgsiednimi. Ujecie modelowe na podstawie Zintegrowanego Modelu
Ruchu (CUPT)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z modelu CUPT
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Ryc. 7.2 Wewnetrzne potoki ruchu transportem publicznym w ramach trzech motywacji podrézy (dojazdy do
pracy, podrdéze biznesowe i pozostate motywacje) w 2019 r. w wojewddztwie warmirisko-mazurskim wraz
z wybranymi relacjami z wojewddztwami sgsiednimi. Ujecie modelowe na podstawie Zintegrowanego Modelu
Ruchu (CUPT)

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych z modelu CUPT
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Przejazdy samochodem

Przejazdy 2019 (model)
G 300
@200 - 300
@ 100 - 200
s 50 - 100
20-50

Przejazdy transportem publicznym

Przejazdy 2019 (model)

@ 300

@200 - 300

@ 100 - 200

s 50 - 100

20-50

Ryc. 7.3 Wewnetrzne tgczne potoki ruchu transportem indywidualnym i publicznym w 2019 r. w wojewddztwie
warminsko-mazurskim wraz z wybranymi relacjami z wojewddztwami sgsiednimi. Ujecie modelowe
na podstawie Zintegrowanego Modelu Ruchu (CUPT)

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z modelu CUPT
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Ruch samochodéw 2019

redniodobowy
Ruch Pojazdow

@S> 10000

@ 5000 - 10000

@ 2500 - 5000

@ 1000 - 2500
500 - 1000
200 - 500
1- 200

Przejazdy transportem drogowym i kolejowym 2019

redniodobowy Ruch Osob
Drogowy/Kolejowy
G > 10000

NN 5000 - 10000/
—— 2500 - 5000
S— 1000 - 2500
500 - 1000
200 - 500
1-200
Ryc. 7.4 Ruch samochoddéw w 2019 r. i przejazdy transportem drogowym i kolejowym w 2019 r. — ujecie
modelowe sieciowe

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z modelu CUPT

7.3. Prognoza na 2030 r.

Prognozy ruchu w modelu CUPT zostaty opracowane w oparciu o Bazowy Model 2019 i uwzgledniajg
m.in. wariant BAU2030, ktéry jest wariantem referencyjnym jako podstawa do stworzenia
prognostycznych scenariuszy rozwojowych. Wariant BAU 2030 zawiera elementy infrastruktury
do roku 2025 i zmienne objasniajgce na rok 2030. BAU2030 stanowi referencyjny scenariusz
prognostyczny i moze stanowi¢ podstawe do sporzadzania prognoz kierunkowych, ktére bedg mogty
zawierac rézne kombinacje planowanych inwestycji.

W s$wietle modelu prognostycznego CUPT do 2030 r. mozna analizowa¢ zmiany sieciowe zaréwno
w kontekscie ruchu samochodoéw, jak i przejazdéw osdéb w transporcie drogowym (motoryzacja
indywidualna i transport autobusowy) oraz kolejowym.

Analiza zmian rozktadu ruchu na sieci 2019-2030 wskazuje na duze zrdznicowanie efektéw
rozbudowy sieci drogowej oraz zmian spoteczno-ekonomicznych do 2030 r. Z jednej strony nastepuje
zwiekszenie ruchu tranzytowego przez region, w szczegdlnosci na drodze ekspresowej S7, co jest
zapewne w duzym stopniu efektem ukoniczenia inwestycji i redystrybucji ruchu w potaczeniu
funkcjonalnym miedzy Warszawg a Tréjmiastem z autostrad A2/A1 na droge ekspresowg S7.
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Zwiekszenie ruchu tranzytowego ma miejsce rowniez we wschodniej czesci wojewddztwa. Ruch
przenosi sie zgodnie z przewidywaniami z drogi krajowej nr 8 w wojewddztwie podlaskim na nowo
powstatg droge ekspresowg nr 61 prowadzgcy przez Etk. Do 2030 r. nastepuje intensyfikacja ruchu
rowniez na dojazdach do Olsztyna w zasadzie ze wszytskich kierunkédw co ma zwigzek z postepujgcym
procesem suburbanizacji. Do$¢ interesujace jest rowniez prognozowane w modelu CUPT zwiekszenie
ruchu pojazddw na odcinkach transgranicznych prowadzacych do granicy z obwodem
kaliningradzkim, co w aktualnej sytuacji geopolitycznej nalezy uzna¢ za co najmniej watpliwe
(aczkolwiek trzeba pamietaé, ze prognoza jest na rok 2030, co oznacza jeszcze osiem lat, w przeciggu
ktérego to okresu moze by¢ wiele zmian, zaréwno pozytywnych jak i negatywnych majacych wptyw
na ruchu graniczny). Z drugiej strony ma miejsce spadek natezenia ruchu pojazdéw np. na wszystkich
drogach prowadzacych do Szczytna (z wyjgtkiem DK53 tgczgcego Szczytno z Olsztynem). Maleje
rowniez ruch dojazdowy z potudnia w kierunku Wielkich Jezior Mazurskich, ktéry moze byc
realizowany w wiekszym stopniu z wykorzystaniem nowego potaczenjia miedzy Warszawg a Etkim,
poprzez droge eskpresowg S61. Maleje réwniez ruch samochoddéw na wszytskich drogach
wojewoédzkich w powiecie ketrzyriskim (ryc. 7.5).

Zmiany w ruchu kolejowym sg pozytywne dla prawie wszystkich relacji funkcjonalnych w regionie.
Szczegblnie duze wzrosty liczby pasazeréw w ruchu kolejowym w latach 2019-2030 prognozowane
sg dla sieci TEN-T, przy czym w Swietle modelu CUPT nastgpi wzrost liczby potaczen do Olsztyna przez
ltawe. Z kolei potgczenia miedzy Etkiem a Olsztynem bedy nadal w znacznie wiekszym stopniu
realizowane przez Korsze niz przez Pisz. Model przewiduje réwniez znaczacyc spadek liczby
pasazeréw miedzy Olsztynem a Etkiem, a z kolei wzrost na linii kolejowej miedzy Olsztynem
a Braniewem (ryc 7.6).

Uzyskany modelowy rozktad ruchu odzwierciedla sytuacje, w ktérej droga S16 jest gotowa na odcinku
od Olsztyna do Mragowa. Potwierdza on, ze na tym etapie Mragowo stanie sie wazanym weztem
transportowym, z ktérego ruch drogowy rozprowadzany bedzie trasami krajowymi i wojewddzkimi
dalej na wschdod obejmujgc region Wielkich Jezior Mazurskich. Jednoczesnie ruch tranzytowy
z kierunku Suwatk i granicy litewskiej bedzie juz widoczny ja terenie wojewddztwa. W warunkach
braku wschodniego odcinka S16 bedzie sie on coraz bardziej kanalizowat w ciggu drég Suwatki-
Olecko-Gizycko-Mragowo (kolejno DW653, DW 655 i DK59). W tym kontekscie wyniki modelu
pronostycznego sg argumentem za realizacjg S16 w petnym przebiegu (chyba, ze ciezki ruch
tranzytowy bytby ograniczany admninistracyjnie).

Model prognostyczny wskazuje takie na duze znaczenie czynnika demograficznego jako
uwarunkowania przysztych wielkosci ruchu. Mozna przypuszczaé, ze tereny depopulacyjne odnotujg
spadek ruchu, nawet jezeli mobilnos¢ ich mieszkaricow bedzie rosta. W konsekwencji model pokazuje
proces polaryzowania sie obcigzen poszczegélnych elementéw sieci. Na niektdrych (zwtaszcza
w s3siedztwie najwiekszych osrokdéw i w ciggach gilwonych modernizowanych tras drogowych
i kolejowych) obcigzenia bedg wzrastaé, na innych (zwtaszcza na pdtnocy i potudniu regionu)
zmniejszg sie. Swiadomo$¢ tego procesu jest wazang przestanka przy podejmowaniu decyzji o skali
poszczegdlnych inwestycji.
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Ruch samochodéw 2030

Ruch Pojazdéw
@S> 10000
@ 5000 - 10000
@ 2500 - 5000
@ 1000 - 2500
500 - 1000
200 - 500

redniodobowy Ruch Osob
Drogowy/Kolejowy
G > 10000

@I 5000 - 10000
— 2500 - 5000
S— 1000 - 2500
— 500 - 1000
200 - 500
1-200

Ryc. 7.5 Ruch samochoddéw w 2030 r. i przejazdy transportem drogowym i kolejowym w 2030 r. — ujecie
modelowe sieciowe
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z modelu CUPT
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Ruch samochodéw. Zmiana w latach 2019-2030

Sredniodobowy
Ruch Pojazdow
> 500

@ 200 - 500
w100 - 200
50 - 100
0-50
-50-0
-100 - -50
w—-100 - -100)
‘e -500 - -200
@ <- -500

Przejazdy transportem drogowym i kolejowym. Zmiana w latach 2019-2030

Sredniodobowy Ruch Osob)
Drogowy/Kolejowy

>500
e 200 - 500

— 100 - 200
50- 100
0-50
-50-0
-100 - -50

—— 100 - -100

Ryc. 7.6 Zmiany rozktadu ruchu samochodéw w latach 2019-2030 i zmiany rozktadu przejazdéw transportem

drogowym i kolejowym w latach 2019-2030 r. — ujecie modelowe sieciowe
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z modelu CUPT
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8. Modelowanie transportu — analiza dostepnosci transportowe;j

8.1. Diagnoza dostepnosci transportowej

Analiza dostepnosci transportowej zostata oparta o wskaznik multimodalnej dostepnosci
transportowej (WMDT), w szczegdlnosci o wyniki dwdch wskaznikéw sektorowych wchodzacych
w sktad WMDT, tj. wskaznika drogowe] dostepnosci transportowej (WDDT) i wskaznika kolejowej
dostepnosci transportowej (WKDT).

W analizie wykorzystano model potencjatu i z tego wzgledu dostepnos¢ tak obliczona jest nazywana
dostepnosciag potencjatowa. Model jest wykorzystywany przy obliczaniu wskaznika WMDT, ktory jest
pierwszym wskaznikiem realizacji celu gtéwnego Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu
do 2030 roku.

Wskaznik WMDT (Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowej) pokazuje sume relacji
transportowych miedzy osrodkami, regionami, przy czym kazda relacja uwzglednia zaréwno czas
przejazdu miedzy osrodkami A i B oraz znaczenie (atrakcyjnos$¢) tych osrodkéow w systemie
transportowym (potencjat demograficzny, ekonomiczny lub inny). Jednostki o wyzszej wartosci
wskaznika charakteryzuje wyzsza dostepnosé. Wskaznik jest zbudowany w oparciu o model
potencjatu, dla ktérego atrakcyjnosé celu podrézy/przewozu (ludnosé w transporcie oséb oraz
ludnos¢ i PKB w transporcie towardw) maleje wraz z wydtuzaniem sie czasu podrézy/przewozu.

Wskaznik dostepnosci jest obliczany odrebnie dla gatezi transportu na poziomach gmin, powiatéw
(w przypadku WDDT i WKDT odrebnie dla powiatéw w drogowej sieci TEN-T i poza drogowa siecig
TEN-T na podstawie przyjetego w zatozeniach podziatu miast, wojewddztw, makroregionéw i kraju.
W ten sposéb, dla kazdego poziomu analizy przestrzennej osobno, powstajg wskazniki gateziowe:
drogowy (WDDT), kolejowy (WKDT), lotniczy (WLDT; tylko dla transportu pasazerskiego) i zeglugi
$rédlgdowej (WZDT; tylko transport towarowy). Istnieje mozliwo$é agregaciji tych wskaznikéw dla
dowolnej jednostki przestrzenno-administracyjnej do dwodch typdéw transportu (pasazerskiego
i towarowego), a takze obliczania wskaznikdéw syntetycznych w obrebie pozioméw przestrzennych
analiz.

Oba wskazniki (WDDT i WKDT) analizowano dla transportu osobowego/pasazerskiego. Najwiekszy
nacisk potozono na zmiany dostepnosci w okresie programowania 2021-2027. Ponadto w transporcie
kolejowym poréwnano macierze czaséw rozktadowych i czaséw wynikajagcych z maksymalnych
predkosci technicznych dla relacji miedzy najwazniejszymi miastami w wojewddztwie i stolicami
wojewddztw sgsiednich.

8.1.1. Transport indywidualny - diagnoza

W wojewodztwie warminsko-mazurskim, drogi ekspresowe S7, S22, S51, (w przysztosci $61) i drogi
krajowej nr 16 (w przysztosci drogi ekspresowe S5 i S16) to ciaggi najistotniejsze z punktu widzenia
powigzan komunikacyjnych z resztg kraju. Inne wazne w tym aspekcie trasy to:

— drogi krajowe nr 22 miedzy granicg z wojewddztwem pomorskim a Elblagiem,

— drogi krajowe nr 15 i 16 miedzy granicg z wojewddztwem kujawsko-pomorskim a Ostrddg,

— drogi krajowe nr 57 i 53 tgczace wojewddztwo mazowieckie z wojewddztwem warminsko-
mazurskim i wykorzystywane przez mieszkaicow aglomeracji warszawskiej w potgczeniu
funkcjonalnym do OSI OF Wielkie Jeziora Mazurskie,

— drogi krajowe nr 58, 63 i 65 t3czace wojewddztwo podlaskie z wojewddztwem warminsko-
mazurskim.
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Wszystkie ww. drogi, a takze pozostate drogi krajowe i wojewddzkie decydujg o zewnetrznej
dostepnosci komunikacyjnej regionu.

Dostepnos¢ drogowa zostata obliczona na bazie wskaznika WDDT osobowego (wskaznik drogowej
dostepnosci transportowej) na dwa sposoby, tj. (1) w ujeciu krajowym (cele podrdzy w catym kraju)
oraz (2) w ujeciu regionalnym (cele podrézy tylko w wojewddztwie warminsko-mazurskim).
Podstawowg jednostka przestrzenng w badaniu jest gmina.

Gtéwnym Zzrédtem danych dla obliczenia oraz prognozowania wartosci wskaznika WDDT, zaréwno dla
okresu programowania 2014-2020 jak i 2021-2027, sg listy inwestycji zaktadane do realizacji
w okresach programowania 2014-2020 i 2021-2027 przestane w pazdzierniku 2020 r. przez:

— Generalng Dyrekcje Drég Krajowych i Autostrad;

— 16 Urzeddw Marszatkowskich;

— Urzedy Miast na prawach powiatu.

Do obliczenia wskaznika, analogicznie jak przy poprzednich aktualizacjach wskaznika z 2014 i 2017 r.,
zostaty uwzglednione wszystkie inwestycje w transporcie drogowym, ktére zostaty przekazane przez
beneficjentéw (GDDKIiA, Urzedy Marszatkowskie oraz Urzedy Miast na prawach powiatu) i spetniajace
przynajmniej jeden z ponizszych warunkdéw:
— tgczna kwota projektu przekracza 30 min zt (rowniez dla projektéw realizowanych jako etapy,
gdy pojedyncze etapy projektu nie przekraczajg tej kwoty),
— projekt stanowi obwodnice lub jest obiektem mostowym.

Wojewddztwo warminsko-mazurskie jest, ze wzgledu na swoje peryferyjne potozenie oraz
niewystarczajgcy dtugosc drog wyzszych klas, jednym z najstabiej dostepnych wojewddztw w Polsce.
W ujeciu krajowym (krajowa dostepnosé¢ potencjatowa) w regionie istniejg bardzo duze rdznice
w dostepnosci miedzy relatywnie dobrze dostepng potudniowo-zachodnig czescig wojewddztwa
a powiatem gotdapskim. Najwyzsza dostepnosé cechuje gminy potozone wzdtuz drogi krajowej nr 7,
w tréjkacie miedzy Ostrdodg, Olsztynkiem i Olsztynem (ciggi drog krajowych nr 7, 16 i 51), a takze
w powiatach itawskim, nowomiejskim i dziatdowskim (ryc. 8.1).

W ujeciu wewnatrzregionalnym (tylko potaczenia wewnatrzregionalne) najlepiej dostepny jest
Olsztyn, a dostepnos¢ maleje wraz z oddalaniem sie od stolicy wojewddztwa we wszystkich
kierunkach, przy czym ze wzgledu na site osrodka elblgskiego (duzy potencjat wtasny) oraz dobre
potgczenie drogg ekspresowg S7 dostepnos¢ wewnatrzregionalna jest zdecydowanie wyzsza
w zachodniej czesci regionu niz we wschodniej. Wraz z oddalaniem sie od Olsztyna w kierunku
wschodnim, pétnocno-wschodnim i potudniowo-wschodnim maleje dostepnos¢ wewnatrzregionalna,
a najnizszy jej poziom, podobnie jak w przypadku dostepnosci krajowej, ma miejsce w powiacie
gotdapskim, w gminie Dubeninki (ryc. 8.2).
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8.1.2. Transport kolejowy - diagnoza

Dostepnos¢ kolejowa na poziomie krajowym ksztattujg przede wszystkim inwestycje na sieci TEN-T,
takie jak modernizacja magistrali kolejowej E65 w korytarzu TEN-T Battyk — Adriatyk (prace gtéwnie
w okresie programowania 2007-2013) lub prace na linii kolejowej E75 na odcinku Biatystok —Etk —
Suwatki — Trakiszki (granica panstwa), ale réwniez prace na linii nr 353 na odcinku Jabtonowo
Pomorskie — lfawa — Olsztyn — Korsze nalezacej do sieci kompleksowej TEN-T.

W wyniku realizacji ,,Modernizacji linii kolejowej E 65/C-E 65 na odcinku Warszawa-Gdynia
w zakresie warstwy nadrzednej LCS (ICR), ERTMS/ETCS/GSM-R, DSAT oraz zasilania uktadu
trakcyjnego” pociggi mogg poruszac sie z predkoscig 200 km/h oraz w przedziatach 160 km/h — 200
km/h od grudnia 2020 roku. Efektem jest znaczne skrécenie czaséw podrdzy kolejg miedzy Olsztynem
a Warszawg oraz miedzy Olsztynem a Tréjmiastem. Pas gmin potozonych wzdtuz linii magistralnej
E65 jest zdecydowanie najlepiej dostepng czescig regionu w transporcie kolejowym.

Po ukonczeniu inwestycji miedzy Biatymstokiem a Etkiem w zakresie linii kolejowej E75 na odcinku
Biatystok — Etk — Suwatki — Trakiszki (granica panstwa), co zgodnie z planami nastgpi w 2027 r.,
znaczgco skréci sie czas podrdzy z Warszawy i Biategostoku do Etku. Zmiany dostepnosci (wskaznik
WKDT) uwzgledniajgce prace na linii kolejowej E75 na odcinku Biatystok — Etk — Suwatki —Trakiszki
(granica panstwa) widoczne sg na ryc. 8.8. Dzieki zaktadanej realizacji pétnocnego odcinka Rail Baltica
znaczgco wzrasta dostepnos$¢ kolejowa Etku i pdétnocno-wschodniej czesci wojewddztwa warminsko-
mazurskiego, ktére do tej pory, razem z Suwalszczyzng, byty jak dotgd najstabiej dostepnymi
w transporcie kolejowym czesciami Polski (ryc. 8.3). Projekt zaktada przebudowe i budowe odcinkéw
dotychczasowych linii kolejowej nr 41 Etk — Olecko — Gotdap oraz linii kolejowej nr 39 Olecko —
Suwatki do parametréw linii magistralnej o predkosci maksymalnej 250 km/h dla pociggow
pasazerskich. Przebudowany uktad torowy bedzie réwniez umozliwiat przywrdécenie kursowania
pociggdow w kierunku Gotdapi. Decyzja co do ewentualnej modernizacji linii kolejowej nr 41
na odcinku Olecko — Gotdap pozostaje w kompetencji wojewddztwa warminsko-mazurskiego.
W przypadku powodzenia realizacji tego zadania dostepnos$é kolejowa pdétnocno-wschodniej czesci
regionu ulegnie dalszej znaczacej poprawie

Réwnoczesnie prowadzone sg réwniez konsekwentnie prace na linii nr 353 na odcinku Jabtonowo
Pomorskie — ltawa — Olsztyn — Korsze nalezacej do sieci kompleksowej TEN-T. W wyniku tych prac
powstaty m.in. cztery stacje i trzy przystanki na linii kolejowej nr 353 miedzy Itawg a Olsztynem, m.in.
Biesal, Stare Jabtonki, Lubajny, Samborowo, Pikus i Rudzienice Suskie.

Dla lat 2020-2021 wykonano badanie poréwnawcze czaséw podrézy wynikajacych z rozktadow jazdy
PKP oraz maksymalnych predkosci technicznych, na bazie ktérych skonstruowany jest wskaznik
kolejowej dostepnosci transportowej (WKDT). Poréwnanie odnosito sie do macierzy czaséw podrézy
miedzy trzema najwiekszymi miastami w regionie a stolicami wojewddztw sgsiednich, tj. Gdanska,
Torunia, Biategostoku i Warszawy (tab. 8.5 8.6).

W kontekscie modernizacji linii kolejowej nr 216 na odcinku Dziatdowo — Olsztyn realizowanej
w ramach Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020 z punktu widzenia poprawy czasu
podrdzy osiggnieto wysoki efekt. Aktualnie najszybszy w ciggu doby czas bezposredniego potaczenia
Olsztyna z Warszawg wynosi 2:19, przy czym jest to potgczenie z przesiadkg w Dziatdowie (bez
przesiadki najszybszy pocigg bezposredni pokonuje ten dystans w ok. 2h30 min. Mozna wnioskowag,
ze ta modernizacja znaczaco poprawita dostepno$é kolejowa Olsztyna z kierunku potudniowego,
w potaczeniach regionalnych z Olsztynkiem, Nidzicg i Dzialdowem oraz w potaczeniach
miedzywojewddzkich, rowniez dzieki wczesniej modernizowanej linii E65, przede wszystkim w relacji
z Warszawa.

W kontekscie modernizacji linii kolejowej nr 219 Szczytno — Etk realizowanej réwniez w ramach
Programu Operacyjnego Polska Wschodnia 2014-2020 aktualnie najszybszy czas podrdzy miedzy
Olsztynem a Etkiem (124 km) w 2021 r. wynosi 2:15 minut, co jest czasem jedynie 4 minuty krétszym
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od czasu najszybszego potgczenia miedzy Olsztynem a Warszawg (175 km) i az o 23 minuty dtuzszym
od czasu podrézy miedzy Olsztynem a Gdarnskiem (136 m). PKP zapowiada, ze podrdz na trasie
Olsztyn — Szczytno — Etk docelowo potrwa nieco ponad 2h. Niestety w 2021 r. dla relacji Olsztyn — Etk
nadal predkos¢ pociggu wynikajaca z rozktadu jazdy wynosi jedynie 70-71% predkosci technicznych,
co jest bardzo niskg wartoscia, przynajmniej poréwnujac te wartos¢ do analogicznego wskaznika dla
relacji Gdansk-Olsztyn (nawet 87%). Jest to dos$¢ zastanawiajgce, przy uwzglednieniu faktu
wczesniejszej modernizacji odcinka linii kolejowej nr 219 Olsztyn — Szczytno (wraz z budowa tgcznika
do lotniska w Szymanach) (por. tab. 8.5 8.6).

W okresie programowania 2021-2027 najwiekszg inwestycjg kolejowa w regionie jest modernizacja
linii kolejowej nr 221 Gutkowo — Braniewo w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego.
Pierwszy odcinek aglomeracyjny linii nr 220 Olsztyn Gtéwny — Olsztyn Gutkowo realizowany
w ramach Regionalnego Programu Operacyjnego 2014-2020 wojewddztwa warminsko-mazurskiego
zostat zrewitalizowany (dodatkowo na linii kolejowej nr 220 zmodernizowano stacje Morag,
Bogaczewo oraz przystanek Morag Kolonia). Na kolejnym odcinku, juz na linii nr 221, miedzy
Olsztynem Gutkowem a Dobrym Miastem prace modernizacyjne rozpoczety sie w 2021 r. Z kolei
na odcinku Dobre Miasto — Orneta oraz Ornet — Pieniezno zakonczenie robdt jest planowane w 2023
r. Modernizacja trasy ma zapewnic znaczne skrdécenie czasu podrdzy miedzy Braniewem a Olsztynem.
Efekt ten jest doskonale widoczny na mapach dostepnosci ze wzgledu na znaczgcy poprawe
predkosci technicznych na tym odcinku. Aktualna predkos$¢ przed modernizacjg to przecietnie
40 km/h a docelowa to 100 km/h.

Zapobiec wykluczeniu transportowemu w najblizszych latach ma réwniez , Rzagdowy program
budowy lub modernizacji przystankéw kolejowych na lata 2021-2025”, ktéry zaktada prace
modernizacyjne na szesciu przystankach w wojewddztwie warminsko-mazurskim, w tym budowe
nowego przystanku/peronu w: (1 i 2) Nikielkowie oraz Kolnie w powiecie olsztyriskim na linii nr 353;
(3) tankiejmach w powiecie ketrzynskim réwniez na linii nr 353; (4) Wietrzychowie w powiecie
nidzickim na linii nr 216; (5) Pasteku w powiecie elblgskim na linii nr 220 oraz (6) Dziatdowie
w powiecie dziatdowskim na linii nr 9.
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8.1.3. Analiza dostepnosci do Portu Lotniczego Olsztyn-Mazury w Szymanach

Dojazd transportem indywidualnym do portu lotniczego w Szymanach jest realizowany przede
wszystkim ciggiem drég krajowych 53-57 (port lotniczy zlokalizowany jest w pofowie odcinka
Wielbark-Szczytno). W okresie programowania 2014-2020 znaczgco poprawit sie dojazd do portu
lotniczego ze strony pétnocno-zachodniej, gtdéwnie ze wzgledu na oddanie do uzytkowania kolejnych
odcinkéw drogi ekspresowej S7. Nalezy mie¢ jednak na uwadze fakt, iz dla mieszkancéw Elblaga
i pétnocno-zachodniej czesci wojewddztwa warminsko-mazurskiego konkurencje w zakresie
wiekszosci obstugiwanych kierunkéw potgczen lotniczych stanowi port lotniczy w Gdansku. Podobnie
w przypadku aktualnej modernizacji do standardow drogi ekspresowej odcinka mazowieckiego drogi
krajowej DK7, rowniez dla mieszkarncéw potudniowej i potudniowo-zachodniej czesci wojewddztwa
warminsko-mazurskiego alternatywe stanowi port lotniczy w Modlinie.

Dwie z planowanych na okres programowania 2021-2027 inwestycji na drogach wojewddzkich majg
za zadanie usprawnienie potgczenia drogowego do portu lotniczego. S3 to: (1) Budowa obwodnicy
m. Nidzica w ciggu drogi wojewddzkiej nr 604 oraz (2) Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 Orzyny
— Mrggowo.

Zmiana dogtepnosci czasowej 2014-2020 Zmiana dgstepnosci czasowej 2020-2023

(Portlliotniczy. Olsztyn-Mazury

Warszawa
L 2 2 Warszawa

Zmiana dogtepnosci czasowej 2023-2030

Dostepnos¢ i zmiana czasowa [min]

I <o 30 [l zmiana do 30
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Ryc. 8.4. Czas dojazdu do portu lotniczego Olsztyn-Mazury w Szymanach oraz zmiany dostepnosci w latach
2014-2020, 2020-2023 i 2023-2030

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Do Portu Lotniczego Olsztyn-Mazury w Szymanach mozna rowniez dojechad transportem publicznym,
tj. autobusem lub pociggiem. W przypadku transportu autobusowego, komunikacje z lotniskiem
zapewniajg dwie regularne linie autobusowe z Olsztyna i Grajewa oraz sezonowe, letnie potgczenie
z regionem Wielkich Jezior Mazurskich. Rozktad jazdy autobuséw dopasowany jest do rozktadu lotéw
i wymagana jest wczesniejsza rezerwacja miejsca. Natomiast pocigg funkcjonuje na trasie lotnisko-
Olsztyn (przez Siédmak, Szczytno, Grom, Pasym, Marcinkowo, Klewki). Dojezdzajacy transportem
kolejowym pokonujg wspomniang trase w czasie 55 minut. Linia kolejowa do lotniska w Szymanach
zostata oddana do uzytkowania w 2016 r. W ramach inwestycji ,, Rewitalizacja i modernizacja linii
kolejowych Olsztyn — Szczytno — Szymany” potozono nowe tory na linii z Olsztyna do Szczytna
i odnowiono linie na odcinku Szczytno — Szymany, a takize (w ramach drugiego etapu prac)
zbudowano potaczenie kolejowe do terminalu Portu Lotniczego w Szymanach.

8.1.4. Analiza dostepnosci do portu morskiego w Elblagu

Lokalizacja portu morskiego w Elblggu z punktu widzenia dostepnosci transportem drogowym jest
bardzo dobra. Port morski w Elblaggu lezy bowiem w odlegtosci ok. 7 kilometrow od wezta Elblag
Wschdd (drogi ekspresowe S7 i S22) oraz ok. 4 km od wezta Elblagg Potudnie (dojazd drogami
wojewoédzkimi nr 500 i 503). Podobna odlegtos¢, ok. 4 km jest do wezta Kazimierzowo (kierunek
Tréjmiasto; dojazd do wezta od strony portu z wykorzystaniem tzw. trasy Unii Europejskiej).
Na dostepnos¢ portu morskiego w Elblggu w najwiekszym stopniu wptywa skrécenie czasdw podrézy
w nastepstwie modernizacji drogi krajowej nr 7 do standardéw drogi ekspresowej, zaréwno
w kierunku Trdéjmiasta jak i Warszawy (ryc. 8.5).
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Ryc. 8.5. Czas dojazdu do portu morskiego w Elblggu oraz zmiany dostepnosci w latach 2014-2020, 2020-2023
i 2023-2030

Zrédto: opracowanie wiasne.
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8.2. Zmiany dostepnosci transportowej
8.2.1. Transport indywidualny — zmiany 2007-2020 i 2020-2030

Inwestycje drogowe realizowane w wojewddztwie warminsko-mazurskim na drogach krajowych
skutkujg poprawg dostepnosci krajowej. W okresie programowania 2014-2020 (ze wzgledu na fakt
iz we wskazniku WDDT obliczenia sg prowadzone na ostatni dzier grudnia kazdego roku, a mozliwos¢
wydatkowania srodkéw w okresie programowania 2014-2020 istnieje do korica 2023 r., to s3 de facto
lata 2013-2023), widaé¢ zaréwno efekty inwestycji na wzrost dostepnosci wzdtuz potudniowego
odcinka drogi ekspresowej S7, na drodze ekspresowej S51 i na obwodnicy Olsztyna oraz fragmentach
drogi ekspresowej S16, a takze we wschodniej czesci regionu efekt oddawania kolejnych odcinkdw
drogi ekspresowej S61 (ryc. 8.6).

W okresie programowania 2021-2027 najwyzsza poprawa dostepnosci bedzie dotyczyé wschodniej
czesci wojewddztwa, w gminach potozonych wzdtuz powstatych w latach 2021-2023 odcinkéw drogi
ekspresowej S61. Z kolei duze zmiany w powiecie nidzickim zwigzane s z poprawg dostepnosci
do Warszawy w wyniku ukoniczenia budowy odcinkéw drogi ekspresowej S7 w wojewddztwie
mazowieckim (do Czosnowa). Zaktada sie rowniez poprawe wzdtuz drogi ekspresowej S16, choc
w tym przypadku istnieje duza niepewnos¢ co do terminu oddawania kolejnych odcinkdw trasy
miedzy Olsztynem a Etkiem. Relatywnie niewielkiej poprawy dostepnosci mozina oczekiwac
na pograniczu polsko-rosyjskim (z wyjatkiem wyraznej poprawy w powiecie gotdapskim, co jest
efektem ukonczenia drogi ekspresowej S61, i powiat gotdapski, dotychczas najstabiej dostepny
zarowno w ujeciu krajowym jak i wewnatrzwojewddzkim, jest zdecydowanym beneficjentem
inwestycji realizowanych w okresie programowania 2021-2027) (ryc. 8.6).
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Ryc. 8.6. Zmiany krajowej drogowej dostepnosci (wskaznik WDDT osobowy) w wojewddztwie warmirisko-
mazurskim w dwdch okresach programowania (2014-2020i 2021-2027).
Zrédto: opracowanie wiasne.
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Realizowane do 2023 roku inwestycje z okresu programowania 2014-2020 na drogach krajowych
relatywnie w ograniczonym stopniu poprawig (po ostatecznym ukorczeniu) dostepnos¢ wewnetrzng
regionu. O poprawie bedzie mozna médwié¢ gtéwnie w kontekscie relacji funkcjonalnej miedzy
Olsztynem a Etkiem (planowana poprawa o 10 minut, oraz Elblaggiem a Etkiem (poprawa o 9 minut.
Z pewnoscig natomiast duze zmiany sg widoczne w okresie analizowanej dekady w kontekscie
poprawy dostepnosci miedzyregionalnej, przede wszystkim w relacjach z Warszawg (tu skrécenie
czasu podrézy do 27 minut dla Olsztyna i Elblaga, do 33 minut dla Etku) i w mniejszym stopniu
rowniez z Biatymstokiem (nawet do 8 minut skrécenie czaséw podrézy dla mieszkancéw Olsztyna)
(tab. 8.1 8.2).

Tab. 8.1. Czasy podrozy miedzy osrodkami subregionalnymi Olsztynem, Elblaggiem i Etkiem w wojewddztwie
warminsko-mazurskim, oraz Gdanskiem, Toruniem, Biatymstokiem i Warszawg w 2020 r. (w minutach)

Olsztyn Elblag Etk

Olsztyn X 71 119
Elblag 71 X 181
Etk 119 181 X
Gdansk 102 40 212
Torun 130 114 241
Biatystok 186 241 89
Warszawa 148 185 168

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tab. 8.2. Czasy podrdzy miedzy osrodkami subregionalnymi w wojewddztwie warminsko-mazurskim,
Gdanskiem, Toruniem, Biatymstokiem i Warszawg w 2030 r. (w minutach)

Olsztyn Elblag Etk

Olsztyn X 71 109
Elblag 71 X 172
Etk 109 172 X
Gdansk 102 40 203
Torun 129 114 231
Biatystok 178 236 85
Warszawa 121 158 135

Zrédto: opracowanie wiasne.

W wyniku poprawy warunkéw podrdzowania na drodze krajowej nr 7 (modernizacja do standardéw
drogi ekspresowej) dojazd do Elblagga i Olsztyna w okresie 2014-2020 znaczgco sie poprawit
na kierunku wzdtuz trasy nr 7. W przypadku Etku znaczaca zmiana widoczna jest dopiero w latach
2020-2023, w wyniku oddawania kolejnych odcinkdéw drogi ekspresowej S61. W przypadku kolejnego
okresu programowania obejmujgce lata 2021-2027 (zmiana dostepnosci czasowej po 2023 r.)
poprawa dostepnosci nastgpi w wyniku oddawania odcinkéw drogi ekspresowej S16 miedzy
Olsztynem a Etkiem oraz w wyniku realizacji Programu budowy obwodnic na lata 2020-2030,
w ramach ktérego przewidziano realizacje pieciu obwodnic: Olsztyna wraz z Dywitami w ciggu drogi
krajowej nr 51, Ggsek w ciggu drogi krajowej nr 65, Pisza w ciggu drdg krajowych nr 58 i 63, Smolajn
w ciggu drogi krajowej nr 51, Szczytna w ciggu drég krajowych nr 53 i 57.
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Szczegdlnie pierwsza i czwarta z wyzej wymienionych inwestycji bedg skutkowac znaczgcy poprawa
dostepnosci na kierunku na pétnoc od Olsztyna, wzdtuz drogi krajowej nr 51. Na liscie rezerwowej
znalazty sie rowniez obwodnice: Bartoszyc, Braniewa i Dobrego Miasta.

Generalnie znaczace efekty inwestycji krajowych (poza wyjgtkiem drogi ekspresowej S16 oraz
niektorych planowanych obwodnic) sg widoczne gtéwnie poza obszarem wojewddztwa. Oznacza
to, ze inwestycje na drogach krajowych realizowane po 2020 r. gtdwnie stymulujg poprawe
dostepnosci w ujeciu miedzyregionalnym. Biorgc natomiast pod uwage gtéwne miasta regionu widac
pozytywny efekt ich rozmieszczenia w réznych czesciach wojewddztwa.

8.2.2. Analiza zasiegéw rynkow pracy Olsztyna, Etku i Elblagga

Jesli przyjmiemy, ze izochrona 90-minutowa odpowiada rynkom pracy miast, to rynek olsztynski
moze juz dzi$ potencjalnie obejmowac ponad 80% ludnosci regionu. Dane te dowodzg, ze rozwdj
infrastruktury drogowej nie jest obecnie gtdwnym ograniczeniem dla wzrostu aktywnosci zawodowej
mieszkancow regionu. Z drugiej strony poprawa dostepnosci Olsztyna, Elblgga i Etku moze by¢ istotna
w kontekscie decyzji migracyjnych (wybdér dojazdédw, a nie zmiany miejsca zamieszkania)
i ograniczenia procesdw depopulacyjnych. Wspomaganie obszaréw o najnizszym poziomie dostepu
do débr i ustug warunkujgcych mozliwosci rozwojowe moze by¢ realizowane poprzez zapewnienie
funkcjonalnej i przestrzennej spdjnosci tych obszaréw. Mieszkancom wszystkich terytoriow
na obszarach przez nich zamieszkanych, bez wzgledu na ich potozenie, do 2030 roku nalezy zapewnic
dostep 30 min do podstawowych ustug oraz 90 min do ustug wyzszego rzedu zlokalizowanych
w osrodku wojewédzkim w Olsztynie. Pomimo realizowanych w ostatnim okresie licznych inwestycji
drogowych wcigz w wojewddztwie warminsko-mazurskim niektére obszary znajdujg sie poza
zasiegiem izochrony 90-minutowej dostepu do Olsztyna (tab. 8.3 i 8.4; ryc. 8.7).

Tab. 8.3. Liczba ludnosci w obrebie izochrony 30, 60" i 90’ od gtéwnych miasta regionu (ogdtem,
w wojewddztwie warminsko-mazurskim oraz jako odsetek ludnosci wojewddztwa warminsko-mazurskiego)
w 2020r.

2020 Liczba ludnosci Odsetek ludnosci
Ogotem Warminsko-mazurskie Warminsko-mazurskie
Czas [min] |30 60 90 30 60 90 30 60 90
Olsztyn 149232 | 560153 | 1266167 | 149232 |527403 | 990875 |12,1 42,7 80,2
Elblag 232753 | 851913 | 1810293 | 170711 | 343402 | 688680 |13,8 27,8 55,8
Etk 134541 | 437280 |826266 |112288 |235979 |371589 |9,1 19,1 30,1

Zrédto: opracowanie wiasne.

Tab. 8.4. Liczba ludnosci w obrebie izochrony 30, 60" i 90’ od gtéwnych miasta regionu (ogdtem,
w wojewddztwie warminsko-mazurskim oraz jako odsetek ludnosci wojewddztwa warminsko-mazurskiego)
w 2030r.

2030 Liczba ludnosci Odsetek ludnosci
Ogotem Warminsko-mazurskie Warminsko-mazurskie

Czas [min] |30 60 90 30 60 90 30 60 90
Olsztyn 167381 | 618107 |1351716|167381 | 577125 | 1002114 | 13,9 |47,9 83,2
Elblag 225057 | 888481 | 1939377 |163552 | 333916 | 683199 | 13,6 27,7 56,7
Etk 148794 | 540845 | 1053790 | 116099 | 234696 | 370652 |9,6 194 30,7

Zrédto: opracowanie wtasne.
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Zmiana dostepnosci czasowej 2014-2020 2.0 hm

Dostepnos¢ i zmiana czasowa [min]

- do 30 - zmiana do 30

[ dos6o [ zmiana do 60
do 90 zmiana do 90
do 120

Zmiana dostepnosci czasowej 2020-2023 9,102 al

Dostepnos¢ i zmiana czasowa [min]

- do 30 - zmiana do 30

- do 60 -zmiana do 60
do 90 zmiana do 90
do 120

Zmiana dostepnosci czasowej 2023-2030 9,0 0m

Dostepnos$¢ i zmiana czasowa [min]

- do 30 - zmiana do 30

[ do6o [ zmiana do 60
do 90 zmiana do 90
do 120

Ryc. 8.7. Zmiany czasu podrdzy do Olsztyna, Etku i Elblaga w latach 2014-2020, 2020-2023 i 2023-2030
(w minutach)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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8.2.3. Transport kolejowy — zmiany 2014-2020 i 2020-2030

Zmiany dostepnosci w okresie programowania 2014-2020 sg rezultatem m.in. nastepujgcych
inwestycji: modernizacja linii kolejowej nr 216 miedzy Dzialdowem a Olsztynem, modernizacja linii
kolejowej nr 219 miedzy Szczytnem a Etkiem oraz linii kolejowej nr 221 miedzy Gutkowem
a Braniewem na odcinku miedzy Olsztynem — Dobrym Miastem — Ornetg i Pienieznem. W okresie
programowania 2021-2027 planuje sie réwniez odtworzenie potgczenia (Olsztyn) — Dobre Miasto —
Bartoszyce (budowa), co bedzie skutkowato dalszg poprawg dostepnosci tej czesci wojewddztwa.

W okresie programowania 2021-2027 bedg prowadzone przede wszystkim prace na linii kolejowej E—
75 na odcinku Biatystok — Suwatki — Trakiszki (granica panstwa), etap | odcinek Biatystok — Etk, faza Il
oraz etap Il odcinek Etk — granica panstwa, co w duzym stopniu wptynie na poprawe dostepnosci
kolejowej w pétnocno-wschodniej czesci wojewddztwa. Na tym samym obszarze regionu na poprawe
dostepnosci moze réwniez wptyngé realizacja planowanego projektu na sieci kompleksowej TEN-T,
tj. prace na linii kolejowej nr 38 na odcinku Etk — Korsze wraz z elektryfikacjg — etap Il: odcinek
Wydminy — Gizycko — Korsze.

Dalsza poprawa dostepnosci moze by¢ wynikiem nie tylko zmian infrastrukturalnych, ale réwniez
organizacyjnych. Warto przyjrze¢ sie porownaniu aktualnych czaséw podrézy wynikajacych
z maksymalnych predkosci technicznych oraz czaséw rozktadowych. Wyraznie wida¢ mozliwosci
poprawy organizacji przewozow tak by w lepszy sposdb wykorzysta¢ maksymalne mozliwosci
wynikajgce ze stanu infrastruktury, przede wszystkim na relacjach pomiedzy Etkiem a Gdanskiem
i Toruniem lub miedzy Elblggiem a Toruniem i Biatymstokiem. Rowniez potgczenie miedzy Elblggiem
i Etkiem moze by¢ organizacyjnie poprawione. Dzi$ $rednia predko$é rozktadowa w tym potgczeniu
funkcjonalnym to jedynie 62% sredniej maksymalnej predkosci techniczne;.
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Ryc. 8.8. Zmiany krajowej kolejowej dostepnosci (wskaznik WKDT pasazerski) w wojewddztwie warminsko-
mazurskim w dwadch okresach programowania (2014-2020i 2021-2027).
Zrédto: opracowanie wiasne.

Tab. 8.5. Czasy rozktadowe podrdzy pociggiem pasazerskim w 2021 r.

Olsztyn Elblag Etk Gdansk Torun Biatystok Warszawa

Olsztyn 1:22 2:14 2:07 2:06 3:43 2:31
Elblag

1:25 4:00 0:55 2:32 5:29 2:38
Etk

2:15 4:16 4:52 4:45 1:25 4:15
Gdanisk

1:52 0:53 4:54
Torun

2:02 2:51 4:27
Biatystok

3:39 5:29 1:17
Warszawa

2:19 2:43 4:26

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie danych PKP PLK
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Tab. 8.6. Czasy podrdzy wynikajgce z maksymalnych predkosci technicznych dla pociggdw pasazerskich na sieci
kolejowej w 2020 r.

Olsztyn Elblag Etk Gdansk Torun Biatystok Warszawa
Olsztvn 1:35 1:37 1:29 2:34 1:58
Y 1:09
Elblag 2:38 0:48 1:36 3:34 2:15
1:09
Etk 2:38 3:03 2:54 1:04 2:38
1:35
Gdansk 1:37 0:48 3:03
Torun 1:29 1:36 2:54
Biatystok 2:34 3:34 1:04
Warszawa 1:58 2:15 2:38
Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK
Tab. 8.7. Predkosci rozktadowe jako procent maksymalnych predkosci technicznych
Olsztyn Elblag Etk Gdansk Torun Biatystok Warszawa
Olsztyn 84 71 76 71 69 78
Elblag
81 66 87 63 65 85
Etk
70 62 63 61 75 62
Gdanisk
87 91 62
Torun
73 56 65
Biatystok
70 65 83
Warszawa
85 83 59

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych PKP PLK
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8.3. Symulacje zmian dostepnosci w wyniku inwestycji drogowych

8.3.1. Symulacje zmian dostepnosci dla inwestycji na drogach krajowych

Do celéw symulacji zmian dostepnosci w wyniku inwestycji infrastrukturalnych na drogach krajowych
przeprowadzono analize zmian dostepnosci dla nastepujacych odcinkdéw:

1. Wszystkie drogi ekspresowe na obszarze wojewddztwa warminsko-mazurskiego wedtug
docelowej sieci drég ekspresowych (tj. pozostate fragmenty S5, S16 i S61),

2. S16 na odcinku Olsztyn — Etk,
3. S5 na odcinku Grudzigdz — Ostréda.

Analiza zmian dostepnosci pokazuje, ze realizacja wszystkich drdog ekspresowych na obszarze
wojewdédztwa warminsko-mazurskiego wedtug docelowej sieci drég ekspresowych (tj. pozostatych
fragmentéw drég ekspresowych S5, S16 i S61) mocno premiuje pod wzgledem poprawy dostepnosci
wschodnig, do tej pory najgorzej dostepng, cze$é regionu. Realizacja tych odcinkdw jest zatem
wskazana pod wzgledem wyréwnywania réznic w dostepnosci na poziomie regionu oraz catego kraju,
jest to zadanie pokrywajace sie z celami polityki spdjnosci terytorialne;j.

Duza zmiana dostepnosci jest widoczna réwniez w gminach potozonych wzdtuz korytarza drogi
ekspresowej S16, pomiedzy Olsztynem a Etkiem, przy czym jak wskazuje niezalezna symulacja
poprawy dostepnosci w wyniku inwestycji na drodze ekspresowej S16 najwiekszymi beneficjentami
trasy sg gminy: Orzysz, Mitki oraz Mikotajki. Jednak inwestycja w trase S16 przynosi poza gminami
bezposrednio sgsiadujagcymi z S16 réwniez relatywnie rozlegte obszarowo przestrzenne efekty
zewnetrzne. Szczegdlnie duzy zasieg oddziatywania jest w kierunku pétnocnym, réwniez w powicie
ketrzynskim, np. w gminie przygranicznej Barciany, gdzie poprawa dostepnosci w wyniku realizacji
inwestycji na drodze ekspresowej S16 wyniosta powyzej 10%. Jest to efektem niskiego wyjsciowego
poziomu dostepnosci w pasie gmin przygranicznych, jak i rowniez wykorzystania przez te gminy drogi
ekspresowej S16 w dojazdach do Etku, a przez wezet w Etku na przysztej drodze ekspresowej S61 —
rowniez do Warszawy i centralnej Polski oraz w dojazdach do Olsztyna i Tréjmiasta.

Z kolei realizacja drogi ekspresowej S5 postuzy gtéwnie mieszkaricom gmin potozonych miedzy stolicg
wojewoddztwa a granicg regionu z wojewddztwem kujawsko-pomorskim i pomorskim. Jednakze
efekty, cho¢ w mniejszej skali, widoczne sg réwniez w centralnej czesci wojewddztwa. Trzeba
pamietad, ze droga ekspresowa S5 stanowi naturalng kontynuacje drogi ekspresowej S16 i ich taczny
efekt nalezy analizowac¢ nie tylko z punktu widzenia wojewddztwa warminsko-mazurskiego,
ale catego obszaru Polski pétnocno-wschodniej.
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tycji na drogach krajowych

wyniku realizacji wybranych inwes

Zrédto: opracowanie
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8.3.2. Symulacje zmian dostepnosci dla inwestycji na drogach wojewaddzkich

Dostepnos$¢ regionalna wewnetrzna opiera sie réwniez na drogach wojewddzkich. Tworzg one
powigzania komunikacyjne z siecig drég krajowych, tgczg miasta bedace siedzibami powiatéw
i zbierajg ruch z drég nizszych kategorii (powiatowych i gminnych). Ich parametry techniczne
i uzytkowe decydujg o stopniu dostepnosci, rozumianej przez pryzmat przepustowosci tych tras,
dopuszczalnych obcigzen ruchem, istniejgcych warunkdéw ruchu i jego bezpieczenstwa.

Wykonano symulacje zmian dostepnosci dla nastepujgcych wybranych inwestycji na drogach

wojewddzkich analizowanych wstepnie do realizacji w okresie programowania 2021-2027.

Tab. 8.8. Lista potencjalnych inwestycji na drogach wojewddzkich, dla ktérych wykonano symulacje zmian

dostepnosci
Dtugos¢
Lp. N jek
p azwa projektu odcinkow
1 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku Gotdap - Dubeninki 18,20 km
2 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku Dubeninki — granica wojewddztwa 19,30 km
3 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku Ketrzyn - Gizycko 27,70 km
4 | Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie miejscowosci Ketrzyn 18,00 km
5 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 655 na odcinku Mazuchdéwka - Olecko 29,20 km
6 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 na odcinku Olecko - granica wojewddztwa 11,80 km
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku Morag — tukta: etap Il odcinek Bramka
7 . 5,00 km
— Florczaki

8 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 507 na odcinku Pieniezno - Orneta 15,70 km
9 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 538 na odcinku Nowe Miasto Lubawskie - Uzdowo 39,50 km
10 | Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi wojewddzkiej nr 604 27,90 km
11 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 na odcinku Orzyny - Mraggowo 29,00 km
12 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 656 na odcinku DK 63 - Etk 39,30 km
13 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 613, 515 i 521 na odcinku Bronowo - R6znowo - Susz 5,70 km
14 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku granica wojewddztwa - Kwietniewo 6,20 km
15 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 544 na odcinku Osada ltowo - granica wojewddztwa 4,00 km
16 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 504 na odcinku Elblag-Pogrodzie 12,50 km
17 | Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 519 na odcinku Zalewo-Matdyty 9,90 km
18 Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku od ul. Dybowskiego na terenie m. 3,30 km

Olsztyna do Wezta Olsztyn Potudnie
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19 | Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi wojewddzkiej nr 545 3,04 km

20 | Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi wojewddzkiej nr 604 3,10 km

Zrédto: UMWW-M

Najwieksze relatywne zmiany dostepnosci s3 wynikiem inwestycji ,,Budowa obwodnicy m. Nidzica
w ciggu drogi wojewddzkiej nr 604”. Jest charakterystyczne, ze w wyniku realizacji tej inwestyc;ji
w najwiekszy sposdb korzystajg mieszkancy powiatu szczycienskiego, ktorzy beda wykorzystywac
obwodnice Nidzicy w celu szybszego dotarcia do weztéw na drodze ekspresowej S7. Zasieg
oddziatywania tej inwestycji jest zresztg wyjgtkowo rozlegty i obejmuje rdwniez powiat piski.

Drugg w kolejnosci inwestycjg w najwiekszy sposdb podnoszacg dostepnosé jest ,,Rozbudowa drogi
wojewaddzkiej nr 538 na odcinku Nowe Miasto Lubawskie — Uzdowo”, ktdra jest kluczowa droga
dla mieszkancéw powiatow nowomiejskiego i dziatdowskiego. Trasa ta, podobnie jak obwodnica
Nidzicy umozliwia sprawniejszy dojazd do drogi ekspresowej S7. Obie inwestycje przynosza
najwieksze zmiany dostepnosci m.in. dlatego, ze umozliwiajg skrécenie czasu podrdzy do Warszawy.

Trzecie miejsce w rankingu zmian dostepnosci zajmuje inwestycja ,,Rozbudowa drogi wojewddzkiej
nr 592 na odcinku Ketrzyn — Gizycko” wraz z inwestycja "Budowa drogi stanowigcej obejscie
miejscowosci Ketrzyn (w ciggu drogi wojewddzkiej 592)”. Jest to trasa cechujgca sie relatywnie
dalekim przestrzennie oddziatywaniem na poprawe dostepnosci. Na drodze tej skorzystajg nie tylko
mieszkancy Ketrzyna lub Gizycka, ale rowniez Bartoszyc i Olecka. Wynika to z faktu dtugiego ciggu
drég wojewddzkich (DW655 oraz DW592) fgczacych te wyzej wymienione cztery miasta. Nalezy
jednak zauwazy¢, ze ogdlny efekt poprawy dostepnosci dla tej drogi jest ponad dwukrotnie nizszy niz
dla obwodnicy Niedzicy.

Jedyng inwestycjg majaca duzy potencjat zmiany dostepnosci w wyniku potgczenia z duzym miastem
(Etk) jest ,Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 656 na odcinku DK 63 — Etk”. W wykorzystanym
modelu dostepnosci efekt tej trasy jest jednak niewielki, ze wzgledu na fakt, iz nieznacznie szybszy
czas podrdzy miedzy Etkiem a Gizyckiem okazat sie by¢ na potgczeniu w ciggu drog krajowych DK16
i DK63, przez co efekty dla inwestycji na drodze wojewddzkiej sg znacznie mniej rozlegte
przestrzennie i ograniczajg sie do gmin Stare Juchy, Widminy i Kruklanki.

Z pozostatych inwestycji dos¢ duze zmiany dostepnosci przynoszg rowniez:

— ,Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku Morag — tukta”, dla ktérej efekt poprawy
dostepnosci jest widoczny nie tylko w gminach Morag i tukta, ale rdwniez, cho¢ w znacznie
mniejszym stopniu, w Olsztynie, a nawet w Szczytnie;

— ,Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 na odcinku Orzyny — Mragowo”, dla ktérej nie ma
spektakularnego efektu poprawy dostepnosci lokalnej, jednak zmiany dostepnosci s widoczne
na bardzo rozlegtym obszarze; klin poprawy dostepnosci rozposciera sie az do granicy polsko-
rosyjskiej, co jest przestankg dla realizacji tej inwestycji, ze wzgledu na poprawe dostepnosci
obszarow dzi$ relatywnie gorzej dostepnych;

Pozostate inwestycje w mniejszym stopniu przyczyniajg sie do poprawy dostepnosci. Jednak warto
podkresli¢, ze czasem dos¢ krétkie inwestycje przynoszg spore zmiany. Przyktadem niech bedzie
realizacja inwestycji przygranicznych , Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 544 na odcinku Osada
ltowo - granica wojewddztwa” oraz ,Rozbudowa drogi wojewoddzkiej nr 655 na odcinku
Mazuchdéwka - Olecko oraz rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 na odcinku Olecko — granica
wojewddztwa”. Pierwsza przynosi duzg poprawe dostepnosci dla mieszkancéw potudniowo-
zachodniej czesci wojewoddztwa. Druga, razem z inwestycjami: ,Rozbudowa drogi wojewddzkiej
nr 651 na odcinku Gotdap — Dubeninki” oraz ,,Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku
Dubeninki — granica wojewddztwa” poprawia dostepnosé miedzy potnocnym Podlasiem a potnocno-
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wschodnig czescig wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Z kolei odcinek ,Rozbudowa drogi
wojewoddzkiej nr 507 na odcinku Pieniezno — Orneta” przynositby z pewnoscia wieksze zmiany
dostepnosci gdyby w modelu réwniez uwzgledniaé cele podrézy w obwodzie kaliningradzkim
(aktualnie maty ruch graniczny zostat zawieszony, przez co ruch na drogach prowadzacych do przejs$¢
granicznych réwniez ulegt znaczgcemu ostabieniu w latach 2015-2020).

Zdecydowanie najnizsze zmiany dostepnosci sg efektem inwestycji: ,Rozbudowa drogi wojewddzkiej
nr 527 na odcinku granica wojewddztwa — Kwietniewo” oraz ,,Rozbudowa drogi wojewddzkiej
nr 613, 515 i 521 na odcinku Bronowo - R6znowo — Susz”. Inwestycje te majg charakter punktowy
iw wyniku ich realizacji dostepnos¢ ulega poprawie lokalnie w gminach graniczacych
z wojewddztwem pomorskim.

Oceniajac analizowane inwestycje z punktu widzenia samej tylko rozlegtosci oddziatywania (zmian
dostepnosci) jako przynoszace szczegdlne korzysci dla duzych obszaréw uznaé nalezy: a) rozbudowe
drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku Ketrzyn — Gizycko oraz budowe drogi stanowigcej obejscie
miejscowosci Ketrzyn (w ciggu drogi wojewddzkiej 592); b) budowe obwodnicy m. Nidzica w ciggu
drogi wojewddzkiej nr 604; c) rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 600 na odcinku Orzyny — Mragowo.

Biorac pod uwage oba kryteria (skale i rozlegtos¢ poprawy dostepnosci) mozna przyjaé, ze inwestycje
na drogach wojewdédzkich dajg szczegdlng korzysé wowczas gdy:

— Stanowig dopetnienie sieci drég krajowych i w wiekszym stopniu przejmujg ruch miedzy
bardziej odlegtymi jednostkami. Inwestycje na drogach wojewddzkich sg komplementarne
wzgledem inwestycji na drogach krajowych. W wojewddztwie warminsko-mazurskim dotyczy
to w szczegdlnosci obszaru potozonego w jego pdtnocnej czesci, gdzie brak jest drog
krajowych.

— Stuzg rozprowadzeni ruchu z istniejgcych drog ekspresowych, ktére w naturalny sposéb
koncentrujg podréze miedzy wieloma jednostkami. W wojewdédztwie warminsko-mazurskim
dotyczy to tras dochodzacych do drogi ekspresowej S7.

— Doprowadzajg ruch do duzych miast, z obszaréw, gdzie nie istniejg alternatywne potaczenia
szybszymi drogami krajowymi. Przyktadem moze by¢ droga DW527 na odcinku Morag — tukta,
ktéra moze by¢ wykorzystywana w dojazdach do Olsztyna z regionu Moraga.
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9. Giowne problemy transportowe regionu

Poprawne wykonanie analizy SWOT, a nastepnie okreslenie celéw polityki transportowej
wojewddztwa warminsko-mazurskiego wymaga identyfikacji probleméw wystepujacych w regionie.
Dotyczy to zaréwno problemdéw zwigzanych bezposrednio z samymi systemami transportowymi,
jak tez rozumianych szerzej problemdéw spoteczno-ekonomicznych, gdzie rozwéj transportu moze by¢
pomocny w ich rozwigzywaniu. ldentyfikacja probleméw musi sie opiera¢ na diagnozie obecnego
stanu rzeczy, zapisach dokumentow strategicznych réznych szczebli (rozdziat 2) opiniach jednostek
samorzgdowych wskazanych w ramach konsultacji (rozdziat 9.1), wyzwaniach i scenariuszach rozwoju
okreslanych na podstawie dostepnej literatury przedmiotu (rozdziat 10).

9.1. Problemy identyfikowane w dokumentach i w ramach konsultacji

9.1.1. Dokumenty strategiczne

Wyniki analizy wymaganych aktéw prawnych i dokumentéw poziomu europejskiego, krajowego
(rozdziat 2.1.1.) nakreslajg strategiczne ramy rozwoju transportu w regionie warminsko-mazurskim.
Posrednio mozliwe jest jednak zidentyfikowanie szerzej rozumianych problemdéw transportowych
regionu, jakie znajdujg sie w tych zapisach. Dokumenty wskazujg na charakterystyczny dla catej
Europy wzrost mobilnosci, ktory oznacza takze wzrost emisji CO2 i innych zanieczyszczen. Oznacza
to konieczno$é reazliacji dziatan mitygujacych, a takze dostosowawczych do wyzwan zwigzanych
z elektromobilnos$cig. W skali ponadregionalnej wyraznie widoczne sg tez procesy demograficzne,
w tym zwtaszcza migracje, ktdre sprzyjaja w Polsce (w tym w wojewddztwie warminsko-mazurskim)
powstawaniu stref zagrozonych wykluczeniem transportowym. Wymaga to dziatan zaradczych,
zwtaszcza w ramach rozwoju transportu publicznego. Ponadto sieci transportowe Europy i Polski nie
sg wystarczajgco zintegrowane w sensie gateziowym i terytorialnym, a szybka poprawa dostepnosci
przestrzennej w Polsce (w wyniku wielu inwestycji, zwtaszcza drogowych) nie rozwigzata tego
problemu. Nadal istniejg braki i waskie gardta na sieci infrastruktury podstawowej. Niewystarczajaca
jest integracja jest takze integracja instytucjonalna systemoéw transportu publicznego. Dokumenty
europejskie i krajowe wskazujg takie, Ze bezpieczenstwo w ruchu drogowym jest nadal
niewystarczajgce.

W oczywisty sposdb bardziej szczegdtowe tto dla rozwoju transportu tworzg podstawowe dokumenty
strategiczne szczebla regionalnego. Rola infrastruktury jest bardzo mocno wskazana w Strategii
rozwoju wojewddztwa (z 2020 r.). Cele Strategii wskazujg na takie problemy transportowe regionu
jak brak wewnetrznej integracji przestrzennej wojewddztwa, zbyt niski czas dojazdu do miast
powiatowych (koncentrujgcych ustugi publiczne), niewystarczajgcy poziom wykorzystania linii
kolejowych, zbyt niski poziom bezpieczeristwa ruchu drogowego, niski poziom integracji transportu
publicznego, braki w infrastrukturze dla mobilnosci aktywnej. Strategia podkresla takze
niewystarczajgcg integracje transportowg w wydzielonych OSI, w tym zwtaszcza w OSI MOF Olsztyna
i EIblgga. Zwraca uwage na konieczno$¢ rownolegtego rozwigzania problemdw niskiej dostepnosci
obszaréw atrakcyjnych turystycznie (szczegdélnie OSI OF Wielkie Jeziora Mazurskie) oraz czesto
nadmiernej antropopresji w tych samych obszarach. W ujeciu przestrzennym jako problem
wymagajacy rozwigzania wskazane jest zagrozenie wykluczeniem transportowym, na obszarach
peryferyjnych, w tym niewystarczajgca dostepnosé transportowa Olsztyna z tych obszaréw.
Do podobnych probleméw odnosi sie Plan zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa
warminsko-mazurskiego (2018). W wiekszym stopniu podkresla on potrzebe rozwigzania problemu
nadmiernego ruchu tranzytowego wewngtrz miast i mniejszych miejscowosci (w kontekscie potrzeby
budowy obwodnic). Dokument wskazuje takze niezbyt matg integracje poszczegdlnych gatezi
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transportu (intermodalno$é, multimodalno$é). Odnosi sie takie do stabej dostepnosci portu
lotniczego w Szymanach.

Szereg innych przeanalizowanych dokumentéw odnoszacych sie do catego regionu wzglednie jego
czesci (poszczegdlnych jednostek samorzgdowych lub ich grup), w konkretny sposéb wskazuje
problemy transportowe poziomu subregionalnego i lokalnego. Wskazujg one m.in. na stabg
dostepnosc regionu Wielkich Jezior Mazurskich. Dostrzegajg wyzwania zwigzane z niekontrolowang
sububanizacja, rozpraszaniem zabudowy i zwigzanych z tym potrzeb transportowych. W tym
kontekscie wymieniane sg problemy z niewystarczajgcym rozwojem weztéw przesiadkowych,
rozwigzan P&R itp. Dokumenty podkreslajg takie negatywne oddziatywanie ruchu drogowego
na jakos¢ zycia mieszkancow (m.in. problemy z hatasem). Ponownie jako wskazywany jest brak
zintegrowanego systemu transportowego w ramach trzech MOF, a takze brak infrastruktury dla
elektromobilnosci.

Osobnym problemem jest identyfikacja powigzan transportowych pomiedzy regionem a sgsiednimi
wojewédztwami (dokumenty strategiczne regiondw mazowieckiego, podlaskiego, kujawsko-
pomorskiego i pomorskiego). Jako takie wymieni¢ mozemy niewystarczajacg integracje obstugi
obszaréow turystycznych wojewddztw warminsko-mazurskiego i podlaskiego (Strategia Rozwoju
Wojewddztwa Podlaskiego 2030). Strategia Rozwoju Wojewddztwa Pomorskiego wskazuje natomiast
na zty stan drég wodnych E-40 i E-70 i koniecznos$¢ ich rewitalizacji.

Reasumujac przeglagd dokumentéw strategicznych rdinych pozioméw wskazuje na kilka
podstawowych probleméw, ktdrych istnienie potwierdzita potem przeprowadzona diagnoza. Jako
szczegblnie umocowana w dokumentach rozwojowych wydaje sie konieczno$é rozwigzania takich
problemoéw jak:

a) negatywny wptyw transportu na klimat, regionalne Srodowisko naturalne oraz jakos$¢ zycia
mieszkancow;

b) formowanie sie obszaréw zagrozonych marginalizacjg, w tym zagrozonych wykluczeniem
transportowym;

c) staba dostepnosé transportowa OSI OF Wielkich Jezior Mazurskich;

d) braki winfrastrukturze oraz istniejgce nadal waskie gardta;

e) zbyt niska integracja systemdw transportu publicznego, szczegdinie w MOF Olsztyna, Elblaga
i Etku oraz w strefach turystycznych, takze w uktadzie miedzywojewddzkim;

f) staba wewnetrzna integracja transportowa regionu (w uktadzie wschéd-zachdd);

g) procesy suburbanizacji i rozpraszania zabudowy i zwigzane z nim ktopoty w obstudze
transportem publicznym.

9.1.2. Konsultacje

Przeprowadzono konsultacje w jednostkach samorzadu terytorialnego (gminy i powiaty) oraz wsréd
kluczowych interesariuszy zwigzanych z transportem i komunikacjg (stowarzyszenia, zarzadcy
infrastruktury komunikacyjnej, instytucje odpowiedzialne za rozwdj transportu i komunikacji ). Wsréd
zagadnien ww. podmioty wymieniaty przede wszystkim szeroko rozumiany stan drég, problemy
bezpieczenstwa ruchu oraz jakos¢ transportu publicznego.

Wiadze samorzgdowe wskazywaty w pierwszej kolejnosci na potrzeby zwigzane ze ztym lub nawet
bardzo ztym stanem drdg powiatowych i gminnych. Zaznaczano, ze niektére z tych drég stanowia
ciggi o znaczeniu ponadlokalnym, a ponadto sg tacznikami z siecig wojewddzkg, a nawet krajowa.
Potrzeby w tym zakresie bardzo doktadnie wylistowano w miescie Olsztyn, ale takze w kilku innych
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jednostkach samorzadowych. Jako szczegdlne krytyczny okreslano stan drég we wschodniej czesci
wojewoddztwa oraz w regionach graniczgcych z obwodem kaliningradzkim.

W niektdrych opiniach wskazywano bezposrednio na konieczno$¢ modernizacji, lub przynajmniej
remontu niektérych drég wojewddzkich. Dotyczyto to:

— drogi wojewddzkiej nr 538 na odcinku od nowobudowanego wezta w Nowym Miescie
Lubawskim na drodze krajowej DK 15 do wezta Nidzica Potudnie na drodze ekspresowej S7
(gmina Rybno);

— drdég wojewddzkich w powiatach mragowskim i ketrzynskim, w tym szczegdlnie drogi nr 590
(odcinek Biskupiec-Reszel-Korsze), 591 (Mragowo — Ketrzyn — Barciany — granica panstwa
w standardzie drogi krajowej), 592 (Ketrzyn — Gizycko) i 594 (Reszel — Swieta Lipka — Ketrzyn)
(powiat ketrzynski);

— drogi wojewddzkiej nr 642 na odcinku Stertawki Wielkie — Zielony Lasek (gmina Ryn);
— drogi wojewddzkiej nr 651 (Gotdap — Dubeninki — granica wojewdédztwa) (powiat gotdapski);
— skrzyzowan z liniami kolejowymi (ltawa, Nidzica);

— obwodnic Mtynar i Rynu w ciggu drég wojewddzkich (odpowiednio nr 505/509 i 642);

ulic w ciggu drég wojewddzkich w Elblggu (nr 500, 503).

Ponadto niektdre jednostki zgtaszaty potrzebe budowy kolejnych obwodnic w ciggach drog
wojewddzkich i/lub krajowych. Objeta rzgdowym programem budowy obwodnic zostata inwestycja
dotyczaca budowy pdtnocnej obwodnicy Olsztyna. Czesci zgtaszanych projektdw nie ujeto jednak
obecnym rzgdowym programem, m.in. budowy pétnocnej obwodnicy Elblgga, obwodnic Braniewa
oraz ltawy.

Cze$¢ uwag dotyczyta bezposrednio wsparcia samorzgdowego dla drogowych inwestycji centralnych
na poziomie wojewddztwa. Odnosito sie to w szczegdlnosci do drogi ekspresowej S5 z Ostrédy do
Nowych Marz (postulat zgtaszany m.in. przez Sejmik Wojewddztwa). Proponowano takze nowe trasy
m.in. szlak drogowy od Nidzicy przez port lotniczy Olsztyn - Mazury do Pisza i drogi S61 w okolicach
Szczuczyna (postulat podmiotdw zrzeszonych w ,,Obszarze Funkcjonalnym Potudniowe Mazury”).

W kontekscie transportu publicznego wskazywano na brak potgczen autobusowych pomiedzy
miastami powiatowymi, z poszczegdlnych jednostek bezposrednio do Olsztyna (np. gminy Budry,
Reszel), a takze wewnatrz wielu powiatow (m.in. w powiecie ketrzynskim). Wskazywano takze
na brak odpowiedniej liczby potaczen transportem publicznym miedzy najwiekszymi miastami
regionu (Olsztyn, Elblag, Etk) oraz do duzych osrodkéw poza regionem (Warszawa, Gdansk, Biatystok).
Ponadto zgtaszano potrzebe uruchomienia nowych potaczen kolejowych, a zarazem modernizacji linii
Braniewo — Malbork i Braniewo — Olsztyn, Szymany — gr. wojewddztwa a takze reaktywacji linii
Olecko-Gotdap. Miasto Olsztyn postulowato dalszy rozwdj kolei aglomeracyjnej, jako szczegélnie
istotnej z punktu widzenia masowych dojazdéw do szkét i do pracy. Wskazywato takze na potrzebe
rozwoju rozwigzan multimodalnych (wezty przesiadkowe, P&R, B&R) oraz ITS, a ponadto na
znaczenie integracji taryfowo-biletowej w regionie. W wielu materiatach wymieniano konkretne braki
w obstudze transportem zbiorowym. Czesto byty one uzasadniane dojazdami do pracy oraz do ustug
publicznych w uktadach miedzygminnych.

Jednostki samorzadu terytorialnego w regionie wiele oczekiwan wigzg takie z lokalnymi
rozwigzaniami poprawiajagcymi poziom bezpieczedstwa ruchu (szczegdlnie budowa bezkolizyjnych
weztéw infrastruktury drogowej i kolejowej — m.in. na terenie Olsztyna, budowa chodnikéw, zatok
autobusowych), a takie z rozwojem infrastruktury dla mobilnosci aktywne] (Sciezki rowerowe,
szczegolnie na obszarach gdzie mogg one taczy¢ funkcje transportowe z turystycznymi).

Miasto Elblagg wskazato na potrzebe rozbudowy i modernizacji portu morskiego w Elblggu (w zwigzku
z budowg przekopu Mierzei Wislanej). Niektére jednostki, pomimo niekorzystnej sytuac;ji
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geopolitycznej, szans rozwojowych upatrujag w rozbudowie polsko-rosyjskiej infrastruktury
transgranicznej, w tym w budowie terminali intermodalnych (Braniewo) oraz uruchomieniu
potencjatu przejs$¢é kolejowych w Braniewie i Skandawie.

Niektdére zgtaszane uwagi i koncepcje byty wyrazem istniejacej juz wspotpracy miedzy jednostkami.
Jednoczesnie byty one dopracowane i miaty charakter zintegrowanych postulatéow wielogateziowych.
Na szczegdlng uwage zastuguje w tym kontekscie propozycja Stowarzyszenia Warminsko-Mazurskich
Gmin Pogranicza obejmujaca postulaty a) kompleksowej modernizacji uktadu drogowego taczacego
gminy Pogranicza z drogami krajowymi S7 i S16, b) dalszej modernizacji drég wojewddzkich tgczgcych
powiaty braniewski, bartoszycki, ketrzynski, wegorzewski i gotdapski réwnolegle do granicy (w tym
uzupetnienie siatki drég wojewddzkich o odcinek Szczurkowo — DW 512 przez Sepopol do Korsz — DW
590); c) przywrdcenia do petnej funkcjonalnosci potaczenia kolejowego Korsze — Bartoszyce, d)
odtworzenie potaczenia kolejowego Wiatrowiec — Sepopol; e) uruchomienie regionalnego
intermodalnego  (kolejowo-autobusowego) systemu organizacji przewozéw  pasazerskich
z uwzglednieniem bezemisyjnych srodkdw transportu; f) rozwoju i integracji szlakéw rowerowych
o funkcjach transportowych w ramach sieci lokalnego i regionalnego transportu pasazerskiego.

Reasumujac, wyniki konsultacji stanowig istotne wzmocnienie niektdrych planéw w zakresie
inwestycji i organizacji transportu w regionie. Formutujg takze liste kilku konkretnych dziatan jakie
moga by¢ podjete w okresie do roku 2030, a nawet w latach pdzniejszych (postulowany szlak
drogowy przez potudniowg czes¢ wojewddztwa). Jako, wynikajgce z konsultacji, uogdlnione
problemy, wazne dla analizy SWOT oraz dla formutowania celéw regionalnej polityki transportowej
wymienic nalezy:

a) niewystarczajgcg integracje systemow transportowych regionu, w tym stabg integracje
miedzygateziowg (szczegdlnie w transporcie publicznym) oraz pomiedzy szczeblami
zarzadzania infrastrukturg (skoordynowany rozwdj drég krajowych, wojewddzkich,
powiatowych i gminnych);

b) niski poziom bezpieczeristwa w ruchu drogowym oraz na styku ruchu drogowego i kolejowego;

c) niewystarczajgce wykorzystanie potencjatéw regionalnych i lokalnych zwigzanych z potozeniem
przygranicznym (transport towarowy) oraz atrakcyjnoscig turystyczng (dostep do niektdrych
obszarow, infrastruktura rowerowa);

d) braki w obstudze transportem publicznym licznych kierunkéw, na ktérych odbywajg sie
intensywne dojazdy do pracy, szkét oraz do innych ustug pozytku publicznego;

e) zbyt mata rola transportu kolejowego, w tym catkowite wytgczenie z uzytkowania niektdérych
tras;

f) braki w szeroko rozumianej obstudze transportowej pasa poétnocnego wzdtuz granicy
z obwodem kaliningradzkim;

g) niewystarczajgce powigzania transportowe (szczegdlnie w transporcie publicznym) pomiedzy
zachodnig i wschodnig czescig regionu, a takze z jego najwazniejszych miast do duzych
osrodkéw w Polsce (Warszawa, Gdansk, Biatystok).

Jednoczesnie w opiniach wtadz samorzgdowych uwage zwraca brak odniesien do niektdrych
zagrozen o charakterze dtugookresowym, takich jak depopulacja czy napiecie geopolityczne na
granicy polsko-rosyjskiej. Na tym tle na podkreslenie zastuguje natomiast dostrzeganie wyzwan
zwigzanych z politykg klimatyczng i ochrong $rodowiska naturalnego, a takze odnoszacych sie do
bezpieczenstwa ruchu.
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9.2. Problemy wynikajace z diagnozy

Problemy systemu transportowego wojewddztwa warminsko-mazurskiego, jakie wynikajg
z przeprowadzonej diagnozy mozna podzieli¢ na dwie podstawowe grupy: a) problemy samej
infrastruktury oraz systemdéw transportowych, w kontekscie zaspokajania obecnych
i prognozowanych potrzeb transportowych mieszkancéw i podmiotéw gospodarczych: b) problemy
regionu w sferze spotecznej i gospodarczej, w ktérych rozwigzaniu pomocne moga byé dziatania
zwigzane z inwestycjami i lepsza organizacjg transportu. O ile pierwsza grupe utozsamiaé nalezy
z klasycznymi zadaniami polityki transportowej, to druga wchodzi w zakres szerzej rozumianej
polityki regionalnej i polityki spdjnosci. Oba rodzaje problemdéw stanowig podstawe dla
przeprowadzonej dalej analizy SWOT. Oba powinny byé brane pod uwage przy formutowaniu celéw
Planu transportowego wojewddztwa warminsko-mazurskiego.

Jako najwazniejsze problemy systemoéw transportowych wojewddztwa wymienié nalezy:

— Brak wewnetrznej spdjnosci sieci drogowej najwyiszego rzedu, co przejawia sie koniecznoscig
korzystania z tras o niskich standardach technicznych, wydtuzajgcych czas dojazdu. Dotyczy
to przede wszystkim uktadu drogowego wschéd-zachéd w ciggu DK16, w zachodniej czesci
regionu w ciggach DK15 i DK16, a ponadto takze ciggu DK59 od Mragowa i dalej drog
wojewoédzkich w strone Suwatk.

— Przebieg tras tranzytowych obcigzonych znacznym ruchem kotowym (w tym samochodéw
ciezarowych) przez niedostosowane z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu centra obszaréow
zabudowanych (brak obwodnic, kolidowanie ruchu lokalnego z tranzytowym). Szczegdlnie
niekorzystne jest nakfadanie sie réznych rodzajéw ruchu na tych samych odcinkach sieci.
Problem dotyczy takze niektorych miast, gdzie obwodnice sg elementem istniejgcych lub
planowanych drég ekspresowych, poniewaz tranzyt odbywa sie tam takze na innych
kierunkach (np. Mragowo, Iltawa). Rosngcy ruch tranzytowy (w tym ciezki) w miastach
notowany jest m.in. w Piszu, Gizycku, Ketrzynie, Szczytnie, Dziatdowie.

— Duza dynamika przyrostow ruchu drogowego, przewyiszajgca dynamike notowang
na poziomie krajowym oraz w wiekszosci innych wojewddztw. Jest to zwigzane z nizszymi
wielkosciami bazowymi notowanymi w poprzednich latach (niski poziom motoryzacji), ale
takze ze zwiekszeniem ruchu tranzytowego w wyniku oddawania do eksploatacji odcinkow
drég ekspresowych (S7), a ponadto z rozwojem turystyki krajowej. Dynamika ruchu ciezkiego
moze wskazywac, ze region zaczat juz przejmowac czes$¢ tranzytu ciezkiego z granicy litewskiej.
Problem ten nasili sie po ukoriczeniu kolejnych planowanych odcinkéw drég ekspresowych,
najpierw S61, a po roku 2030 takze S16 / S5.

— Zty stan techniczny wielu drég krajowych i wojewddzkich (pomimo znacznego
dotychczasowego wysitku inwestycyjnego). W efekcie wystepuje ograniczona przepustowosc
niektérych, waznych tras komunikacyjnych, przektadajgca sie na relatywnie dtugie czasy
przemieszczania, utrudnienie zwigzane ze znacznym zageszczeniem pojazddéw i zwiekszone
ryzyko wystgpienia zdarzen niebezpiecznych. Ma to réowniez znaczenie na wzrost emisyjnosci
gazow do atmosfery. Wiele drég posiada zbyt niskg nosnosé¢, nadal niedostosowang
do obowigzujgcego w UE standardu nacisku 115 kN/o$, co oznacza, ze ciezkie pojazdy
dopuszcza sie do ruchu po drogach jedynie w trybie administracyjnym, kosztem zywotnosci
eksploatacyjnej istniejgcych konstrukcji. Ciggle wiele drég charakteryzuje sie niskim komfortem
jazdy, co znacznie pogarsza warunki bezpieczedstwa ruchu drogowego, powaznie ogranicza
trwato$é nawierzchni i zwieksza koszty eksploatacji pojazdéw ponoszone przez uzytkownikdw.
Trasami o wyraznie gorszej jakosci nawierzchni sg odcinki drég krajowych DK59, DK65 oraz
fragmenty wylotowe z Olsztyna na DK51, DK16 i DK53. W przypadku drég wojewddzkich
koncentracja szlakdw o ztym stanie nawierzchni ma miejsce w szeroko rozumianej pétnocno-
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zachodniej czesci regionu i dotyczy fragmentow takich tras jak DW505, DW509, DW527,
DW530 i DW593. Bardzo zty jest takze stan drdg lokalnych (na wielu brak jest twardej
nawierzchni), co powoduje dodatkowe obcigzenie tras wojewddzkich i krajowych.

Niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego, skutkujacy jednym z najwyzszych poziomoéw
wypadkowosci w odniesieniu do liczby ludnosci i poziomu motoryzacji. Niewystarczajgca jest
ilos¢ urzadzen zwigzanych z bezpieczenstwem ruchu drogowego, w tym usprawnienia ruchu
(chodnikéw, zjazdéw i S$ciezek rowerowych, ciggdw pieszo-rowerowych), obstugi ruchu
(przystankéw autobusowych z wydzielonymi zatokami, parkingéw i zatok postojowych),
uspokojenia ruchu (skrzyzowan skanalizowanych typu rondo, szykan czy azyléw dla pieszych)
i zabezpieczajagcych ruch (podatnych drogowych barier ochronnych, poreczy i barier
tancuchowych). Niewystarczajgca jest takze liczba dwupoziomowych skrzyzowan sieci
drogowej oraz kolejowej. Jest tez charakterystyczne, ze miejsca szczegdlnie niebezpieczne
koncentrujg sie gtéwnie na drogach wojewddzkich (a nie krajowych). Ich najwieksze skupienie
ma miejsce w okolicach Ketrzyna.

Niskie dochody budzetowe gmin nie pozwalajgce na zaspokojenie potrzeb transportowych
na bazie dochoddéw wtasnych. Problem dotyczy z jednej strony terendw peryferyjnych
o stabym zaludnieniu i ogdlnie niskich wptywach budzetowych, a z drugiej Olsztyna, gdzie skala
potrzeb przekracza mozliwosci miasta. W konsekwencji wiele jednostek jest w zakresie
inwestycji transportowych uzaleznionych od pomocy zewnetrznej, w tym od srodkéw UE.
Na to nakfadajg sie rosngce koszty eksploatacji nowych inwestycji drogowych, powstatych
w ostatnich 15 latach.

Niewykorzystany potencjat istniejacych linii kolejowych. Wojewddztwo odznacza sie duzym
odsetkiem linii nieeksploatowanych. Na pozostatych wystepujg niskie predkosci techniczne.
Czesci tras panstwowych I-rzednych pozostaje niezelektryfikowane (m.in. Etk — Korsze).
Wprawdzie regres przewozow pasazerskich byt w ostatniej dekadzie w transporcie kolejowym
mniejszy niz w autobusowym, to jednak wigzat sie z nim wzrost udziatu przewozéw
dalekobieznych (m.in. na trasie nr 9 z Warszawy do Trdjmiasta). Tym samym nie mozna
go interpretowac jako zwiekszenia roli kolei w obstudze transportu wewnatrz wojewddztwa.

Zbyt mata liczba terminali intermodalnych i rozwigzan multimodalnych pasazerskich
w s3siedztwie najwiekszych miast. W regionie znajdujg sie jedynie dwa terminale
intermodalne (Etk, Braniewo) o stosunkowo niskim potencjale przetadunkowym. Dodatkowo
funkcjonujg trzy centra logistyczno-magazynowe w Olsztynku, Olsztynie i podolsztynskiej
Stawigudzie. Uwarunkowania S$rodowiskowe (zwiekszenie udziatu kolei w przewozach
towarow) oraz uktad sieci transportowej wskazywatyby na mozliwos¢ zwiekszenia roli
transportu intermodalnego, a takze rozwoju funkcji magazynowych wzdtuz gtéwnych szlakéw.
Istotnym czynnikiem jest sytuacja geopolityczna na granicy z obwodem kaliningradzkim,
ograniczajgca wykorzystanie transportu kolejowego w ruchu transgranicznym. W sgsiedztwie
Olsztyna i Elblaga wystepuje kongestia drogowa oraz zwiekszona emisja. Brak jest rozwigzan
multimodalnych skfaniajacych do przesiadki z samochodédw osobowych do transportu
publicznego.

Regres transportu publicznego. W minionej dekadzie nastgpito przesuniecie ruchu
pasazerskiego w kierunku transportu indywidualnego, a w ramach samego systemu transportu
publicznego, przesuniecie z transportu autobusowego na transport kolejowy. W ciggu dekady
w wojewddztwie warminsko-mazurskim liczba pasazeréw w transporcie autobusowym spadta
ponad siedmiokrotnie, a w transporcie kolejowym o 42%. Jednoczesnie Olsztyn skupia bardzo
duzg czesé dtuzszych miedzygminnych dojazdéw do pracy notowanych w regionie. Koncentruje
tez niekiedy bardzo odlegte dojazdy do szkét. W warunkach ograniczonej podazy transportu
publicznego sg one oparte gtdwnie na transporcie indywidualnym, co generuje kongestie
i przyczynia sie do zwiekszonej emisji CO,. Regres transportu publicznego nasilit sie w okresie
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pandemii. Ma szczegdlne znaczenie na niektérych obszarach peryferyjnych, gdzie znaczaco
ograniczyt dostepnosé do podstawowych ustug publicznych.

— Zagrozenia dla infrastruktury zwigzane ze srodowiskiem naturalnym i zmianami klimatu.
Obejmujg one przede wszystkim zagrozenia powodziowe na obszarze Zutaw (powiat
elblaski). Jednoczesnie w wielu miejscach inwestycje transportowe mogg generowacl
konflikty z ochrong srodowiska naturalnego. Budowa nowych tras ekspresowych bedzie
poprawiata ptynnosé ruchu. W tym sensie przyczyni sie do ograniczenia emisji CO,. Co istotne
budowa drég po nowym $ladzie moze powodowaé fragmentacje srodowiska naturalnego,
przeszkode w ciggach korytarzy ekologicznych oraz posrednio negatywnie wptynac
na biordéznorodnos¢. Zagrozeniem mogg sie takze okazac czestsze zjawiska ekstremalne
wymuszajgce nowe standardy konstrukcyjne infrastruktury. Ponadto przesuniecie sie ruchu
tranzytowego do wschodnich powiatéw wojewddztwa (trasa ekspresowa S61) zwiekszy
emisje gazéw cieplarnianych oraz pytdw zawieszonych. Podobne zwiekszenie moze mieé
miejsce w obrebie najwiekszych MOF, zwtaszcza w przypadku dalszej niekontrolowanej
suburbanizacji.

Problemami o szerszym kontekscie, zwigzanymi z przysztym rozwojem gospodarczym regionu oraz
jakoscig zycia jego mieszkancow sg w pierwszej kolejnosci:

— Deformacja tradycyjnej struktury sieci osadniczej. Wojewddztwo warminsko-mazurskie
charakteryzuje sie tradycyjng ,christallerowskg” siecig osadniczg z rédwnomiernym
rozmieszczeniem matych i $rednich osrodkdw miejskich. Sieé¢ ta ulegta ostabieniu w efekcie
przebiegu granicy panstwowej (od 1945), a w ostatnich dekadach na skutek depopulacji
i utarty funkcji przez niektére osrodki. Prawidtowe powigzanie miast infrastrukturg oraz
transportem publicznym moze niwelowaé ten proces, m.in. poprzez wydtuzenie dojazdéw do
pracy i poprawe dostepu do ustug publicznych rdéinych szczebli. Problem wystepuje
w pierwszej kolejnosci we wschodniej czesci regionu.

— Postepujaca niekontrolowana suburbanizacja i rozpraszanie zabudowy, takze wokét
mniejszych osrodkéw. Procesy te prowadzg do wzrostu kosztéw infrastruktury oraz w istotny
sposéb utrudniajg obstuge mieszkancow transportem publicznym. Posrednio prowadza
do kongestii transportowej w wiekszych osrodkach (szczegdlnie Olsztyn i Elblag),
a w konsekwencji zwiekszonej emisji gazow cieplarnianych i pytéw zawieszonych. W wyniku
polityki transportowej proces moze podlega¢ mitygacji (planowanie przestrzenne wigzace
rozwoj zabudowy z infrastrukturg transportu, zwtaszcza szynowego) oraz adaptacji
(np. rozwigzania multimodalne, centra przesiadkowe, P&R, B&R).

— Zmiany demograficzne, w tym depopulacja znacznych obszardow (takze niektérych miast,
szczegllnie na poétnocy wojewddztwa) oraz starzenie sie spoteczenstwa (réwniez w czesci
potudniowej). Prognozy w tym zakresie sg bardzo niekorzystne, zwtaszcza w perspektywie roku
2050. Musi by¢ to brane pod uwage przy planowaniu inwestycji (ryzyko przeskalowania).
Jednoczesnie zmiany w strukturze wiekowej sg silng przestankg dla rozwoju systemoéw
zintegrowanego transportu publicznego, wzglednie dla alternatywnych rozwigzan
zapewniajgcych mobilnosé na obszarach o bardzo niskiej gestosci zaludnienia (car sharing,
autobus na zyczenie i inne). Czynnikiem moggcym ograniczy¢ problem ubytku liczby ludnosci
jest naptyw migracyjny z Ukrainy, m.in. w wyniku agresji rosyjskiej. Dotychczasowe
doswiadczenie ogdlnokrajowe wskazuje jednak, ze imigranci zagraniczni koncentrujg sie
w najwiekszych osrodkach lub ich otoczeniu.

— Duze réinice w poziomie dostepnosci transportowej pomiedzy zachodnig i wschodnig czescig
wojewoddztwa. Szczegdlnie niskie poziomy dostepnosci notowane sg na pdétnocy przy granicy
rosyjskiej. Uktad wskaznikow jest podobny przy obliczeniach w skali krajowej i regionalne;j.
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Poziom rdzinic jest wiekszy przy dostepnosci kolejowej niz drogowej. Potozenie portu
lotniczego w Szymanach, wraz ze stanem rozbudowy infrastruktury drogowej i kolejowej,
powoduje, ze potnocne kranice regionu znajdujg sie poza izochrong 2 godzinnego dojazdu do
lotniska. Inwestycje ostatniego okresu programowania (2014-2020) przyczynity sie do dalszej
poprawy dostepnosci w zachodniej czesci regionu, a takze na jego wschodnich kraricach (droga
ekspresowa S61). Obszar centralno-wschodni skorzystat na nich zdecydowanie mniej.
Na terenie wojewddztwa zasieg rynku pracy powiekszyt (dzieki inwestycjom) tylko Olsztyn.
Gruntowna poprawa dostepnosci catego regionu mozliwa jest tylko na drodze budowy
réwnoleznikowe]j trasy ekspresowej (S5/516) oraz modernizacji (w tym elektryfikacji) linii
kolejowej Etk-Olsztyn.

Zréznicowanie w poziomie rozwoju gospodarczego w uktadzie zachdd-wschéd wojewddztwa.
Réznice widoczne sg w rozmieszczeniu poziomu PKB, najwiekszych przedsiebiorstw, produkcji
sprzedanej przemystu, a szczegdlnie eksportu (w tym eksportu do Niemiec, jako
najwazniejszego partnera handlowego regionu). Systemy transportowe mogg niwelowac
réznice rozwojowe poprzez lepsze powigzanie wschodniej czesci regionu z Polskg centralng
oraz zachodnig, a posrednio z Niemcami i innymi krajami Europy. Lokalnie znaczenie majg
powigzania z rynkiem litewskim i rosyjskim (koncentracja przestrzenna eksportu do tych
panstw).

Staba dostepno$é niektérych obszaréw turystycznych oraz wysoka koncentracja ruchu
turystycznego w OS| OF Wielkie Jeziora Mazurskie. Ponadto ruch turystyczny charakteryzuje
sie sezonowoscig, co utrudnia prawidtowg obstuge transportem publicznym. Obecna obstuga
transportowa regionu Wielkich Jezior Mazurskich nie jest wystarczajgca. Brakuje takie
infrastruktury transportowo-turystycznej (drogi rowerowe, szlaki zeglugi $rodlagdowej),
zapewniajgcej deglomeracje ruchu turystycznego.

Bezrobocie utrzymujace sie w niektérych czesciach wojewddztwa, pomimo korzystnych zmian
na poziomie kraju oraz w duzych miastach regionu. Problem dotyczy przede wszystkim
obszaréw potozonych na pdétnocy regionu wzdtuz granicy z obwodem kaliningradzkim Federacji
Rosyjskiej, w tym szczegdlnie powiatéw ketrzynskiego i braniewskiego. Rozwdj transportu
publicznego moze przyczynic sie do ograniczenia zjawiska, bez generowania dalszych migracji,
m.in. dzieki dojazdom do pracy w pasie centralnym regionu (OSI Tygrys Warminsko-Mazurski).
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10.Identyfikacja dtugookresowych wyzwan i scenariuszy rozwoju

10.1. Wyzwania

Niezaleznie od przeprowadzonej diagnozy do wykonania analizy SWOT, a nastepnie
do sformutowania celéw Planu transportowego wojewddztwa warminsko-mazurskiego, niezbedne
jest zidentyfikowanie dtugookresowych wyzwan, ktére mogg ksztattowaé zapotrzebowanie
na przewozy transportowe osob i towaréw. W perspektywie dtugookresowej bardzo wazne jest takze
ujecie scenariuszowe. Sformutowanie scenariuszy pozwala na ich pdzZniejszg konfrontacje z celami
Planu, a tym samym na ocene aktualnosci tychze celéw w sytuacji urzeczywistnienia sie okreslonych
scenariuszy.

Na podstawie literatury przedmiotu (zgodnie z aktualnym stanem wiedzy), dokumentow
strategicznych oraz diagnozy za szczegdlnie istotne wyzwania diugookresowe istotne na obszarze
wojewddztwa warminsko-mazurskiego, uznano:

a) Zmiany klimatyczne oraz koniecznos¢ adaptacji systemu transportowego. Wojewddztwo
warminsko-mazurskie z uwagi na swoje potozenie moze lokalnie odczuwaé skutki
zachodzacych zmian klimatycznych. Dotyczy to przede wszystkim fragmentu Zutaw Wiélanych
na zachdd i pétnoc od Elblaga, gdzie zagrozeniem bedzie ewentualne podniesienie sie poziomu
morza. Z punktu widzenia rozwoju transportu oznacza to mozliwie szybkie wprowadzenie
podniesionych standardéw budowlanych. Na innych obszarach problemem moze okazac sie
zwiekszona czestotliwo$s¢ wystepowania zjawisk ekstremalnych (temperatury, opady,
huragany). Takze w tym wypadku konieczna moze okazac sie rewizja standardow w zakresie
budownictwa infrastruktury drogowej, a takze planowania przestrzennego (w tym trasowanie
odcinkow drog).

b) Regulacje zwigzane z przeciwdziataniem zmianom klimatu i ochrong bioréznorodnosci.
Przeciwdziatanie zmianom klimatycznym bedzie skutkowato zmianami w polityce
energetycznej, komunalnej oraz transportowej. Ich ramy okreslajg juz dzi$ porozumienia
globalne oraz cele klimatyczne Unii Europejskiej. Rozwdj transportu bedzie zmierzaé
w kierunku zmian gateziowych (modalnych) oznaczajagcych wzrost udziatu przyjaznych
Srodowisku srodkéw transportu (kolej, zegluga), a takze w kierunku transportu publicznego.
Jednoczesnie zmiany technologiczne umozliwig odejscie od silnikdw spalinowych w transporcie
indywidualnym oraz zbiorowym, przyczyniajac sie do obnizenia emisji gazdéw
cieplarnianych. Z punktu widzenia rozwoju systemow transportowych w wojewddztwie
warminsko-mazurskim bedzie to prowadzi¢é do wymogu rozbudowy infrastruktury dla
pojazddéw elektrycznych i wodorowych, dalszg elektryfikacje linii kolejowych oraz wymiane
taboru autobusowego na zeroemisyjny lub przynajmniej niskoemisyjny. Niezaleznie od tego
mozna oczekiwa¢ dazenia do ograniczenia zanieczyszczen w duzych miastach (Olsztyn)
na drodze polityki parkingowej, a nawet ograniczen wjazdu pojazdéw niespetniajgcych
okreslonych norm emisji spalin. Postulaty podobnych ograniczed mogg pojawié¢ sie takze
w strefach wrazliwych sSrodowiskowo i jednoczesnie atrakcyjnych turystycznie. Dotyczy
to przede wszystkim OF Wielkich Jezior Mazurskich. Z drugiej strony pandemia COVID-19 moze
zahamowacé trend rezygnacji z transportu indywidualnego na rzecz zbiorowego. Godzenie
zagrozen klimatycznych i pandemicznych jest przestankg dla wspierania elektromobilnosci
indywidualnej oraz mobilnosci aktywnej. Zwiekszenie emisji gazow cieplarnianych bedzie takze
wyzwaniem we wschodniej czesci regionu, gdzie nastgpi przeniesienie ruchu tranzytowego
z wojewddztwa podlaskiego (trasa S61, a w przysztosci takze S16).
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c)

d)

e)

Nastepstwa gospodarcze pandemii COVID-19, w tym ewentualne skrécenie fancuchow
dostaw. Pandemia uswiadomita istnienie zagrozen zwigzanych z odlegtymi geograficznie
dostawcami potproduktéow. Wraz z argumentacjg zwigzang z ochrong klimatu oraz na rzecz
gospodarki obiegu zamknietego, moze to oznaczac¢ przyszta tendencje do powrotu niektérych
sektorédw produkcji do Unii Europejskiej. Stanowi to potencjalng szanse dla regionéw polskich,
w tym dla wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Bedzie ona zwigzana ze zwiekszonym
zainteresowaniem regionem ze strony inwestorow zagranicznych. Dla sektora transportu moze
to oznacza¢ wzrost potrzeb w przewozie towaréw w kierunku Europy Zachodniej, w tym
do portéw morskich (kierunek skandynawski). Istotna bedzie dobra obstuga terendw
inwestycyjnych, zwtaszcza w zachodniej czesci regionu. Wzrosnie potencjalne znaczenie
rozwigzan intermodalnych w ruchu towarowym. Gospodarka obiegu zamknietego zaktada
takze rozwdj lokalnego przetwdrstwa oraz ustug (naprawy). Jej ewentualne urzeczywistnienie
moze oznacza¢ spadek znaczenia miedzynarodowych i krajowych korytarzy transportowych
przy jednoczesnym wzroscie roli tras regionalnych.

Nastepstwa spoteczne pandemii COVID-19. Potencjalne wydtuzenie sie dojazdéw do pracy,
telepraca oraz rozszerzenie zakresu teleustug (e-edukacja, e-medycyna) to dos$¢ powszechnie
przewidywane skutki kryzysu pandemicznego. Nalezy takze pamietac, ze kryzys pandemiczny
przerwat wczesniejsze procesy na rynku pracy, zwigzane m.in. z wyczerpywaniem sie zasobow
sity roboczej (w wyniku kryzysu demograficznego). Takze wojewddztwo warminsko-mazurskie
bedzie zapewne potrzebowato pracownikéw, a tym samym migrantdéw zagranicznych.
W przeciwienstwie do Ukrainy i Biatorusi, sgsiednia Rosja nie jest potencjalnym zapleczem dla
regionalnego rynku pracy. System transportowy bedzie istotny z punktu widzenia obstugi
przysztych ruchéw migracyjnych (tanie linie lotnicze z lotniska Szymany do krajow pochodzenia
migrantéw) oraz w wymiarze lokalnym dla ich przemieszczania sie w ramach mobilnosci
codziennej. Telepraca, upowszechniona w czasie pandemii COVID-19 moze by¢ elementem
stymulujgcym uelastycznienie rynku pracy. Moze to zacheci¢ czes¢ potencjalnych przyjezdnych
(z Ukrainy, Biatorusi i krajow Azji) do pozostania w wojewddztwie warminsko-mazurskim.
Przede wszystkim jednak, z uwagi na swoje walory srodowiskowe i turystyczne, region moze
sta¢ sie atrakcyjnym miejscem zamieszkania dla pracownikéw krajowych zatrudnionych
zdalnie. Przy braku koniecznosci codziennych dojazdéw, o wyborze miejsca zamieszkania mogg
wowczas decydowaé czynniki zwigzane z dostepnoscig transportowg, a takze z lokalnym
dostepem (takze transportowym) do ustug publicznych i szeroko rozumiang jakoscig zycia.
Waznym uwarunkowaniem, w tym kontekscie, jest duza liczba drugich domdéw posiadanych
na terenie regionu przez mieszkancéw Warszawy i niektérych innych duzych miast Polski.
Juz w czasie pandemii byly one czesto wykorzystywane jako miejsca statego pobytu i pracy
zdalnej. Utrzymanie sie takich form zatrudnienia spowoduje w niektérych powiatach
(szczegdlnie w otoczeniu Wielkich Jezior) faktyczny, cho¢ najczesciej nierejestrowany, wzrost
zaludnienia. Bedzie to miato konsekwencje dla potrzeb transportowych na miejscu oraz
w relacjach z Warszawa.

Dalszy proces koncentracji ludnosci w trzech MOF, w tym postepujaca suburbanizacja
i depopulacja obszaréw zagrozonych marginalizacjg. Koncentracja ludnosci w MOF oznacza
koniecznos¢ rozwigzywania problemdéw transportowych szczegdlnie w rejonie Olsztyna
i EIblgga, ale w mniejszej skali takze wokét innych miast. W dwdch najwiekszych osrodkach
moze to oznacza¢ potrzebe wprowadzenia rozwigzan intermodalnych pozwalajacych
na przesiadke do transportu publicznego (park and ride, bike and ride). Ewentualne
zahamowanie odptywu mieszkancéw na przedmiescia obserwowane jest w miastach Europy
Zachodniej i w niektérych osrodkach polskich. Mozna oczekiwa¢, ze tendencja taka wystgpi
takze w wojewddztwie warmiinsko-mazurskim. Bedzie to jednak dotyczyto nowych migracji.
Migracje na przedmiescia, jakie dokonaty sie w ostatnich trzech dekadach bedg oznaczaty
trwanie rozproszonego osadnictwa podmiejskiego, a tym samym konieczno$¢ obstugi
transportowej tych obszaréw. Na terenach peryferyjnych przemiany demograficzne obejmuja

207



zarowno spadek liczby ludnosci, jak tez zmiany strukturalne spowodowane selektywnym
charakterem migracji. W pasie pétnocnym wzdtuz granicy z obwodem kaliningradzkim
nastepowad bedzie dalszy ubytek ludnosci oraz jej szybkie starzenie. Bedzie to stanowic silny
argument za wsparciem transportu publicznego (na niektorych szlakach kolejowego,
na pozostatych obszarach gtownie autobusowego). Niska gesto$¢ zaludnienia oznacza
nieuchronno$¢ zachowania kluczowej roli transportu indywidualnego samochodowego,
a na krotszych dystansach takze rowerowego (drogi rowerowe zgodnie z ich definicjg i funkcja).
W niektdrych jednostkach konieczne bedzie poszukiwanie rozwigzan alternatywnych takich jak
car sharing, car pooling, autobus na zyczenie, czy pomoc sasiedzka. Przemiany demograficzne
oznaczajg rowniez potrzebe zachowania ostroznosci przy skalowaniu niektérych nowych
przedsiewzie¢ infrastrukturalnych. Zmiany demograficzne oznaczajg ponadto koniecznosc
integracji polityki w zakresie rozwoju transportu publicznego z politykami zapewniajgcymi
dostep ludnosci do podstawowych ustug pozytku publicznego.

f) Zmiany kulturowe w zakresie mobilnosci codziennej. Rozwdj mobilnosci aktywnej (transport
rowerowy, pieszy i z wykorzystaniem urzadzen alternatywnych, jak hulajnogi) zwigzany jest
z przemianami kulturowymi, wzrostem swiadomosci ekologicznej oraz potrzebg zdrowego
stylu zycia. Biorgc to pod uwage, najprawdopodobniej konieczne okaze sie dostosowanie
infrastruktury miejskiej do bezpiecznego wspotuzytkowania drég przez transport publiczny,
indywidualny samochodowy, rowerowy, hulajnogowy oraz pieszy. Bedzie to trudne szczegdlnie
w Olsztynie i Elblaggu. Jednoczesnie transport rowerowy jest gatezig istotng na terenach
atrakcyjnych turystycznie, w tym na rozlegtych obszarach wojewddztwa warminsko-
mazurskiego. Oznacza to potrzebe separacji ruchu rowerowego takze na niektérych drogach
zamiejskich, szczegdlnie wojewddzkich.

Oprécz wymienionych wyzwan, ktérych identyfikacja ma umocowanie w badaniach i prognozach
naukowych, przy formutowaniu celéw polityki transportowej wskazane jest uwzglednienie
tzw. czarnych fabedzi powodujgcych lub mogacych powodowaé niespodziewane kryzysy
(jak np. obecny kryzys pandemii COVID-19 oraz agresja Rosji na Ukraine).

Do rozwazenia w tym kontekscie sg, m.in. takie zdarzenia jak:

— Dtugotrwate pogorszenie sie sytuacji geopolitycznej w Europie Wschodniej, skutkujgce
dalszym ograniczeniem przenikalnosci granicy z obwodem kaliningradzkim. Sytuacji takiej
mozemy sie spodziewaé w wyniku agresji Rosji na Ukraine. Istotny spadek przenikalnosci
granicy z Rosjg nastgpit jednak de facto juz wczesniej, cho¢ byt wéwczas motywowany
formalnie pandemig COVID-19. Nalezy oczekiwaé, ze skutkiem wojny bedzie ogdlne
dtugotrwate drastyczne ograniczenie tranzytu z Rosji do Europy Zachodniej oraz zatrzymanie
wymiany towarowej Polski z Rosjg. Dla systemu transportowego wojewddztwa warminsko-
mazurskiego oznacza to poglebianie sie  marginalizacji strefy  przygranicznej,
jej prawdopodobnie szybszg depopulacje i zwigzane z tym trudnosci w zapewnieniu
dostepnosci transportowej do podstawowych ustug publicznych. Gwattowne zmiany sytuacji
geopolitycznej mogg takze skutkowac dynamicznymi wahaniami w wielkosci ruchu, zwtaszcza
drogowego (w tym z kierunku granicy litewskiej na S61). Sytuacja powstata po 24.02.2022 r.
oznacza, ze w kolejnych latach poprawa dostepnosci przestrzennej pasa przygranicznego
z obwodem kaliningradzkim bedzie tym bardziej priorytetowym zadaniem regionalnej polityki
transportowej. Jednoczesnie zagrozenia zwigzane z przeniesieniem do wojewddztwa ruchu
tranzytowego bedg prawdopodobnie mniejsze.

— Nagte ograniczenie dostepu do funduszy na inwestycje, w tym szczegélnie do sSrodkdow
pochodzacych z Unii Europejskiej, uwarunkowanie potencjalnie ztg sytuacja gospodarcza
po pandemii, kryzysem UE jako wspdlnoty. Taka sytuacja oznaczataby zamrozenie wielu
trwajacych juz inwestycji oraz zaprzestanie podejmowania nowych. Region pozostatby
z niedokoniczonymi systemami transportowymi, a w konsekwencji z wysokim poziomem
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polaryzacji terytorialnej w zakresie dostepnosci transportowej. Zréznicowana przestrzennie
dostepnos¢ kontrybuowataby wéwczas do polaryzacji poziomu rozwoju i jakosci zycia miedzy
poszczegdlnymi czesciami wojewddztwa. Najzamozniejsze osrodki (MOF) kontynuowatyby
niektore inwestycje z wtasnych srodkow. Obszary peryferyjne pozostatyby niedoinwestowane
transportowo, co pogtebiatoby depopulacje i nieréwnowage demograficzng.

10.2. Scenariusze

Zdiagnozowane trendy i wyzwania przektadajg sie na cztery ogdlniejsze, scalajgce je scenariusze,
ktére nalezy wzigé pod uwage jako punkt odniesienia dla proponowanych w dalszej czesci Planu
celéw podstawowych i horyzontalnych. Scenariusze powinny by¢ rozumiane jako prognozowane
przyszte uwarunkowania spoteczno-gospodarcze, w jakich bedzie funkcjonowat system transportowy
Warmii i Mazur. W tym rozumieniu rozpatrywane scenariusze nie sg przewidywaniem przysztosci,
ale raczej wskazaniem réznych mozliwych zdarzen o charakterze makroekonomicznym,
geopolitycznym i legislacyjnym, ktére w potfaczeniu ze sobg mogg kompleksowo zmienia¢ warunki
funkcjonowania systemu transportowego wojewddztwa. Jako istotne z punktu widzenia
przedstawionych powyzej wyzwan i trendéw uznano nastepujace scenariusze:

— Scenariusz szybkiego rozwoju w warunkach zielonej transformacji. W przypadku
urzeczywistnienia sie scenariusza po trudnosciach zwigzanych z dostosowaniem systemu
energetycznego, polska gospodarka staje sie beneficjentem zielonej transformacji i European
Green Deal. Rozwijane sg nowe technologie, a czes¢ z nich lokalizuje produkcje w Polsce
Wschodniej (w ramach skracania tancuchéw dostaw), w tym w wojewddztwie warminsko-
mazurskim. Jednoczesnie cele zwigzane z ochrong klimatu, ograniczeniem emisji, a takze
ochrong biordznorodnosci stajg sie jeszcze bardziej ambitne niz obecnie. Unia Europejska
podejmuje nastepne wspdlne zobowigzania w tym zakresie. Polska bedzie dgzy¢ do szybkiego
wypetnienia tych celéw, co bedzie pochodng przestanek ekonomicznych, a takze rosngcej
presji spotecznej. W wojewddztwie warminsko-mazurskim na gtéwnych szlakach oraz w MOF
OSl Olsztyna i Elblaga, a takze w rejonach turystycznych (OSI OF Wielkich Jezior) nastgpi istotny
wzrost znaczenia transportu publicznego. Jednoczesnie, poniewaz rozproszenie osadnictwa
i ludnosci wymuszg utrzymanie duzego udziatu transportu indywidualnego, szybko rozwijac
bedzie sie elektromobilno$¢ (w tym sie¢ stacji tadowania), multimodalno$¢ oraz mobilnos$¢
aktywna (system tras rowerowych). Nastgpi tez szybki rozwoj energetyki odnawialnej,
co oznacza potrzeby w zakresie infrastruktury pozwalajagcej na dowéz odpowiednich
elementéw. Ochrona bioréznorodnosci i korytarzy ekologicznych spowoduje relatywnie
wieksze trudnosci w trasowaniu nowych inwestycji. Rozwdj telepracy bedzie skutkowat
wzrostem liczby ludnosci  w niektérych jednostkach (atrakcyjnych osiedlericzo),
a w konsekwencji wygeneruje nowe potrzeby transportowe. W regionie osiedli sie czesé
imigrantéw z Ukrainy. Po zakonczeniu wojny na Ukrainie relacje miedzynarodowe ulegna
pewnej stabilizacji. Zmniejszy sie zalezno$¢ energetyczna UE od Rosji. Przenikalnos¢ granicy
z obwodem kaliningradzkim bedzie ograniczona, ale stopniowo ulegaé bedzie poprawie.

— Scenariusz szybkich popandemicznych strukturalnych zmian gospodarczych (w tym na rynku
pracy). Realizacja tego scenariusza zaktada dtugi i negatywny wptyw pandemii COVID-19
na gospodarke. Bedzie on sie objawiat cyklicznymi ograniczeniami, zerwaniem tancuchéw
dostaw, a jednoczesnie dalszym przyspieszeniem rozwoju technologii cyfrowych. Nastgpi
upowszechnienie telepracy, a takie szeregu e-ustug (w ochronie zdrowia, edukacji,
administracji). Dalszemu rozwojowi podlegac¢ bedzie e-handel, a w $lad za nim rozwdj ustug
kurierskich. E-praca i e-ustugi zmienig trendy migracyjne. Wiele o$rodkéw oraz obszaréw
wiejskich wojewddztwa warminsko-mazurskiego zyska na atrakcyjnosci osiedlericzej. Liczne
drugie domy stang sie statymi miejscami zamieszkania. Cze$¢ potencjalnych migrantéw
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nie podejmie decyzji o wyjezdzie. Z drugiej strony uktad osadniczy stanie sie jeszcze bardziej
rozproszony, suburbanizacja oddali sie od osrodkdw rdzeniowych. Model zycia gospodarczego
zblizy sie, w niektérych aspektach, do zaktadanego w ramach gospodarki obiegu zamknietego.
Wszystko to zmniejszy transportochtonnos$é zycia spotecznego. Wzmocnieniu ulegnie pozycja
niektdrych, atrakcyjnych osrodkdéw i subregionalnych i lokalnych. W systemie transportowym
wojewoddztwa warminsko-mazurskiego nastgpi zwiekszenie znaczenia regionalnych szlakéw
drogowych i kolejowych. Jednoczes$nie regulacje unijne i krajowe sprzyja¢ beda ograniczeniu
dystansu dowozu produktéw, zaréwno w skali globalnej (produkcja pétproduktéw
i komponentéw ponownie w Europie), jak i krajowej oraz regionalnej (np. poprzez
podwyzszenie kosztow dalszego transportu przy uzyciu systemu optfat drogowych). Skrécenie
tancuchéw dostaw w wymiarze globalnym moze by¢ dla Warmii i Mazur czynnikiem
rozwojowym. Moze tez zwiekszy¢ luke na regionalnym rynku pracy i spowodowaé koniecznos¢
imigracji z Europy Wschodniej i/lub z Azji.

Scenariusz kryzysu demograficznego i zwigzanych z tym trudnosci ekonomicznych.
W przypadku realizacji tego scenariusza w Polsce postepowaé bedzie koncentracja ludnosci
oraz PKB w najwiekszych osrodkach miejskich. Wojewddztwa Polski Wschodniej, jako cate,
nie beda podlegaty konwergencji. Luke rozwojowg niwelowac bedg tylko niektére ich czesci,
w tym przede wszystkim stolice (takze Olsztyn). Jednoczesnie na coraz bardziej rozlegtych
obszarach peryferyjnych (w tym na znacznej czesci obszaru wojewddztwa warminsko-
mazurskiego) przyspieszeniu ulegnie zatamanie demograficzne. Nastgpi odptyw migracyjny
(z wszystkich miast i powiatow poza Olsztynem i OF Wielkich Jezior). Kryzys dotknie takze
Elblag i Etk. Bedzie miato miejsce drastyczne zachwianie struktury demograficznej i spotecznej
(nadproporcjonalny udziat: ludnosci w wieku poprodukcyjnym, mezczyzn, ludnosci stabiej
wyksztatconej). W catym regionie dzietno$¢ pozostanie na bardzo niskim poziomie.
O mieszkancéw wojewddztwa warminsko-mazurskiego konkurowaé bedg destynacje
zagraniczne (w ramach UE) oraz polskie metropolie, tzw. wielkiej pigtki (Warszawa, Krakow,
Gdansk, Poznan, Wroctaw). Wojewddztwo nie bedzie zasilone imigracjg z zagranicy, w tym
imigracjg wojenng z Ukrainy (z uwagi na wiekszg atrakcyjnosc¢ innych regionéw i/lub w efekcie
antyimigracyjnej polityki panstwa). Rozbudowany wczesniej uktad transportowy wojewoddztwa
warminsko-mazurskiego moze okazac sie na niektérych obszarach przeskalowany. Uwidocznia
sie trudnosci z kosztami jego utrzymania. Pojawi sie natomiast konieczno$é wiekszych
inwestycji w OF Olsztyna. Wykluczenie transportowe stanie sie jednym z podstawowych
problemdéw spotecznych. Zamkniecie granicy z Rosjg bedzie pogtebiato tg sytuacje w pasie
przygranicznym. Przeciwdziatanie tej sytuacji na obszarach peryferyjnych bedzie wymagac
rosngcych naktadéw finansowych.

Scenariusz dalszej destabilizacji geopolitycznej w Europie Wschodniej, zaktadajacy brak
trwatego rozwigzania konfliktu Rosji z Ukraing i Unig Europejska. W przypadku tego
scenariusza polska granica wschodnia (a szczegdlnie granica z Rosjg i Biatorusig) stanie sie
bardzo silnie sformalizowang barierg przestrzenng. Pod pewnymi wzgledami przypominac
bedzie zelazng kurtyne z okresu sprzed 1989 roku. Istniejgce napiecie polityczne spowoduje
koniecznos$¢ cyklicznego pojawiania sie restrykcji w poruszaniu na obszarze strefy
nadgranicznej. Ruch transgraniczny oséb i towaréw z obwodem kaliningradzkim zostanie
catkowicie zatrzymany. Dalsza eskalacja konfliktu doprowadzi do zerwania relacji
gospodarczych Unii Europejskiej z Rosjg oraz drastycznego zatamania ruchu pasazerskiego
i towarowego w catym uktadzie wschdd-zachéd. Sytuacji towarzyszyé moze cykliczne
pojawianie sie duzych grup migrantéw (w tym uchodzcéow i migrantéw nielegalnych). System
transportowy wojewddztwa warminsko-mazurskiego podlega¢ bedzie ograniczeniom
wojskowym. Ruch tranzytowy ograniczy sie do relacji z krajami battyckimi i czesSciowo
Finlandia. (koniecznos¢ elastycznego dostosowania przepustowosci szlakow Via Baltica i Rail
Baltica). Nastgpi dalsze wzmocnienie zachodniej orientacji regionalnej wymiany handlowej
(np. potrzeba rozwoju alternatywnych korytarzy w strone Europy Zachodniej, jak S5),
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koniecznoSci wzmocnienia powigzan infrastrukturalnych z Litwa (takze z uwagi na potrzeby
obronnosci). Utrudnione bedzie korzystanie z zeglugi we wschodniej czesci Zalewu Wislanego
(niezaleznie od poprawy dostepu do portu w Elblaggu w wyniku przekopu Mierzei Wislanej).
Sytuacja geopolityczna moze negatywnie wptywac na atrakcyjnos¢ inwestycyjng, osiedlencza
i turystyczng regionu. To z kolei przetozy sie na nizsze potrzeby transportowe.
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11. Analiza SWOT

Analiza SWOT pozwala na podsumowanie czesci diagnostycznej Planu. Integruje informacje o popycie
na infrastrukture i przewozy, wiedze na temat stanu infrastruktury transportowej oraz organizacji
systemu, a takze zidentyfikowane wyzwania diugookresowe oraz scenariusze. Tym samym daje
podstawe do sformutowania celdw podstawowych oraz do zaplanowania dziatan, ktérych realizacja
wplynie na poprawe sytuacji transportowej w regionie. Aby to osiggng¢ zdecydowano sie
na zastosowanie metody SWOT parametrycznego. Analizie poddano rozwdj systemu transportowego
wojewddztwa warminsko-mazurskiego (a nie kompleksowy rozwdj regionu, ktéry z oczywistych
wzgleddw zalezny jest takze od wielu innych czynnikdw). Na podstawie wynikéw diagnozy
zidentyfikowano wstepnie szereg czynnikdéw (informacji strategicznych) do uwzglednienia w analizie.
Przyjeto podstawowe zatozenie, ze silne i stabe strony to informacja o stanie biezagcym oraz
o charakterze wewnetrznym. Jednoczesnie szanse i zagrozenia s informacjg o charakterze
zewnetrznym i prospektywnym. Diagnoza pozwolita na wstepne sformutowanie 9 silnych i 13 stabych
stron systemu transportowego wojewddztwa. Wymieniono takze 9 szans oraz 17 zagrozen dla tego
systemu.

Tab. 11.1 Bazowa analiza SWOT systemu transportowego wojewddztwa warminsko-mazurskiego

Silne strony Stabe strony
Dobra lokalizacja Olsztyna i Elblgga w krajowym uktadzie Niska i w wielu miejscach zmniejszajgca sie gestos¢ zaludnienia
transportowym utrudniajgca sprawng obstuge transportowa
Wysoki poziom dostepnosci drogowej i kolejowe;j Najnizsza w Polsce gestos¢ sieci dréog

w zachodniej czgéci regionu Zty stan nawierzchni wielu drég krajowych, wojewddzkich,

Zakres inwestycji drogowych krajowych i wojewddzkich a przede wszystkim lokalnych (na wielu z nich brak nawierzchni
zrealizowanych w poprzednich perspektywach utwardzonej)

finansowych UE, w tym szczegdlnie drogi ekspresowej S7
iS51

Niska gestosc sieci kolejowej oraz jej parametry techniczne
(w tym niski poziom elektryfikacji we wschodniej czesci
Zakres inwestycji kolejowych zrealizowanych w wojewddztwa)

poprzednich perspektywach finansowych UE, w tym Niewystarczajacy poziom powigzania sieci regionalnych z siecig
szczegdlnie linii E65 TEN-T (terminale)

Istnienie migdzynarodowego portu lotniczego Olsztyn- Stabo przenikalna (w sensie formalnym, m.in. zwigzanym
Szymany z dtugoscia procedur) granica polityczna z Obwodem
Dotychczasowa modernizacja wezta transportowego Kaliningradzkim; bardzo dtugie odcinki granicy bez przejs¢

Olsztyn (w tym budowa obwodnicy) Peryferyjnosé regionu uksztattowana po Il wojnie $wiatowej,

Umocowanie transportowej polityki inwestycyjnej w tym utrata znaczenia szlakow transportowych w przesztosci
w dokumentach strategicznych wojewddztwa (likwidacja) oraz pozbawienie miast pétnocy wojewddztwa
Potencjat turystyczny sprzyjajacy rozwojowi transportu czesci naturalnego zaplecza w postaci obstugiwanych obszaréw

rowerowego i wodnego $rédlgdowego wiejskich

Niski poziom emisji gazéw cieplarnianych i pytéw Bardzo stabe powigzanie transportowe wschodniej czesci

zawieszonych na prawie catym obszarze wojewodztwa wojewddztwa, nie tylko z Olsztynem i resztg regionu, ale

rowniez wewnetrznie
Ruch tranzytowy w centrach niektérych miast (brak obwodnic)
Brak rozwigzan intermodalnych (wezty przesiadkowe)

Istnienie wyraznych peryferii wewnetrznych w potudniowo-
zachodniej czesci regionu na styku z wojewddztwem kujawsko-
pomorskim

Elementy Srodowiska naturalnego (jeziora) i obszary chronione
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stanowigce bariery podnoszace koszty inwestycji
transportowych

Niski i pogarszajacy sie poziom obstugi wielu miejscowosci
transportem publicznym, a tym samym poziom dostepnosci do
ustug publicznych (na obszarach peryferyjnych)

Szanse

Zagrozenia

Przewidywane w roku 2023 ukoriczenie budowy drogi S61
i poprawa dostepnosci wschodniej czesci regionu
Planowana budowa drogi S16 i zwigzana z nig poprawa
integralnosci wewnetrznej regionu

Planowana dalsza modernizacja linii kolejowych

Dostep do srodkéw Unii Europejskiej w ramach okresu
programowania 2021-2027 w centralnych programach
operacyjnych (Feniks) oraz Programie Regionalnym
Rzadowy program 100 obwodnic

Mozliwosé pozyskania srodkéw na zielong mobilnosé

w ramach Krajowego Programu Odbudowy

Rozwdj portu morskiego w Elblggu po ukoriczeniu
przekopu Mierzei Wislanej

Zaawansowany poziom przygotowania kolejnych
inwestycji na drogach krajowych (decyzje Srodowiskowe w
ciggu drogi DK16)

Rozwdj infrastruktury w Polsce centralnej i zachodniej
przektadajacy sie na lepsza dostepnos¢ wojewddztwa w
skali krajowej i europejskiej

Dalszy spadek liczby ludnosci i depopulacja oraz zachwianie
struktury demograficznej, zwtaszcza w pétnocnej czesci regionu

Zagrozenie wykluczeniem transportowym, szczegdlnie w
grupach wiekowych mtodziezy licealnej oraz oséb najstarszych
(80+)

Geopolityczne ograniczenia dla rozwoju wspodtpracy
transgranicznej z obwodem kaliningradzkim, ryzyko
catkowitego zamkniecia granicy

Spadek zainteresowania transportem publicznym, w tym
zwlaszcza kolejowym w nastepstwie wieloletniego pogarszania
sie oferty przewozowej

Dalsza suburbanizacja w obszarach funkcjonalnych Olsztyna,
Elblaga i innych miast, uzalezniajgca mieszkaricow od
transportu indywidualnego

Rosngce koszty eksploatacji wybudowanych
i zmodernizowanych szlakdéw drogowych i kolejowych
(w warunkach kryzysu ekonomicznego po pandemii)

Przesuwanie inwestycji (zwtaszcza kolejowych) na kolejne
okresy finansowania

Przejecie przez drogi regionu tranzytu wschéd-zachdd (z granicy
litewskiej) po otwarciu kolejnych odcinkéw ciggu drog
ekspresowych S16 i S5

Woydtuzenie procesu i podniesienie kosztow inwestycji zwigzane
z konfliktami z pomiedzy inwestycjami liniowymi i ochrona
Srodowiska

Nadal wysokie bezrobocie w niektérych powiatach,

a w konsekwencji niskie wptywy do budzetu samorzadéw
lokalnych i niskie mozliwosci inwestycyjne

Presja ze strony ruchu turystycznego generowanego gtéwnie
przez mieszkarncow Warszawy

Zahamowanie rozwoju transportu publicznego w wyniku
pandemii Covid-19

Niepewnos¢ zwigzana ze standardami emisyjnosci

w transporcie (skala rozwoju elektromobilnosci)

Koncentracja srodkéw centralnych na innych inwestycjach poza
Polskg Wschodnig (m.in. na skutek realizacji CPK)

Nieoczekiwane zmiany popytu zwigzane ze zmianami
w mobilnosci mieszkarncéw po pandemii

Niedostosowanie parametrow technicznych infrastruktury
transportowej do wyzwan zmian klimatycznych (poziom wad,
zjawiska ekstremalne)

Mozliwe zwiekszenie emisji gazoéw cieplarnianych oraz pytéw
zawieszonych w obszarach funkcjonalnych Olsztyna i Elblgga
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oraz wzdtuz tras ekspresowych S7i S61 (oczekiwane
przesuniecie ciezkiego ruchu tranzytowego na obszar
wojewddztwa)

Zrédto: opracowanie wiasne.

W kolejnym kroku kazdy z elementéw poddany zostat analizie parametrycznej, dokonanej niezaleznie
przez cztonkdw zespotu Wykonawcdw. W przypadku silnych i stabych stron systemu transportowego
regionu okreslono ich wptyw na jego dalszy rozwdj (w 5 stopniowej skali od 0 — brak wptywu do 4 —
kluczowe) oraz istotnos$¢ na tle innych elementdw (tgczna suma 100%). Przy szansach i zagrozeniach
oceniono ich odpowiednio potencjalny pozytywny badZz negatywny wptyw na rozwdj systemu
transportowego regionu (w 5 stopniowej skali od 0 — brak wptywu do 4 — kluczowe) oraz
prawdopodobieristwo wystgpienia (w 5 stopniowej skali od 0 — niemozliwe do 4 — pewne). Wynikiem
analizy parametrycznej byt w kazdej kategorii iloczyn uzyskanych wskazan (wptyw x istotnos$¢ oraz
wptyw x prawdopodobienstwo wystgpienia).

Na podstawie otrzymanych wynikow jako kluczowe wybrano w kazdej z kategorii ograniczong liczbe
5 elementéw (kolor pomaranczowy). W niektorych przypadkach, kolejne, jakie otrzymaty podobna
liczbe punktéw pokazano jako uzupetniajace (kolor zétty). W tabelach 2.28-2.31 wylistowano
dodatkowo takze pozostate elementy, ktdre uzyskaty nizsza punktacje. Bazujgc na tych wynikach,
dokonano grupowania elementéw SWOT w podstawowe kategorie, mogace by¢ podstawag dla
formutowania celdw regionalnej polityki transportowej, a takze stanowigcych przestanke do wyboru
narzedzi wykorzystywanych w tej polityce.

Tab. 11.2 Silne strony SWOT parametryczny

Silne strony Ocena

S1 Dobra lokalizacja Olsztyna i Elblgga w krajowym uktadzie transportowym 60,0

3 Zakres inwestycji drogowych krajowych i wojewddzkich zrealizowanych w poprzednich 50,8
perspektywach finansowych UE, w tym szczegdlnie drogi ekspresowej S7 i S51 ’

S2 Wysoki poziom dostepnosci drogowej i kolejowej w zachodniej czesci regionu 43,2

S6 Dotychczasowa modernizacja wezta transportowego Olsztyn (w tym budowa obwodnicy) | 33,4

<8 Potencjat turystyczny sprzyjajgcy rozwojowi transportu rowerowego i wodnego 5 8
$rédlgdowego ’

<4 Zakres inwestycji kolejowych zrealizowanych w poprzednich perspektywach finansowych 95 2
UE, w tym szczegdlnie linii E65 ’

Niski poziom emisji gazéw cieplarnianych i pytdw zawieszonych na prawie catym obszarze

S9 . 22,8
wojewddztwa

57 Umocowanie transportowej polityki inwestycyjnej w dokumentach strategicznych 8.6
wojewddztwa ’

S5 Istnienie miedzynarodowego portu lotniczego Olsztyn-Szymany 6,4
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Tab. 11.3 Stabe strony SWOT parametryczny

Stabe strony Ocena

w8 Bardzo stabe powigzanie transportowe wschodniej czesci wojewddztwa, nie tylko z 420
Olsztynem i resztg regionu, ale réwniez wewnetrznie !
Niski i pogarszajacy sie poziom obstugi wielu miejscowosci transportem publicznym, a

w13 . L . . 41,6
tym samym poziom dostepnosci do ustug publicznych (na obszarach peryferyjnych)

Zty stan nawierzchni wielu drég krajowych, wojewaddzkich, a przede wszystkim lokalnych

W3 . ; . 31,0
(brak nawierzchni utwardzonej)

Niska gestosc sieci kolejowej oraz jej parametry techniczne (w tym niski poziom

w4 S Lo 23,2
elektryfikacji we wschodniej czesci wojewddztwa)

W12 Elementy srodowiska naturalnego (jeziora) i obszary chronione stanowigce bariery 174
podnoszace koszty inwestycji transportowych ¢
Peryferyjnos¢ regionu uksztattowana po Il wojnie $wiatowej, w tym utrata znaczenia

w7 szlakéw transportowych w przesztosci (likwidacja) oraz pozbawienie miast pétnocy 16,6
wojewddztwa czesci zaplecza

W5 Niewystarczajacy poziom powigzania sieci regionalnych z siecig TEN-T (terminale) 16,2

W6 Stabo przenikalna granica polityczna z Obwodem Kaliningradzkim; bardzo dtugie odcinki 158
granicy bez przejsc¢ !

Wi Niska i w wielu miejscach zmniejszajgca sie gestos¢ zaludnienia utrudniajgca sprawng 15.0
obstuge transportowg !

w9 Ruch tranzytowy w centrach niektérych miast (brak obwodnic) 14,8
Istnienie wyraznych peryferii wewnetrznych w potudniowo-zachodniej czesci regionu na

w11 S . . 11,8
styku z wojewddztwem kujawsko-pomorskim

W2 Najnizsza w Polsce gestos¢ sieci drog 10,2

W10 Brak rozwigzan intermodalnych (wezty przesiadkowe) 7,0

Zrédto: opracowanie wiasne
Tab. 11.4 Szanse SWOT parametryczny
Szanse Ocena

il Przewidywane w roku 2023 ukoriczenie budowy drogi S61 i poprawa dostepnosci o
wschodniej czesci regionu ’

o4 Dostep do srodkéw Unii Europejskiej w ramach okresu programowania 2021-2027 w o
centralnych programach operacyjnych (Feniks) oraz Programie Regionalnym ’

05 Rzadowy program 100 obwodnic 8,4

02 Planowana budowa drogi S16 i zwigzana z nig poprawa integralnosci wewnetrznej 82
regionu ’

03 Planowana dalsza modernizacja linii kolejowych 5,8

08 Zaawansowany poziom przygotowania kolejnych inwestycji na drogach krajowych c g
(decyzje Srodowiskowe w ciggu drogi DK16) ’

06 Mozliwosé pozyskania srodkdéw na zielong mobilnos¢ w ramach Krajowego Programu 50
Odbudowy ’

oo Rozwdj infrastruktury w Polsce centralnej i zachodniej przektadajgcy sie na lepszg e
dostepnos¢ wojewddztwa w skali krajowej i europejskiej ’

o7 Rozwdj portu morskiego w Elblggu po ukonczeniu przekopu Mierzei Wislanej 3,4

Zrédto: opracowanie wtasne
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Tab. 11.5 Zagrozenia SWOT parametryczny

Zagrozenia Ocena

- Dalszy spadek liczby ludnosci i depopulacja oraz zachwianie struktury e
demograficznej, zwtaszcza w pétnocnej czesci regionu ’

- Zagrozenie wykluczeniem transportowym, szczegdlnie w grupach wiekowych e
miodziezy licealnej oraz oséb najstarszych (80+) ’

T12 Zahamowanie rozwoju transportu publicznego w wyniku pandemii Covid-19 9,8

= Geopolityczne ograniczenia dla rozwoju wspédtpracy transgranicznej z obwodem 9.6
kaliningradzkim, ryzyko catkowitego zamkniecia granicy ’

o Przejecie przez drogi regionu tranzytu wschdéd-zachod (z granicy litewskiej) po 0
otwarciu kolejnych odcinkéw ciggu drég ekspresowych S16 i S5 ’

o Woydtuzenie procesu i podniesienie kosztdw inwestycji zwigzane z konfliktami z 4
pomiedzy inwestycjami liniowymi i ochrona srodowiska ’

T15 Nieoczekiwane zmiany popytu zwigzane ze zmianami w mobilnosci mieszkaricdw po 68
pandemii ’

o Rosnace koszty eksploatacji wybudowanych i zmodernizowanych szlakéw i
drogowych i kolejowych (w warunkach kryzysu ekonomicznego po pandemii) ’

o Dalsza suburbanizacja w obszarach funkcjonalnych Olsztyna, Elblaga i innych miast, a4
uzalezniajgca mieszkancow od transportu indywidualnego ’

Mozliwe zwiekszenie emisji gazéw cieplarnianych oraz pytdw zawieszonych w obszarach

T17 funkcjonalnych Olsztyna i Elblgga oraz wzdtuz tras ekspresowych S7 i S61 (oczekiwane 5,8
przesuniecie ciezkiego ruchu tranzytowego na obszar wojewdédztwa)

T7 Przesuwanie inwestycji (zwtaszcza kolejowych) na kolejne okresy finansowania 5,6

1 Presja ze strony ruchu turystycznego generowanego gtéwnie przez mieszkancow 56
Warszawy

T2 Spadek zainteresowania transportem publiczny, w tym zwtaszcza kolejowym w o
nastepstwie wieloletniego pogarszania sie oferty przewozowej ’

113 Niepewnos¢ zwigzana ze standardami emisyjnosci w transporcie (skala rozwoju 40
elektromobilnoéci) ’

110 Nadal wysokie bezrobocie w niektérych powiatach, a w konsekwencji niskie wptywy 36
do budzetu samorzadow lokalnych i niskie mozliwosci inwestycyjne ’

114 Koncentracja srodkéw centralnych na innych inwestycjach poza Polskg Wschodnig 36
(m.in. na skutek realizacji CPK) ’

Zrédto: opracowanie wtasne

W przypadku silnych stron warminsko-mazurskiego analiza SWOT wykazata, ze region czerpie
korzysci z dotychczasowych duzych inwestycji o znaczeniu europejskim i krajowym, ktére powstaja
na jego terenie. Pozytywnie oceniono takie potencjat turystyczny, jako sprzyjajacy rozwojowi
transportu rowerowego i wodnego srdodlagdowego. Najwazniejsze silne strony dowodza posrednio
efektu synergii r6znych sposobdw dziatann w sektorze transportu (inwestycje drogowe i kolejowe oraz
krajowe i wojewddzkie).

Wskazane stabe strony miaty charakter wielowymiarowy. Jako najistotniejsze uznano zte powigzanie
transportowe wschodniej i zachodniej czesci regionu, a takze niski poziom obstugi transportem
publicznym obszaréw peryferyjnych i posrednie zagrozenie wykluczeniem transportowym.
Zauwazono takze zty stan nawierzchni drdg oraz niskg gestos$¢ sieci kolejowej i jej niskie parametry
techniczne. Nie bez znaczenia okazata sie ogdlna, uwarunkowana historycznie, peryferyjnosc regionu,
bariery rozwoju transportu zwigzane ze S$rodowiskiem naturalnym, a takze staba i malejaca
przenikalnosé granicy z obwodem kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej.
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Wsrdd najwiekszych szans dla rozwoju sieci transportowych ujawnity sie przewidywane kolejne
inwestycje drogowe (S61 i S16) oraz generalnie dostep do Srodkow inwestycyjnych europejskich
(poziomu centralnego i regionalnych) i krajowych (100 obwodnic).

W grupie zagrozen na pierwszym miejscu wymieniano oczekiwang depopulacje oraz zachwianie
struktury demograficznej i ich skutki dla obstugi transportowej (zwtaszcza w podtnocnej czesci
regionu). Podkreslono zagrozenie wykluczeniem transportowym okreslonych grup spotecznych
i wiekowych. Istotne okazaty sie takze zagrozenia dla ogdlnej pozycji transportu publicznego po
pandemii COVID-19, niepewna sytuacja geopolityczna w Europie Wschodniej, oczekiwanie przejecie
przez drogi regionu czesci tranzytu z granicy litewskiej. Na dalszych pozycjach znalazta sie
postepujgca suburbanizacja i rosngce koszty eksploatacji wykonanych juz inwestycji.

Podsumowujgc mozna stwierdzi¢, ze system transportowy regionu opiera sie na kilku, powigzanych
ze sobg, whasnych atutach oraz ograniczonej liczbie szans o charakterze zewnetrznym (zwigzanych
gtéwnie z zewnetrznym finansowaniem). Z drugiej strony stabe strony oraz zagrozenia maja bardzo
rozny charakter. Cze$¢ z nich dotyczy obiektywnych czynnikdw spoteczno-gospodarczych
(depopulacja, starzenie sie spoteczenstwa i wykluczenie transportowe) i politycznych (stabo
przenikalna granica). Inne sg nastepstwem wczesniejszych decyzji inwestycyjnych (np. przebieg drég
ekspresowych). Ptynie stad wniosek, ze, posiadane mocne strony oraz pojawiajace sie szanse
(szczegdlnie dostep do funduszy zewnetrznych europejskich i krajowych) powinny by¢ celowo
i starannie przeznaczane na rozwdj systemu transportowego wojewddztwa. Muszg one stuzyé
przeciwdziataniu bardzo réznym zagrozeniom. Muszg je tym samym brac¢ pod uwage juz na etapie
decyzji o dziataniach inwestycyjnych i organizacyjnych. Potwierdza to teze o kluczowym znaczeniu
polityki transportowej poziomu regionalnego w zréwnowazonym rozwoju wojewddztwa.

Préobujgc uogélni¢ wyniki analizy SWOT do kilku podstawowych kategorii nalezy stwierdzic,
ze najsilniejszymi stronami systemu transportowego wojewdédztwa s3:

a) dotychczasowe zaawansowanie rozwoju infrastruktury (zwtaszcza w jego zachodniej czesci)
i trafne wczesdniejsze decyzje szczebla krajowego i regionalnego;
b) potencjat turystyczny sprzyjajgcy mobilnosci aktywnej.

Jednoczesnie wsréd stabych stron systemu najwazniejsze to:

a) stabe powigzania miedzy zachodnig i wschodnig czescig regionu;

b) staba obstuga transportem publicznym i zagrozenie wykluczeniem transportowym;

c) zty stan nawierzchni drdg regionalnych i niektérych krajowych;

d) duza liczba cennych uktadéw przyrodniczych, moggcych zwiekszaé koszty inwestycji;

e) niska gestos¢ i jakosc sieci kolejowej;

f) uwarunkowane historycznie peryferyjne potozenie wzgledem kraju i Europy oraz poziom
przenikalnosci granicy z obwodem kaliningradzkim;

Jako szanse rozwoju sieci transportowej na pierwszym miejscu wymieni¢ mozna:

a) fundusze europejskie na kolejna perspektywe finansowg UE (2021-2027) oraz wspomagajgce
je programy krajowe;
b) zaawansowanie w przygotowaniu kolejnych projektéw.

Kluczowymi zagrozeniami zidentyfikowanymi w SWOT sg natomiast:

a) prognozowana dalsza depopulacja i starzenie sie spotecznosci na poédtnocnych terenach
peryferyjnych, wzmagajace zagrozenie wykluczeniem transportowym;

b) niepewnos¢ geopolityczna zwigzana z relacjami Polski oraz Unii Europejskiej z Rosjg;

c) przesuniecia ruchu tranzytowego w wyniku otwierania nowych odcinkéw sieci drogowej;

d) rosngce koszty eksploatacji wybudowanych i zmodernizowanych szlakéw drogowych.

Dodatkowo nalezy zauwazy¢, ze szanse i zagrozenia dla systemu transportowego regionu nie zawsze
sg tozsame z szansami i zagrozeniami dla ogdlnego rozwoju wojewddztwa. W niektérych
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przypadkach mogg one by¢ nawet sprzeczne. Silna strona wojewddztwa jest bez watpienia dobry
stan srodowiska naturalnego oraz potencjat turystyczny. Jednoczesnie nowe inwestycje liniowe
w transporcie sg z tego wtasnie wzgledu trudniejsze w projektowaniu oraz bardziej kosztowne.
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12.Identyfikacja najwazniejszych meta-problemoéw transportowych regionu

Zgodnie z przyjetymi na wstepie zatozeniami, Plan transportowy wojewddztwa warminsko-
mazurskiego do roku 2030 (z perspektywg do 2050 r.) stanowi propozycje zintegrowang w sensie
operacyjnym. Obok diagnozy sytuacji transportowej, oceny wyzwan, scenariuszy i analizy SWOT
zawiera jasno zdefiniowane cele (strategiczne i szczegdtowe) oraz uwzglednia réine warianty
planistyczne. Jego efektem jest lista dziatan priorytetowych przypisanych ustalonym celom. Ponadto
Plan uwzglednia propozycje kryteriéw pomocnych w wyborze konkretnych projektéw inwestycyjnych
oraz propozycje systemu monitoringu.

Przedstawione podejscie metodyczne i merytoryczne pozwala na realizacje obu podstawowych zadan
dokumentu:

a) spetnienie warunku podstawowego dla Celu Polityki 3 - lepiej potgczona Europa w pespektywie
finansowej na lata 2021-2027;

b) stworzenie ditugookresowej, zintegrowanej wizji rozwoju systemu transportowego
wojewoddztwa warminsko-mazurskiego.

Rycina 12.1. przedstawia ogdlny schemat dojscia od diagnozy sytuacji transportowej regionu, do listy
celéw szczegoétowych, dla ktorych okreslono propozycje dziatan (katalog otwarty), z poziomu
krajowego, regionalnego i wybranych przypadkach lokalnego mogacych te cele realizowac.

Punktem wyjscia dla opracowania czesci prospektywnej Planu byta identyfikacja meta-problemoéw
transportowych integrujgcych problemy wypunktowane w podsumowaniu czesci diagnostycznej
dokumentu. Pod katem tych zagadnien zaproponowane zostaty trzy warianty planistyczne. Ich oceny
dokonano zaréwno na podstawie konsultacji przeprowadzanych z ekspertami, jak tez poprzez
alokacje proponowanych dziatan. Dalsze zapisy opracowano dla wybranego wariantu. Dla niego
ustalono ostateczng liste celéw strategicznych i szczegdétowych. Dla mozliwosci realizacji przyjetego
wariantu, zidentyfikowanym celom strategicznym i szczegétowym przypisano dziatania.
Po wyznaczeniu dziatain zidentyfikowano podstawowe ryzyka zwigzane z realizacjg Planu (w tym
odpornos¢ na zmiany klimatyczne). Dokonano takze oceny kosztow budowy i utrzymania planowanej
infrastruktury.

Opracowano mape wynikowa, stanowigcg kartograficzng prezentacje wynikédw Planu. Oprécz mapy
gtéwnej kartograficznie przedstawiono takze kierunkowy uktad rozwoju systemu transportowego
wojewoddztwa uwzgledniajgcy gtdwne korytarze, wezty, a takie obszary zagrozone wykluczeniem
transportowym.

W dokumencie zaproponowano rdéwniez system monitorowania realizacji Planu, w ktérym
sformutowano zatozenia do prowadzenia monitoringu za pomocg wskaznikéw rezultatu.
W zatgczniku nr 1 do Planu zostata zamieszczona lista propozycji kryteridw merytorycznych
do wykorzystania na etapie opracowywania listy projektow.
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Rycina 12.1. Schemat logiczny wyznaczenia celéw i dziatann Planu transportowego wojewddztwa warminsko-

mazurskiego do roku 2030 (z perspektywa do 2050)

Zrédto: opracowanie wiasne

Podstawa do okreslenia meta-problemoéw transportowych byty:

— problemy wylistowane jako podsumowanie wykonanej diagnozy;

— rozpatrywane scenariusze;

— analiza SWOT;

cele rozwojowe pochodzace z dokumentow strategicznych (szczegdlnie szczebla regionalnego);

— analiza uwag i wnioskow zgtoszonych w odpowiedzi na obwieszczenie o przystgpieniu do
sporzadzenia planu;

— opinie przedstawicieli instytucji regionalnych.

Ustalono nastepujacg liste meta-problemow:

l. niespojny uktad transportowy regionu oraz duze rdinice w dostepnosci przestrzennej

(zewnetrznej i wewnetrznej);

1. zréznicowane

i ekonomicznej;

terytorialnie dynamiczne

zmiany

sytuacji

demograficznej,

Il. zatamanie transportu publicznego i niewykorzystany potencjat kolei;

spotecznej

V. niekorzystny wptyw transportu na zmiany klimatu oraz srodowisko naturalne regionu;

V. niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego;

W tabeli 12.1 zestawiono problemy wylistowane w diagnozie odnoszac je do zaproponowanych
meta-probleméw (pokazujgc site wzajemnego zwigzku). Tym samym zweryfikowano poprawnosc¢

propozycji.
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Tabela 12.1. Problemy wynikajace z diagnozy, a meta-problemy transportowe

Problemy wyznaczone w diagnozie

Meta-problemy

v

Problemy transportowe

1.1. Brak wewnetrznej spdjnosci sieci drogowej najwyzszego rzedu,
co przejawia sie koniecznoscig korzystania z tras o niskich
standardach technicznych, wydtuzajgcych czas dojazdu.

+++

++

++

1.2. Przebieg tras tranzytowych obcigzonych znacznym ruchem
kotowym (w tym samochodow ciezarowych) przez niedostosowane
z punktu widzenia bezpieczenstwa ruchu centra obszarow
zabudowanych (brak obwodnic, kolidowanie ruchu lokalnego z
tranzytowym).

+++

+++

1.3. Duza dynamika przyrostow ruchu drogowego, przewyzszajaca
dynamike notowang na poziomie krajowym oraz w wiekszosci
innych wojewodztw.

++

++

1.4. Zty stan techniczny wielu drég krajowych i wojewddzkich
(pomimo znacznego dotychczasowego wysitku inwestycyjnego).

+++

++

1.5. Niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego, skutkujgcy
jednym z najwyzszych w skali kraju poziomow wypadkowosci w
odniesieniu do liczby ludnosci i poziomu motoryzacji.

+++

1.6. Niskie dochody budzetowe gmin nie pozwalajgce na
zaspokojenie potrzeb transportowych na bazie dochodéw
wtasnych.

++

+++

1.7. Niewykorzystany potencjat istniejgcych linii kolejowych.
Wojewddztwo odznacza sie duzym odsetkiem linii
nieeksploatowanych. Na pozostatych wystepujg niskie predkosci
techniczne.

++

+++

+++

1.8. Zbyt mata liczba terminali intermodalnych i rozwigzan
multimodalnych pasazerskich w sgsiedztwie najwiekszych miast. W
regionie znajduja sie jedynie dwa terminale intermodalne (Etk,
Braniewo) o stosunkowo niskim potencjale przetadunkowym.

+++

+++

++

1.9. Regres transportu publicznego. W minionej dekadzie nastgpito
przesuniecie ruchu pasazerskiego w kierunku transportu
indywidualnego, a w ramach samego systemu transportu
publicznego, przesuniecie z transportu autobusowego na transport
kolejowy.

+++

+++

+++

1.10. Zagrozenia dla infrastruktury zwigzane ze Srodowiskiem
naturalnym i zmianami klimatu. Obejmujg one przede wszystkim
zagrozenia powodziowe na obszarze Zutaw (powiat elblgski).
Jednoczes$nie w wielu miejscach inwestycje transportowe moga
generowac konflikty z ochrong srodowiska naturalnego.

+++

Problemy ogdlnorozwojowe

2.1. Deformacja tradycyjnej struktury sieci osadniczej. Sie¢ ta ulegta
ostabieniu w efekcie przebiegu granicy panstwowej (od 1945), a w
ostatnich dekadach na skutek depopulacji i utarty funkcji przez
niektére osrodki.

++

++

++

2.2. Postepujaca niekontrolowana suburbanizacja i rozpraszanie
zabudowy, takze wokot mniejszych osrodkdw. Procesy te prowadzg
do wzrostu kosztow infrastruktury oraz w istotny sposdb utrudniajg
obstuge mieszkancéw transportem publicznym.

+++

+++

2.3. Zmiany demograficzne, w tym depopulacja znacznych
obszaréw (takze niektérych miast, szczegdlnie na pétnocy
wojewoddztwa) oraz starzenie sie spoteczenstwa (réwniez w czesci
potudniowej). Prognozy w tym zakresie sg bardzo niekorzystne,
zwtaszcza w perspektywie roku 2050.

+++

++

2.4. Duze rdéznice w poziomie dostepnosci transportowej pomiedzy

+++

+++

++
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zachodnig i wschodnig czescig wojewddztwa. Szczegdlnie niskie
poziomy dostepnosci notowane sg na pétnocy przy granicy polsko-
rosyjskie;j.

2.5. Zréznicowanie w poziomie rozwoju gospodarczego w ukfadzie
zachod-wschdd wojewddztwa. Roznice widoczne sg w
rozmieszczeniu poziomu PKB, najwiekszych przedsiebiorstw,
produkcji sprzedanej przemystu, a szczegdlnie eksportu (w tym
eksportu do Niemiec, jako najwazniejszego partnera handlowego
regionu).

+H+ |+ + - -

2.6. Staba dostepnosé niektdrych obszarow turystycznych oraz
wysoka koncentracja ruchu turystycznego w OSI OF Wielkie Jeziora
Mazurskie. Ponadto ruch turystyczny charakteryzuje sie ++ ++ ++ ++ +
sezonowoscig, co utrudnia prawidtowg obstuge transportem
publicznym.

2.7. Bezrobocie utrzymujgce sie w niektdrych czesciach
wojewddztwa, pomimo korzystnych zmian na poziomie kraju oraz + +H+ | - -
w duzych miastach regionu.

+++ — bardzo duze znaczenie problemu; ++ — duze znaczenie problemu; + — przecietne znaczenie problemu; (-) —
brak bezposredniego znaczenia problemu.

Zrédto: opracowanie wiasne

Zaproponowane meta-problemy integrujg w sobie zaréwno potrzeby zwigzane z infrastrukturg
i funkcjonowaniem transportu, jak tez szersze wyzwania rozwojowe catego regionu. Tym samym ich
dalsza wariantowa ocena pozwala na optymalizacje przysztej interwencji publicznej uwzgledniajgcej
zarowno odpowiedZz na zmieniajacy sie popyt na przewozy, jak tez biorgcej pod uwage rozwdj
gospodarczy, jakos$¢ zycia oraz dbato$¢ o sSrodowisko w wymiarze zaréwno regionalnym,
jak i globalnym (ochrona klimatu).
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13.Propozycja i wybor wariantow planistycznych
13.1. Warianty planistyczne

Jednym z podstawowych elementéw Planu jest wybdr wariantéw planistycznych. Warianty rozumieé
nalezy jako alternatywne rozwigzania zdiagnozowanego problemu. Mogg one odpowiadaé réoznym
dychotomiom w zakresie polityki transportowej. Warianty planistyczne rdznia sie takze okreslonymi
cechami operacyjnymi. Elementy, znajdujace odniesienie w wariantach planistycznych, zgodnie
z wytycznymi Jaspers, dotyczg takze zagadnien zwigzanych z tagodzeniem zmian klimatu,
bezpieczenstwem, obstugg i utrzymaniem infrastruktury techniczne;.

Przyjeto, ze podstawowym kryterium dla wariantowania rozwoju transportu w wojewddztwie
warminsko-mazurskim jest przyszty rozwdj i zarazem model struktury funkcjonalno-przestrzennej
wojewddztwa. Uznano, ze jest to element silnie zwigzany z potencjalnymi priorytetami
inwestycyjnymi, a tym samym istotnie rdznicujacy przysztg polityke transportowa. Ponadto struktura
funkcjonalno-przestrzenna jest bezposrednio uwarunkowana czynnikami demograficznymi,
makroekonomicznymi i geopolitycznymi. Oznacza poziom na jakim dazy sie do terytorialnego
rownowazenia rozwoju oraz do utrzymania policentrycznej struktury regionu. Jednoczesnie zatozono,
ze zagadnienia zwigzane z mitygacjg zmian klimatycznych, ochrong srodowiska i bezpieczeristwem
majg charakter horyzontalny i muszg by¢ uwzgledniane w kazdym wypadku. Dlatego same w sobie
nie podlegajg one wariantowaniu. Sg natomiast istotnym kryterium oceny wariantow.

Zaproponowano trzy warianty (A, B, C) odpowiadajgce strukturze funkcjonalno-przestrzennej opartej
o: najwieksze osrodki, osrodki poziomu ponadlokalnego (zgodnie z zapisami Planu zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa warminsko-mazurskiego) i wszystkie osrodki powiatowe. Warianty
zostaty zobrazowane schematycznymi infografikami (Ryc. 13.1., 13.2. i 13.3.; ktére nie powinny by¢
utozsamiane z obrazem kartograficznym).

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

W wariancie A (ryc. 13.1.) nadrzednym celem polityki transportowej regionu jest przede wszystkim
dalszy rozwdéj gospodarczy wojewddztwa oraz niwelowanie réznic w tym rozwoju wzgledem
bogatszych regionéw kraju oraz w odniesieniu do Unii Europejskiej. Z tego powodu najwazniejsze
beda dziatania o najwyzszej efektywnosci ekonomicznej. Do takich nalezg przede wszystkim wsparcie
najwazniejszych i najmocniejszych (demograficznie i gospodarczo) osrodkéw wojewddztwa.
Koncentracja ludnosci w tych miastach postrzegana jest jako pozytywna. Dlatego tez wariant
koncentruje sie na usprawnieniu obstugi oraz wzajemnych powigzan Olsztyna, Elblaga i Etku.
Jednoczesnie bardzo wazna pozostanie budowa sieci TEN-T, oraz obstuga powigzan zewnetrznych
wojewoddztwa (w tym w transporcie lotniczym i zegludze), zwtaszcza z Warszawg i Gdanskiem, a takze
z Polskg zachodnig poprzez metropolie Torun/Bydgoszcz. RAwnoczeénie przyjmuje sig,
ze na pozostatych obszarach regionu przewaza¢ bedg inwestycje odtworzeniowe. Bedzie
to wystarczajgce w obliczu malejgcych potrzeb transportowych spowodowanych kryzysem
demograficznym. Biezgca obstuga stref peryferyjnych, w tym zapewnienie dostepu do ustug
publicznych, bedzie gtdwnie zadaniem wtadz lokalnych. System transportu publicznego rozwijany
bedzie przede wszystkim w Olsztynie i Elblggu, jako miastach majgcych relatywnie wieksze problemy
z emisjg zanieczyszczen. Transport publiczny (w tym kolej) wspierany bedzie takze pomiedzy trzema
najwiekszymi osrodkami i w relacjach do innych miast wojewddzkich Polski. Z uwagi na najwiekszg
efektywnos¢ dominowaé bedy inwestycje drogowe i wybrane kolejowe. Powstang drogi S5, S16
w petnych przebiegach. Tranzyt (takze ciezki) przez obszar wojewddztwa postrzegany bedzie jako
szansa rozwojowa i nie bedzie nadmiernie ograniczany. Modernizacja drég wojewddzkich bedzie sie
koncentrowaé na odcinkach doprowadzajgcych ruch do drég ekspresowych. Wspierany bedzie dalszy
znaczacy rozwdj portu lotniczego w Szymanach oraz portu morskiego w Elblggu. Podstawg
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ograniczania emisji CO, iinnych ucigzliwosci dla $srodowiska bedg szybkie zmiany technologiczne
w transporcie.

Jako gtéwne atuty wariantu A wymienié nalezy:

— wzmocnienie pozycji konkurencyjnej trzech najwiekszych osrodkow;

— szybka poprawe dostepnosci do najwiekszych osrodkéw regionu oraz poprawe zewnetrznej
dostepnosci regionu;

— mozliwos¢ koncentracji srodkéw na kilku najwazniejszych dziataniach;

— koncentracja na duzych projektach o najwiekszym rzeczywistym efekcie w zakresie emisji
gazow cieplarnianych.

Potencjalnymi wadami wariantu A s3:

— mozliwos¢ pogtebienia nieréwnosci rozwojowych oraz wykluczenia transportowego;
— mozliwy dalszy regres transportu publicznego;

— zagrozenia dla srodowiska i klimatu ze strony tranzytu.

Powigzania
Osrodek Wojewddzki komunikacyjne
I rzedu

Powigzania
Osrodek Regionalny - komunikacyjne
Osrodek Subregionalny Rrzedu

Ryc. 13.1. Schemat rozwoju sieci transportowych regionu w wariancie A
Zrédto: opracowanie wtasne

Wariant B réwnomiernego wsparcia systemu transportowego catego obszaru wojewddztwa (wezty
w kazdym powiecie) i silnej preferencji dla transportu publicznego.

Celem polityki transportowej w wariancie B (ryc. 13.2.) bedzie poprawa jakosci zycia poprzez
podnoszenie standardu infrastruktury i ustug transportowych w rownym stopniu na catym obszarze
regionu. Zgodnie z zatozeniami wariantu powinno to przyczyni¢ sie do réwnomiernego rozwoju
gospodarczego, poprawy dostepu do ustug publicznych, minimalizacji skutkow dla srodowiska oraz
w konsekwencji do wiekszej atrakcyjnosci zamieszkiwania, takie na peryferyjnych obszarach
wojewoddztwa. Dlatego realizowane bytyby liczne inwestycje roztozone w wielu miejscach regionu.
Silnie wspierany bedzie takze transport publiczny oparty o wszystkie osrodki powiatowe, jako lokalne
rynki pracy i ustug. Bedzie on organizowany takze na terenach sezonowego ruchu turystycznego.
Linie kolejowe bedg modernizowane, a niekiedy budowane niezaleznie od liczby mieszkancow
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obstugiwanego terenu. Dostep do transportu zbiorowego (kolejowego Ilub autobusowego)
o odpowiedniej czestotliwosci bedzie traktowany jako prawo mieszkancéw, niezaleznie
od efektywnosci ekonomicznej poszczegdlnych tras. Jednym z najwazniejszych zadan pozostanie
przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu oraz mozliwie najlepszy dostep do ustug publicznych.
Rozwijane bedg takze sieci drdg lokalnych, tak aby ich parametry pozwalaty na podejmowanie
dziatalnos$ci gospodarczej rdwniez w matych miejscowosciach peryferyjnych. Bardzo wazna bedzie
poprawa bezpieczenstwa ruchu drogowego na wszystkich kategoriach dréog (budowa chodnikéw, tras
rowerowych, elementéw spowalniajgcych ruch). Budowa infrastruktury dalekobieznej bedzie miata
relatywnie mniejsze znaczenie. Ruch tranzytowy bedzie eliminowany z obszaru wojewddztwa.
Budowa drogi S16 na odcinku miedzy Mragowem a Etkiem bedzie ponownie rozwazona. Duze
osrodki miejskie bedg rozwijaé swdj system transportowy w znacznym stopniu ze srodkéw wtasnych.
Rola portu morskiego w Elblggu oraz portu lotniczego w Szymanach bedzie uzupetniajaca.

Jako gtéwne atuty wariantu B wymienic nalezy:

— utrzymanie standardoéw transportowych warunkujgcych wysoka jakosé zycia (w tym zwtaszcza
w transporcie publicznym) na catym obszarze regionu;

— mniejsza skala inwestycji oznaczajgca mniejszg presje w Srodowisko naturalne;
— wzmocnienie wszystkich osrodkéw powiatowych.

Potencjalnymi wadami wariantu B s3:

— dekoncentracja dostepnych srodkéw na wielu inwestycjach;

— brak rozwigzania niektdorych problemdw transportowych w gtéwnych korytarzach, skutkujacy
wtdrna kongestig;

— ryzyko przeskalowania niektérych inwestycji i wygenerowania wysokich kosztéw eksploatacji
infrastruktury.

DR s

Powigzania

Osrodek

Osrodek Subregionalny nizszego rzedu

Osrodek Powiatowy

Ryc. 13.2. Schemat rozwoju sieci transportowych regionu w wariancie B
Zrédto: opracowanie wiasne
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Wariant C (ryc. 13.3.) elastycznego rozwoju systeméw multimodalnych opartych na poszerzonej
liczbie biegundéw wzrostu (osrodki: wojewddzki Olsztyn, regionalny Elblagg, subregionalny Etk oraz
miasta powiatowe o zdolnosciach rozwojowych: Dziatdowo, Gizycko, ltawa, Ketrzyn, Ostrdda,
Szczytno, Mragowo) oraz sieci drogowe;j i kolejowej szczebla wojewddzkiego.

Polityka transportowa prowadzona zgodnie z zatozeniami wariantu C bedzie nastawiona
na réwnowazenie celéw ekonomicznych, spotecznych i srodowiskowych. Dlatego bedzie dazy¢
zaréwno do poprawy dostepnosci zewnetrznej wojewddztwa, jak tez do podnoszenia jakosci zycia
i redukcji negatywnego wptywu sektora transportu na klimat i sSrodowisko. Bedzie to jednoczesnie
polityka realistyczna dostosowujgca skale inwestycji do istniejgcego i prognozowanego popytu.
Tym samym bedzie ona akceptowaé niekorzystne uwarunkowania demograficzne (depopulacja,
starzenie sie spoteczenstwa), geopolityczne (mniej lub bardziej szczelne zamkniecie granicy
z obwodem kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej) i Srodowiskowe (szczegdlne walory regionu w tym
zakresie, europejska polityka klimatyczna). Dlatego wariant zaktada oparcie rozwoju sieci
transportowej o miasta powiatowe o zdolnosciach rozwojowych wyznaczone w Planie
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Sg to poza Olsztynem,
Elblagiem i Etkiem, takze: Szczytno, Gizycko, Ketrzyn, Ostrdda, ltawa, Dziatdowo. Dodatkowo do listy
dotgczone jest Mragowo jako wezet, prawdopodobnie dtugookresowo, rozprowadzajgcy ruch z
nowej drogi S16. Sg to miasta srednie, dla ktérych utrzymanie funkcji oraz mieszkancéw jest
kluczowe dla zapewnienia wojewddztwu podstawowej siatki ustug publicznych. Z tego powodu
inwestycje liniowe (drogowe i kolejowe) oraz dziatania organizacyjne (transport zbiorowy) bedg miaty
na celu w pierwszej kolejnosci powigzanie tych miast ze sobg oraz w uktadach zewnetrznych
(szczegdlnie z Warszawg, Gdarniskiem i Toruniem, ale takze z miastami $rednimi oSciennych regiondw,
jak Suwatki, tomza, Ostroteka, Grudzigdz). Oznacza to budowe lub modernizacje ciggéw drog
wojewddzkich uzupetniajacych sie¢ krajowg oraz dowigzujgcych osrodki do sieci TEN-T. Ocena
racjonalnosci inwestycji kolejowych opiera¢ sie bedzie na oczekiwanym efekcie w zakresie
przesuniecia gateziowego. Na obszarach o niskiej gestosci zaludnienia bardziej racjonalne okaze sie
wsparcie dla transportu autobusowego, lub nawet innych alternatywnych form zapewnienia
mobilnosci codziennej mieszkancow (autobus na zyczenie, car sharing, car pooling). W trzech
najwiekszych miastach oraz w wybranych strefach turystycznych przewiduje sie ograniczenia dla
ruchu samochodéw spalinowych. Intensywnie rozwijana bedzie infrastruktura dla pojazdéw
elektrycznych. Wariant opiera sie w na rozwigzaniach multimodalnych. W zatozeniu transport
zbiorowy i indywidualny majg by¢ réwnoprawne i komplementarne. Wspierane bedg zachety do
przesiadania sie na transport publiczny (park and ride, bike and ride). Miasta o zdolnosciach
rozwojowych (wymienione w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warminsko-
mazurskiego oraz Mragowo) bedg podstawg dla integracji systemdéw transportu publicznego.
Zapewni to jego reaktywacje (na obszarach wykluczenia) oraz petng koordynacje rozktadows, a takze
taryfowa. W miastach tych powstang zintegrowane wezty przesiadkowe. Jednoczesnie integracja
obejmie cate wojewddztwo, wyznaczony zostanie jeden gtdwny organizator transportu publicznego,
wspierany przez lokalnych zarzadcow. Preferowane bedzie réwniez powstawanie Sciezek
rowerowych przy drogach zamiejskich. Duze inwestycje drogowe i kolejowe zapewniajace
konkurencyjnosé regionu bedg realizowane etapowo. Docelowo powstanie jednak caty cigg tras S5 —
S16. Port lotniczy w Szymanach bedzie waznym portem regionalnym. Znaczenie portu morskiego w
Elblagu bedzie stopniowo rosnga¢, przy zachowaniu wspétpracy z portami Tréjmiasta.

Jako gtéwne atuty wariantu C wymienic nalezy:

— zachowanie policentrycznej struktury funkcjonalno-przestrzennej wojewddztwa na poziomie
subregionalnym;
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— utrzymanie roli transportu publicznego, wspomaganego rozwigzaniami alternatywnymi oraz
mobilnoscig aktywng;

— racjonalne podejscie do celéw klimatycznych i srodowiskowych koncentrujgce dziatania
na projektach najbardziej efektywnych w zakresie redukcji emisji gazéw cieplarnianych;

Potencjalnymi wadami wariantu C s3a:

— duza skala réznorodnych inwestycji i tym samym naktadéw finansowych;

— uzaleznienie  efektywnosci  niektérych  dziatan od zewnetrznych  uwarunkowan
makroekonomicznych, instytucjonalnych i geopolitycznych;

— ryzyko przeskalowania niektdrych inwestycji i wygenerowania wysokich kosztéw eksploatacji
infrastruktury.

Powigzania
Osrodek Wojewddzki komunikacyjne
| rzedu

Powiazania
Osrodek Regionalny komunikacyjne

Osrodek Subregionalny ltrzedu

Powigzania
komunikacyjne
Il rzedu

Osrodek Ponadlokalny

Ryc. 13.3. Schemat rozwoju sieci transportowych regionu w wariancie C
Zrédto: opracowanie wtasne

13.2. Ocena wariantéw planistycznych w swietle wynikéw konsultacji

Dalsza procedura wypracowania celéw Planu zaktadata ocene wymienionych wariantéw z punktu
widzenia najwazniejszych problemoéw transportowych regionu. Ocena wariantdow planistycznych
polegata na przeprowadzeniu ankietyzacji ws$réd przedstawicieli instytucji regionalnych.
Przy uwzglednieniu ich wynikéw zostat wybrany ostateczny wariant planistyczny. Pytania dotyczyty:

1. Oceny trzech proponowanych wariantéw z punktu widzenia kazdego sposrdd szczegdtowych
probleméw transportowych (10) i ogdélnorozwojowych (7) wojewddztwa zidentyfikowanych
w diagnostycznej czesci Planu (mozliwe odpowiedzi w 7-stopniowej skali Likerta:
Zdecydowanie nie (1), Nie (2), Raczej nie (3), Nie mam zdania (4), Raczej tak (5), Tak (6),
Zdecydowanie tak (7)).
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2. Oceny trzech proponowanych wariantéw z punktu widzenia kazdego sposréd syntetycznych
meta-problemdéw o charakterze transportowym (sformutowane roboczo w toku prac nad
dokumentem na podstawie listy probleméw szczegétowych). W tym wypadku oprécz oceny
ogolnej prosilismy takze o ocene wg podstawowych gatezi transportu (mozliwe odpowiedzi
w 7-stopniowej skali Likerta: Zdecydowanie nie (1), Nie (2), Raczej nie (3), Nie mam zdania (4),

Raczej tak (5), Tak (6), Zdecydowanie tak (7)).

W pytaniu 1. eksperci wskazali Wariant C jako najlepszy przy rozwigzywaniu problemdw
transportowych i ogdlnorozwojowych wojewddztwa ($Srednia 5,9) wobec 3,5 dla Wariantu A i 4,9 —
dla Wariantu B (wyniki dla mediany byly zblizone). Tabela 13.1. zawiera syntetyczne ujecie
odpowiedzi dla poszczegdlnych problemdéw transportowych i ogélnorozwojowych.

Tabela 13.1. Srednia odpowiedzi na pytanie 1. wedtug probleméw transportowych i ogélnorozwojowych

Problemy wojewddztwa warminsko-mazurskiego

Wariant A

Wariant B

Wariant C

Problemy transportowe

1.1. Brak wewnetrznej spojnosci sieci drogowej najwyzszego rzedu, co przejawia
sie koniecznoscig korzystania z tras o niskich standardach technicznych,
wydtuzajgcych czas dojazdu.

5,6

3,6

5,9

1.2. Przebieg tras tranzytowych obcigzonych znacznym ruchem kotowym (w tym
samochodow ciezarowych) przez niedostosowane z punktu widzenia
bezpieczenstwa ruchu centra obszaréw zabudowanych (brak obwodnic,
kolidowanie ruchu lokalnego z tranzytowym).

5,0

3,5

6,1

1.3. Duza dynamika przyrostdw ruchu drogowego, przewyzszajgca dynamike
notowang na poziomie krajowym oraz w wiekszosci innych wojewddztw.

3,3

4,9

6,0

1.4. Zty stan techniczny wielu drég krajowych i wojewddzkich (pomimo
znacznego dotychczasowego wysitku inwestycyjnego).

3,8

3,4

6,4

1.5. Niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego, skutkujgcy jednym
z najwyzszych w skali kraju pozioméw wypadkowosci w odniesieniu do liczby
ludnosci i poziomu motoryzaciji.

3,6

5,9

6,0

1.6. Niskie dochody budzetowe gmin nie pozwalajgce na zaspokojenie potrzeb
transportowych na bazie dochodéw wtasnych.

2,8

4,2

5,2

1.7. Niewykorzystany potencjat istniejgcych linii kolejowych. Wojewddztwo
odznacza sie duzym odsetkiem linii nieeksploatowanych. Na pozostatych
wystepujg niskie predkosci techniczne.

2,5

5,5

5,7

1.8. Zbyt mata liczba terminali intermodalnych i rozwigzan multimodalnych
pasazerskich w sgsiedztwie najwiekszych miast. W regionie znajdujg sie jedynie
dwa terminale intermodalne (Etk, Braniewo) o stosunkowo niskim potencjale
przetadunkowym.

5,0

3,3

6,0

1.9. Regres transportu publicznego. W minionej dekadzie nastgpito przesuniecie
ruchu pasazerskiego w kierunku transportu indywidualnego, a w ramach samego
systemu transportu publicznego, przesuniecie z transportu autobusowego na
transport kolejowy.

2,3

6,1

5,9

1.10. Zagrozenia dla infrastruktury zwigzane ze srodowiskiem naturalnym i
zmianami klimatu. Obejmujg one przede wszystkim zagrozenia powodziowe na
obszarze Zutaw (powiat elblgski). Jednoczesnie w wielu miejscach inwestycje
transportowe mogg generowac konflikty z ochrong srodowiska naturalnego.

3,4

5,5

5,8

T UUICIIIy
ogdlnoro

2.1. Deformacja tradycyjnej struktury sieci osadniczej. Sie¢ ta ulegta ostabieniu
4 w efekcie przebiegu granicy panstwowej (od 1945), a w ostatnich dekadach na
skutek depopulacji i utarty funkcji przez niektére osrodki.

2,5

5,3

5,6
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2.2. Postepujaca niekontrolowana suburbanizacja i rozpraszanie zabudowy,
takze wokot mniejszych osrodkdw. Procesy te prowadzg do wzrostu kosztow
infrastruktury oraz w istotny sposéb utrudniajg obstuge mieszkancéw
transportem publicznym.

2,4 5,2

53

2.3. Zmiany demograficzne, w tym depopulacja znacznych obszarow (takze
niektérych miast, szczegdlnie na pétnocy wojewddztwa) oraz starzenie sie

spoteczenstwa (rowniez w czesci potudniowej). Prognozy w tym zakresie sg 2,4 5,8
bardzo niekorzystne, zwtaszcza w perspektywie roku 2050.

57

2.4. Duze réznice w poziomie dostepnosci transportowej pomiedzy zachodnia
i wschodnig czescig wojewddztwa. Szczegdlnie niskie poziomy dostepnosci 3,5 5,2
notowane sg na pétnocy przy granicy polsko-rosyjskiej.

57

2.5. Zréznicowanie w poziomie rozwoju gospodarczego w uktadzie zachdd-
wschdéd wojewddztwa. Roznice widoczne sg w rozmieszczeniu poziomu PKB,
najwiekszych przedsiebiorstw, produkcji sprzedanej przemystu, a szczegdlnie 5,4 5,6
eksportu (w tym eksportu do Niemiec, jako najwazniejszego partnera
handlowego regionu).

6,1

2.6. Staba dostepnosé niektorych obszardow turystycznych oraz wysoka
koncentracja ruchu turystycznego w OSI OF Wielkie Jeziora Mazurskie. Ponadto
ruch turystyczny charakteryzuje sie sezonowoscia, co utrudnia prawidtowg
obstuge transportem publicznym.

3,4 51

6,4

2.7. Bezrobocie utrzymujace sie w niektdrych czesciach wojewddztwa, pomimo

korzystnych zmian na poziomie kraju oraz w duzych miastach regionu. 2,8 >6

6,2

Zrédto: opracowanie wiasne

Podobnie w pytaniu 2. eksperci wskazali Wariant C jako najlepszy przy rozwigzywani meta-
probleméw transportowych wojewddztwa (Srednia 5,8) wobec 3,4 dla Wariantu A i 5,2 — dla
Wariantu B (wyniki dla mediany byty zblizone). Tabela 13.2. zawiera syntetyczne ujecie odpowiedzi
dla poszczegdlnych meta-problemow.

Tabela 13.2. Srednia odpowiedzi na pytanie 2. wedtug meta-probleméw transportowych ogétem

Meta-problemy Wariant A Wariant B Wariant C

M.1. Niespdjny uktad transportowy regionu oraz duze rdznice w dostepnosci

. .. . 3,7 4,5
przestrzennej (zewnetrznej i wewnetrznej)

5,6

M.2. Zréznicowane terytorialnie dynamiczne zmiany sytuacji demograficznej,

. . . 2,8 5,0
spotecznej i ekonomicznej

5,8

M.3. Zatamanie transportu publicznego i niewykorzystany potencjat kolei 2,7 55

5,6

M.4. Niekorzystny wptyw transportu na zmiany klimatu

. . . 3,6 5,4
oraz Srodowisko naturalne regionu

6,1

M.5. Niski poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego 4,4 55

5,7

Zrédto: opracowanie wtasne

W pytanie 3, uwzgledniajgc poszczegdlne gatezie transportu, odpowiedzi dotyczycgce wyboru
najlepszego wariantu byly juz bardziej zréznicowane (cho¢ nadal najlepszg ocene w kazdej gatezi
uzyskat Wariant C). W transporcie drogowym $rednia ocen dla Wariantu C to 6,0 (3,4 — Wariant A
i 5,4 — Wariant B). W transporcie kolejowym Wariant C uzyskat Srednig ocene na poziomie 5,9 (wobec
3,3 dla Wariantu A i 5,5 dla Wariantu B).. W przypadku transportu lotniczego Wariant C uzyskat 4,9,
a Wariant A — 4,3 i Wariant B — 3,2; natomiast oceny dla transportu morskiego i Srédlgdowego
przecietnie ksztattowaty sie na poziomie 4,3 dla Wariantu A, 3,7 dla Wariantu B oraz 4,7 dla Wariantu
C. Pozostate gatezie transportu (np. rowerowy) jako najlepiej rozwigzujagce meta-problemy
transportowe zostaty ocenione w Wariancie C (6,2) wobec 2,5 w Wariancie A i 5,7 w Wariancie B.
Tabela 13.3. zawiera syntetyczne ujecie odpowiedzi dla poszczegdlnych gatezi transportu w podziale
na zidentyfikowane meta-problemy transportowe.
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Tabela 13.3. Srednia odpowiedzi na pytanie 2. wedlug meta-problemdéw transportowych w podziale
na poszczegolne gatezie transportu

Meta-problemy Wariant A | Wariant B| Wariant C

M.1. Niespéjny uktad Transport drogowy 3,7 4,8 6,1

transportowy regionu oraz duze | Transport kolejowy 3,0 5,7 6,0

réznice w dostepnosci Transport lotniczy 5,2 3,6 5,2

przestrzenne] (zewn.etrznej ' | Transport morski i $rédladowy 5,4 4,0 4,6

wewnetrznej)

Pozostate (np. rowerowy) 2,5 5,4 6,0

Transport drogowy 2,8 5,0 5,8

M.2. Zroz.nlcowan'e terytorlal'r?le Transport kolejowy 28 5,3 5,7
dynamiczne zmiany sytuacji ;

demograficznej, spotecznej i Transport lotniczy 41 3,1 >4

ekonomicznej Transport morski i Srédlgdowy 4,1 3,3 5,4

Pozostate (np. rowerowy) 2,2 5,2 6,1

Transport drogowy 2,6 5,6 5,6

M.3. Zatamanie transportu | Transport kolejowy 2,7 53 6,0

publicznego i niewykorzystany | Transport lotniczy 3,6 2,5 4,0

potencjat kolei Transport morski i Srodlgdowy 3,6 3,2 4,0

Pozostate (np. rowerowy) 2,3 5,7 6,1

Transport drogowy 3,3 5,7 6,2

M.4. Niekorzystny wptyw Transport kolejowy 4,3 5,9 6,2
transportu na zmiany klimatu lotni

oraz Srodowisko naturalne Transport lotniczy 4,3 4,0 2,2

regionu Transport morski i srédlgdowy 4,3 4,6 5,5

Pozostate (np. rowerowy) 2,9 6,0 6,3

Transport drogowy 4,4 5,9 6,2

M.5. Niski poziom Transport kolejowy 3,6 53 54

bezpieczeristwa ruchu Transport lotniczy 4,1 2,6 4,2

drogowego Transport morski i Srédlgdowy 4,1 3,3 4,2

Pozostate (np. rowerowy) 2,4 6,2 6,3

Zrédto: opracowanie wtasne

Reasumujac nalezy przyjgé, ze w opiniach ekspertédw réznice miedzy wariantem B i C nie byty duze.
Wyraznie mniejsze preferencje wyrazili oni natomiast wzgledem wariantu A. Nalezy to rozumie¢ jako
silne wskazanie dla potrzeby réwnowazenia terytorialnego dziatan transportowych. Z drugiej strony
ostateczna przewaga wariantu C oznacza zrozumienie gtéwnych interesariuszy dla koniecznosci
rownoczesnego realizowania celdw stuzacych rozwojowi gospodarczemu, poprawie jakosci zycia
mieszkancow, a takze niwelowaniu niekorzystnych konsekwencji dla srodowiska i klimatu oraz
w zakresie bezpieczenstwa ruchu.

Konfrontacja wariantéw planistycznych z opiniami ekspertéw dos¢ jednoznacznie wskazata
na wyzszos¢ wariantu trzeciego (C), w szczegdlnosci wzgledem wariantu A. Rdznice wzgledem
wariantu B sg generalnie mniejsze. Dlatego zdecydowano, ze wariantem dla ktérego wyznaczone
zostang cele strategiczne i szczegotowe Planu bedzie wariant C. Jednoczesnie przyjeto, ze ewentualne
modyfikacje jego zatozen (przy tworzeniu listy dziatan oraz szczegdlnie przy ustalanie kryteriow
wyboru projektéw) powinny zmierza¢ raczej w kierunku deglomeracji niz koncentracji
podejmowanych projektéw.
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14.Cele i dziatania Planu transportowego wojewddztwa warminsko-mazurskiego
do roku 2030 (z perspektywa do 2050)

Wybdr wariantu planistycznego umozliwit sformutowanie celéw strategicznych i szczegétowych
okreslajacych zasady funkcjonowania i rozwdj sytemu transportowego wojewddztwa warminsko-
mazurskiego do roku 2030 z perspektywg do 2050 roku. Przyjeto ogdlne zatozenie, ze cele
strategiczne beda wynika¢ z kluczowych dokumentéw programowo-strategicznych poziomu
europejskiego, krajowego i regionalnego w zakresie transportu, ochrony $rodowiska, polityki
klimatycznej itp. Jednoczesnie doprecyzowujgce je cele szczegétowe zostang sformutowane
w oparciu o wyniki diagnozy (analiza SWOT), analize scenariuszy, a takze wnioski z konsultacji.
Cele strategiczne i szczegdtowe, z zatozenia odnoszg sie rowniez do zagadnien zwigzanych z ochrong
Srodowiska itagodzeniem skutkéw zmian klimatu oraz do bezpieczenstwa ruchu drogowego.
Cele zostaty sformutowane tak aby, w miare mozliwosci, mogty by¢ okreslone w sposéb mierzalny,
co bedzie pozwalato na wybdr rozwigzan i ich priorytetyzacje.

Sformutowano siedem celéw strategicznych i zawartych w nich 28 celéw szczegétowych Planu
transportowego wojewddztwa warminsko-mazurskiego do roku 2030 (z perspektywa do 2050):

Cel Strategiczny 1. Zapewnienie spdjnosci ekonomicznej, spotecznej i terytorialnej wojewddztwa
warminsko-mazurskiego, w tym niwelowanie réznic w rozwoju systemu transportowego. Cel jest
zgodny z celem gtéwnym Strategii rozwoju wojewddztwa (2020), a takie z celem Planu
zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warminsko-mazurskiego (definiowanym jako
osiggniecie spdjnosci systemu transportowego).

Efektem realizacji celu bedzie uksztattowanie na obszarze regionu spdjnej sieci transportu lgdowego
(drogowego i kolejowego) zapewniajgcej dobrg wzajemng dostepnos¢ miedzy miastami
o zdolnosciach rozwojowych, a takze dobrg dostepnos¢ do nich. Powstanie infrastrukturalna
podstawa do rozwoju zintegrowanego regionalnego systemu transportu publicznego (kolejowego
i autobusowego). Mozliwa bedzie wspdtpraca podmiotow gospodarczych na terenie wojewddztwa.
Poprawi sie dostepnos¢ do ustug wyziszego rzedu zlokalizowanych w Olsztynie, Elblggu i Etku.
Cel zostanie osiggniety na drodze budowy planowanych drég ekspresowych, modernizacji wybranych
odcinkéw drég krajowych i wojewddzkich oraz modernizacji i elektryfikacji magistralnych linii
kolejowych.

W ramach celu strategicznego 1 wyznaczono nastepujgce cele szczegétowe:

1.1.Budowa i/lub modernizacja infrastruktury gtéwnych korytarzy drogowych integrujacych
poszczegdlne czesci wojewddztwa, w tym zwilaszcza OSI MOF Olsztyna, Elblaga i Etku.

Zakres interwencji przy realizacji celu szczegétowego obejmie dokoriczenie budowy szkieletowego
uktadu najwazniejszych drég ekspresowych, taczacych gtéwne osrodki wojewddztwa. Z punktu
widzenia integracji wschodniej czesci regionu z jego stolicg szczegdlnie wazne jest powstanie drogi
ekspresowej S16 w petnym przebiegu. Ponadto znaczenie ma lepsze potfaczenie ze stolicg z takich
osrodkéw jak ltawa (przyszta droga ekspresowa S5, w tym integracja duopolu ltawa-Ostrdda) i
Szczytno (inwestycje w ciggu drogi krajowej DK53).

1.2.Budowa i/lub modernizacja infrastruktury gtéwnych korytarzy kolejowych integrujgcych
poszczegdlne czesci wojewddztwa, w tym zwitaszcza OSI MOF Olsztyna, Elblaga i Etku.

W ramach interwencji stworzony zostanie podstawowy uktad transportu szynowego w regionie,
pozwalajgcy na wzajemne pofaczenie biegundw wzrostu, przy jednoczesnym zréwnowazeniu
modalnym przewozéw. Bedzie on jednoczesnie podstawa dla rozwoju systeméw zintegrowanego
transportu publicznego w oparciu o te bieguny. Szczegdlnie istotne jest, z tego punktu widzenia,
zmodernizowanie i petna elektryfikacja ciggu linii kolejowych Olsztyn — Korsze — Etk, a w dalszej
perspektywie ewentualna budowa linii kolejowej Gizycko — Pisz — granica wojewddztwa podlaskiego.
Realizacji celu sprzyjaé bedzie takze szereg prac rewitalizacyjnych na liniach kolejowych potozonych
peryferyjnie wzgledem stolicy wojewddztwa (np. Olecko-Gotdap oraz Elblgg-Braniewo).
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1.3.Modernizacja niektorych drég wojewddzkich zapewniajgcych spdjnos¢ regionu, szczegdlnie
w jego potnocnej czesci.

Cel dotyczy najbardziej peryferyjnych obszarow regionu (zagrozonych trwata marginalizacja)
potozonych przede wszystkim wzdtuz granicy z obwodem kaliningradzkim. Pomimo licznych
wczesniejszych prac modernizacyjnych, uktad drogowy na tych obszarach nie gwarantuje nadal
sprawnego dojazdu (zaréwno w transporcie indywidualnym, jak i zbiorowym - autobusowym)
do Olsztyna oraz do o$rodkéw o zdolnosciach rozwojowych okreslonych w Planie zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa. Szczegdlnie wazne jest dowigzanie do gtéwnego uktadu drogowego
miejscowosci z powiatu ketrzynskiego (DW592), poprawa stanu dréog na zapleczu kilku innych
osrodkéw m.in. Elblagga (DW504) i Mraggowa (DW600), a ponadto modernizacja uktadu drogowego na
pograniczu z wojewddztwem podlaskim (rejon Olecka i Gotdapi, lepsze wykorzystanie przysztej trasy
ekspresowej S61 dla potrzeb regionu). Realizacja celu bedzie tez obejmowata budowe kilku obwodnic
(m.in. Ketrzyn, Nidzica) oraz tras rowerowych réwnolegtych do drég wojewddzkich.

Cel strategiczny 2. Poprawa podstaw rozwojowych i konkurencyjnosci regionu poprzez
wzmochienie jego dostepnosci miedzynarodowej i krajowej, w tym w Zzegludze i transporcie
lotniczym, a takze poprzez poprawe obstugi transportowej regionéw turystycznych oraz utrzymanie
infrastruktury drogowej i kolejowej stuzgcej powigzaniom z obwodem kaliningradzkim, tak aby mogty
by¢ one wykorzystywane na wypadek zmian sytuacji geopolitycznej. Cel jest zgodny z trzecim
elementem rozwoju wyznaczonym w Strategii rozwoju wojewddztwa (2020), jakim jest
infrastruktura. Zgodnie z zapisami Strategii podstawg realizacji tego celu s3 m.in. miejskie obszary
funkcjonalne (MOF) oraz wyznaczone Obszary Strategicznej Interwencji (OSl).

Efektem realizacji celu bedzie zdecydowane ograniczenie skutkéw peryferyjnego potozenia regionu w
Europie i w Polsce. Przy wykorzystaniu wszystkich gatezi transportu ludnos¢ oraz podmioty
gospodarcze wojewddztwa bedg beneficjentami znacznego skrécenia czaséw przejazdu do gtéwnych
metropolii krajowych oraz do Niemiec i gospodarczego jgdra Unii Europejskiej. Poprawi sie takze
dostepnos¢ lotnicza oraz zeglugowa. Zachowany zostanie potencjat transportowy dla przysztej
wspotpracy transgranicznej z obwodem kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej. Cel zostanie osiggniety
dzieki petnemu witgczeniu warminsko-mazurskich drég ekspresowych oraz gtéwnych linii kolejowych
w sie¢ krajowa, a tym samym w sie¢ TEN-T. Ponadto realizacji stuzy¢ bedzie modernizacja kilku innych
drég krajowych i wojewddzkich oraz linii kolejowych, ewentualna budowa nowej linii kolejowej
(Gizycko-Pisz — granica wojewddztwa), zwiekszenie roli zeglugi (poprawa dostepnosci portu
w Elblagu), lotnictwa (poprawa dostepnosci portu lotniczego Szymany), transportu intermodalnego
(terminale) oraz mobilnosci aktywnej (szlaki rowerowe, zeglarstwo).

W ramach celu strategicznego 2 wyznaczono nastepujgce cele szczegétowe:

2.1. Budowa i/lub modernizacja infrastruktury drogowe] tgczacej wojewddztwo z gtéwnymi
metropoliami Polski (szczegdlnie z Warszawa, Gdanskiem, Bydgoszcza/Toruniem i z Biatymstokiem)
oraz z zagranicg (w kierunku Europy Zachodnie;j i Litwy).

Realizacja celu szczegétowego stanowi dokonczenie budowy szkieletowego uktadu gtdwnych drog
ekspresowych, tgczacych region z najwazniejszymi osrodkami krajowymi oraz z systemem
europejskim. Z tego punktu widzenia najwazniejszym elementem interwencji bedzie budowa ukfadu
rownoleznikowych drog ekspresowych. Zwiekszy to pozytywne oddziatywanie rozwojowe
juz przecinajgcych region potudnikowych ciggéw drogowych (S7 i S61). Stuzy¢ temu bedzie realizacja
petnego uktadu tras S5 i S16 od Grudzigdza przez Ostrode (S7) do Olsztyna i Etku (S61).
Uzupetnieniem tej inwestycji jest modernizacja niektorych innych drég krajowych (m.in. drogi DK65
obstugujgcej pétnocno-wschodnie rubieze regionu oraz DK22 w rejonie Elblaga).

2.2. Budowa i/lub modernizacja infrastruktury kolejowej tgczacej wojewoddztwo z gtdwnymi
metropoliami Polski (szczegdlnie z Warszawa, Gdanskiem, Bydgoszczg/Toruniem i z Biatymstokiem)
oraz z zagranicg (w kierunku Europy Zachodniej i Litwy).
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Interwencja stuzgca realizacji celu zapewni stworzenie szkieletowego uktadu najwazniejszych tras
kolejowych, tgczgcych region z najwazniejszymi osrodkami krajowymi oraz z systemem europejskim.
Gtéwnym zadaniem bedzie w tym wypadku modernizacja i petna elektryfikacja ciggu linii kolejowych
353 i 38 (Olsztyn-Korsze-Etk) oraz budowa fragmentu trasy E75 (Biatystok-Trakiszki) przecinajgcego
wschodnig cze$é wojewddztwa warminsko-mazurskiego. W przysztosci znaczenie moze mieé¢ budowa
nowych potaczen kolejowych w strone Warszawy (rozwazana linia Gizycko — Pisz — granica regionu)
lub tez modernizacja istniejgcych wczesniej szlakéw na tym kierunku (linia nr 35). Istnienie sieci
szkieletowej stworzy warunki dla rozwoju terminali intermodalnych.

2.3. Utrzymanie stanu infrastruktury drogowej i kolejowe] stuzgcej powigzaniom z obwodem
kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej.

Pomimo obecnej sytuacji geopolitycznej istotne jest zachowanie odpowiedniego stanu infrastruktury
prowadzacej do istniejgcych, a nawet planowanych przejs¢ granicznych z obwodem kaliningradzkim.
Skala interwencji musi by¢ jednak dopasowana do aktualnych potrzeb, z zachowaniem priorytetu dla
popytu wewnetrznego. Do gtéwnych inwestycji w tym zakresie nalezy dalsza modernizacja drogi
DK51 z Olsztyna do Bartoszyc (i dalej do przejscia w Bezledach), w tym realizacja kilku obwodnic w jej
ciggu. Ponadto znaczenie ma modernizacja drog w rejonie Gotdapi (w tym DK65) oraz linii kolejowych
w strone przejscia granicznego w Skandawie (linie od strony Olsztyna i Etku).

2.4. Rozwdj portu morskiego w Elblaggu wraz z zapleczem.

Ukonczenie prac przy budowie kanatu zeglugowego na Mierzei Wislanej nadaje szczegdlnej wagi
interwencji zwiekszajgcej mozliwosci portu w Elblggu. Poza modernizacjg samego portu konieczne
jest w tym wypadku takze zmodernizowanie uktadu drogowego w obrebie miasta i w jego
sgsiedztwie oraz jego dowigzanie do sieci drog krajowych oraz do sieci kolejowej.

2.5.Rozwdj portu lotniczego w Szymanach wraz z drogowg i kolejowg infrastrukturg doprowadzajgca.

Port lotniczy w Szymanach potozony jest w oddaleniu od stolicy wojewddztwa i innych (poza
Szczytnem) biegundw wzrostu. Dlatego jego dalszy rozwdj uzalezniony jest od interwencji
w infrastrukture lagdowa obstugujgca pasazeréw portu. Dotyczy to linii kolejkowej 35, a takze ciggu
drég krajowych DK53 / DK57 (wraz z obwodnicg Szczytna) oraz inwestycji tgczacych port lotniczy
z sgsiednimi terenami inwestycyjnymi. Ponadto samo lotnisko wymaga prac modernizacyjnych celem
zwiekszenia bezpieczenstwa ruchu lotniczego.

2.6. Rozwdj weztéw intermodalnych.

Istotnym uzupetnieniem rozbudowy i modernizacji sieci drogowej, kolejowej oraz zeglugowej
wojewoddztwa jest zwiekszenie znaczenia przewozow intermodalnych towarowych oraz pasazerskich
(a tym samym takze zdjecie czesSci przewozéw z ucigzliwego transportu drogowego). Stuzy¢ temu
bedzie powstanie terminali intermodalnych na sieci TEN-T w Etku oraz w drugiej kolejnosci
w Braniewie. Ponadto modernizowane bedg dworce kolejowe (szczegdlnie w Olsztynie) oraz
przystanki na niektérych liniach.

2.7. Rozwdj infrastruktury transportowej stuzacej ruchowi turystycznemu, w tym zeglugi srédlgdowej
i szlakéw rowerowych.

Z uwagi na duzga role sektora turystycznego w wojewddztwie, jego powigzania zewnetrzne (naptyw
odwiedzajgcych z kraju i z zagranicy) pozostajg w bezposrednim zwigzku zaréwno z dostepnosciag
transportowg atrakcji turystycznych, jak tez z infrastrukturg pozwalajgca na aktywne korzystanie
znich. W pierwszym wypadku interwencja bedzie obejmowaé inwestycje tgczace region
z najwiekszym zapleczem turystycznym — Warszawg (w tym potencjalna nowa linia kolejowa),
w drugim rozwdj infrastruktury rowerowej, infrastruktury dla UTO, a takze turystyczne (zeglarskie)
wykorzystanie modernizacji portu w Elblagu.
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Cel strategiczny 3. Podniesienie jakosci Zzycia mieszkancOw poprzez poprawe dostepnosci
w wymiarze krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym szczegdlnie poprawe dostepnosci do ustug
publicznych. Cel nawigzuje bezposrednio do zapisdw Strategii rozwoju wojewddztwa (2020).

Efektem realizacji celu bedzie znaczace ograniczenie zagrozenia wykluczeniem transportowym
na terenach peryferyjnych wojewddztwa. Nastgpi zdecydowana poprawa dostepnosci ustug
publicznych w transporcie zaréwno indywidualnym, jak i zbiorowym. Zwiekszg sie mozliwosci
zaspokajania potrzeb transportowych przez wrazliwe grupy spoteczne (ludnosé starsza). Wzrosnie
rola transportu rowerowego oraz UTO w mobilnosci codziennej. Ostatecznie wzro$nie atrakcyjnosé
osiedlenicza na obszarach peryferyjnych, co moze przeciwdziataé¢ dalszej depopulacji, a w niektdrych
regionach moze stac sie czynnikiem zachecajgcym do imigracji (np. oséb w wieku poprodukcyjnym).
Cel zostanie osiggniety poprzez modernizacje konkretnych odcinkéw drég wojewddzkich, wsparcie
dla zintegrowanego transportu publicznego oraz wprowadzanie alternatywnych rozwigzan
transportowych na terenach stabo zaludnionych.

W ramach celu strategicznego 3 wyznaczono nastepujgce cele szczegétowe:
3.1.Modernizacja drég wojewddzkich rozprowadzajgcych ruch z drég krajowych.

Zapewnienie dostepu do niektdorych ustug publicznych wymaga powigzan transportowych obszaréw
peryferyjnych nie tylko z lokalnym osrodkiem powiatowym, ale takie z biegunami wzrostu oraz
z siecig TEN-T, a poprzez nig ze stolica regionu i innymi duzymi miastami Polski. Dlatego interwencja
musi obejmowac niektdre drogi wojewddzkie gwarantujgce poprawe potgczen w takich kierunkach.
Dotyczy to gtdwnie prac modernizacyjnych na drogach w rejonie Olecka, Ketrzyna, Gizycka,
Mragowa, Nidzicy, Etku i Elblaga.

3.2.Modernizacja drég wojewdédzkich oraz drég lokalnych obstugujgcych tereny peryferyjne.

W wymiarze lokalnym szczegdlnie wazna jest interwencja w modernizacje drég wojewddzkich,
powiatowych i gminnych obstugujgcych tereny peryferyjne. Dotyczy to w pierwszej kolejnosci drog
w powiatach gotdapskim, ketrzynskim, oleckim, gizyckim i dziatdowskim.

3.3. Obstuga transportowa obszaréw zagrozonych trwatg marginalizacja, w tym wykluczeniem
transportowym, zwtaszcza w zakresie dostepu do ustug publicznych

Realizacja celu wymaga ponownie modernizacji wybranych odcinkéw drég lokalnych warunkujgcych
dostepnos¢ do ustug podstawowych (w tym szczegdlnie edukacyjnych i z zakresu ochrony zdrowia).
Jednoczesnie kluczowym elementem interwencji jest wsparcie dla transportu publicznego (przede
wszystkim autobusowego) na tych obszarach.

3.4. Rozwdj alternatywnych form transportu w strefach depopulacji (autobus na zyczenie, car sharing
i inne).

Niska gestos¢ zaludnienia oraz starzenie sie spoteczenstwa powodujg spadek rentownosci transportu
publicznego wykonywanego na zasadach rynkowych. Dlatego w niektérych obszarach konieczna jest
interwencja wyrazajgca sie wsparciem dla alternatywnych form transportu takich jak autobus
na zyczenie, car sharing, car pooling oraz zinstytucjonalizowana pomoc sasiedzka. W tym celu
niezbedne bedzie takze zwiekszenie cyfryzacji ustug transportowych.

3.5. Rozwdj infrastruktury dla transportu rowerowego oraz UTO.

W niektérych gminach zagrozenie wykluczeniem transportowym moze by¢ takie niwelowane
na drodze rozbudowy infrastruktury rowerowej i UTO (np. w zakresie dojazdu do stacji kolejowych
wyposazonych w odpowiednie parkingi bike & ride). Poprawa dostepnosci lokalnej moze by¢
tez osiggnieta poprzez budowe tras rowerowych wzdtuz modernizowanych drég wojewddzkich.

3.6.Minimalizacja wykluczenia spotecznego dzieki dostepowi do bezpiecznej infrastruktury
transportowe;j.
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Realizacja celu bedzie mozliwa dzieki zwiekszeniu bezpieczenstwa podrézowania szczegdlnie dzieci
podrézujacych do szkdét oraz oséb starszych, co moze zredukowaé konieczno$é ich dowozenia
samochodami prywatnymi. Interwencja obejmie w tym wypadku spowalnianie ruchu, lepsze
zabezpieczenie przejs$é dla pieszych, budowe zatok autobusowych.

Cel strategiczny 4. Wzmocnienie poziomu obstugi transportowej Miejskich Obszarow
Funkcjonalnych Olsztyna, Elblaga i Etku, a w drugiej kolejnosci miastach powiatowych o zdolnosciach
rozwojowych okreslonych w Planie zagospodarowania przestrzennego wojewddztwa warminsko-
mazurskiego (uzupetnionych o wezet transportowy w Mragowie). Cel jest takze zgodny z zapisami
Strategii rozwoju wojewddztwa (2020), ktéra zaktada wzmocnienie funkcji trzech najwiekszych miast
wojewoédztwa wraz z ich obszarami funkcjonalnymi (Olsztyna, Elblaga i Etku), a takze innych obszaréw
funkcjonalnych i relacji sieciowych w rozwoju catego regionu. Efektem realizacji celu bedzie
przetamanie barier transportowych spowodowanych koncentracjg ludnosci oraz suburbanizacjg
w miejskich obszarach funkcjonalnych Olsztyna, a w drugiej kolejnosci takze Elblaga, Etku i innych
biegunéw wzrostu. Rozwdj tych MOF stanie sie bardziej zrdwnowazony, wzro$nie udziat transportu
publicznego w przewozach osdb. Zmniejszy sie negatywne oddziatywanie transportu na klimat
i Srodowisko. Cel zostanie osiggniety dzieki przebudowie uktadu drogowego oraz na drodze integracji
transportu publicznego w catych MOF.

W ramach celu strategicznego 4 wyznaczono nastepujgce cele szczegétowe:
4.1. Rozwdj infrastruktury drogowej w obrebie MOF Olsztyna, Elblaga i Etku.

Interwencja skupi sie na budowie brakujgcych odcinkéw wylotowych drég krajowych i wojewddzkich
oraz konektoréw taczacych trzy najwieksze miasta (szczegdlnie Olsztyn) z drogami ekspresowymi
i innymi drogami krajowymi. Modernizacji ulegnie uktad drogowy Olsztyna i Elblagga. Poprawi sie
poziom separacji ruchu dalekobieznego od lokalnego, w tym rowerowego. Rozbudowana zostanie
infrastruktura dla ruchu rowerowego oraz UTO.

4.2. Rozwdj i integracja transportu publicznego w MOF Olsztyna, Elblaga i Etku.

Interwencja bedzie w pierwszej kolejnosci obejmowata integracje techniczng, organizacyjna
i taryfowa transportu publicznego w obrebie MOF Olsztyna, Elblaga i Etku. Powstang zintegrowane
wezty przesiadkowe, rozwigzania zachecajgce do przesiadki na transport publiczny (park & ride, bike
& ride). W kazdym z trzech miast tworzona bedzie zintegrowana przestrzennie sie¢ tras rowerowych
(oraz dla UTO). Interwencja obejmie takze cyfryzacje transportu (gtéwnie w transporcie publicznym,
ale takze w zakresie poszukiwania miejsc parkingowych, optat za parkowanie itd.). Zwiekszona
zostanie rola kolei w obstudze MOF Olsztyn (m.in. modernizacja dworca).

4.3. Modernizacja infrastruktury drogowej obstugujgcej osrodki ponadlokalne | rzedu.

Interwencja obejmie takze fragmenty drdg stanowigcych waskie gardta systemdw transportowych do
osrodkéw o zdolnosciach rozwojowych okreslonych w Planie zagospodarowania przestrzennego
wojewddztwa. Dotyczy¢ to bedzie przede wszystkim nastepujacych osrodkéw: Szczytno (w tym
budowa obwodnicy), Mraggowo, Ostréda

Cel strategiczny 5. Regeneracja transportu publicznego, w tym zwtaszcza kolei w strukturze
przewozow pasazerskich wojewddztwa. Cel jest zgodny z celami Strategii Zrownowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 r., a takze z zapisami Strategii rozwoju wojewddztwa (2020).

Efektem realizacji celu bedzie ponowny wzrost znaczenia transportu publicznego w obstudze
transportowej ruchu pasazerskiego na terenie wojewddztwa warminsko-mazurskiego. Transport
publiczny obejmie caty obszar regionu (w tym strefy zagrozone marginalizacjg), zas jego relatywne
znaczenie bedzie najwieksze w miejskich obszarach funkcjonalnych Olsztyna, Elblgga i Etku, a takze
w rejonach turystycznych. Cel zostanie zrealizowany przede wszystkim poprzez rewitalizacje linii
kolejowych, wymiane taboru autobusowego (na niskoemisyjny i zeroemisyjny), budowe
i modernizacje dworcdéw, przystankdéw oraz weztdw przesiadkowych oraz integracje organizacyjng
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transportu kolejowego z autobusowym. W ramach celu strategicznego 5 wyznaczono nastepujace
cele szczegoétowe:

5.1.Modernizacja regionalnej infrastruktury kolejowej i reaktywacja potaczen pasazerskich.

Interwencja skupiaé sie bedzie na rewitalizacji tras kolejowych, gdzie ruch pasazerski zostat wczesniej
zawieszony lub znacznie ograniczony, a predkosci techniczne nie zapewniaty konkurencyjnosci
komunikacji szynowej. Dotyczy to m.in. tras nr 41 (Olecko — Gotdap), 35 (granica wojewddztwa —
Szymany), 223 (Orzysz — Czerwonka), 220/204/254 (Elblgg — Frombork — Braniewo), 221 (Braniewo —
Pieniezno). Dziatania obejmga takze budowe lub modernizacje przystankdéw na kilku innych liniach,
a takze budowe dworca w Olsztynie.

5.2.Wsparcie dla odtwarzania transportu autobusowego.

Interwencja polegaé bedzie w pierwsze] kolejnosci na zakupie nowego taboru autobusowego, w tym
zwtaszcza taboru niskoemisyjnego i zeroemisyjnego. Ponadto modernizowane bedg uktady drogowe
w Olsztynie (dla usprawnienia komunikacji autobusowej).

5.3.Integracja systemodw transportu publicznego w skali regionalnej i subregionalnej (w tym
w regionach turystycznych).

Interwencja ma istotny wymiar organizacyjny. Bedzie obejmowac wsparcie dla takich rozwigzan jak
wspadlny bilet, koordynacja rozktadéw. Rozbudowywana bedzie infrastruktura dworcéw (Olsztyn),
przystankéw i weztéw przesiadkowych, a takie weztéw integrujgcych transport zbiorowy
z indywidualnym (samochodowym, rowerowym, UTO).

Cel strategiczny 6. Przeciwdziatanie negatywnemu oddziatywaniu transportu na zmiany klimatu
i Srodowisko naturalne regionu oraz adaptacja do tych zmian. Cel jest zgodny z celami Strategii
Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r., a takze z zapisami Agendy Terytorialnej UE 2030.
Efektem interwencji zwigzanej z celem bedzie zachowanie dobrego stanu srodowiska naturalnego
w wojewddztwie oraz zmniejszenie negatywnego oddziatywania transportu warminsko-mazurskiego
na zmiany klimatyczne. Nastgpi zmniejszenie emisji w najwiekszych MOF. Na pozostatych obszarach
nie dojdzie do jej wzrostu. Ponadto stworzony zostanie system transportowy odporny na zachodzgce
zmiany klimatyczne (adaptacja). Cel zostanie zrealizowany poprzez koncentracje ruchu tranzytowego
na szlakach pozamiejskich, rozwdj infrastruktury dla elektromobilnosci, zmiane standardéw
budowlanych, wymiane taboru w transporcie publicznym oraz upowszechnienie mobilnosci
aktywne;j.

W ramach celu strategicznego 6 wyznaczono nastepujgce cele szczegétowe:

6.1. Przeciwdziatanie nadmiernemu obcigzeniu drég wojewddztwa rozproszonym ruchem
tranzytowym

Wojewddztwo jest zagrozone tranzytowym ruchem drogowym w relacjach miedzyregionalnych
(generowany m.in. miedzy metropoliami Warszawa — Gdanisk i na kierunku wschdéd — zachdéd) oraz
miedzynarodowych (m.in. tranzyt z Litwy). Dlatego istotne jest kanalizowane tego ruchu na trasach
oddalonych od skupisk ludnosci oraz zapewnienie jego ptynnosci (co zmniejsza emisyjnos¢). Stuzyc
temu bedzie interwencja w zakresie budowy gtéwnej sieci drogowej TEN-T (trasa S5 / S16) oraz
budowa obwodnic m.in. takich osrodkéw jak Szczytno, Pisz, Dobre Miasto, Bartoszyce, Lidzbark
Warminski, Ketrzyn, Ryn, Nidzica.

6.2. Wspieranie mobilnosci aktywnej poprzez tworzenie infrastruktury rowerowej oraz dla
uzytkownikéw UTO

Interwencja bedzie sie koncentrowata na tworzeniu rozwigzan sprzyjajacych zmianom modalnym
w kierunku mobilnosci aktywnej w ruchu lokalnym. Bedzie to dotyczy¢ infrastruktury rowerowej,
infrastruktury dla UTO, weztéw przesiadkowych (bike & ride), rozwigzan typu bike sharing.
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Szczegblne znaczenie bedzie miata budowa drég rowerowych wzdtuz modernizowanych tras
wojewddzkich oraz kompleksowo na catym obszarze najwiekszych MOF.

6.3. Rozwdj infrastruktury dla elektromobilnosci

Zmiana parku samochodéw indywidualnych oraz pojazddéw ciezarowych na nowe formy napedu
(elektryczne, wodorowe) nie znajduje sie w kompetencji wtadz regionalnych. Tym niemniej konieczne
jest podjecie interwencji przygotowujgcej infrastrukture drogowa dla rozwoju elektromobilnosci
(budowa stacji tadowania).

6.4. Wymiana taboru w transporcie publicznym na bardziej przyjazny srodowisku

Interwencja polegac bedzie na zakupie nowego taboru dla transportu publicznego, przede wszystkim
autobusowego. W MOF Olsztyna, Elblagga i Etku bedzie tabor zeroemisyjny lub przynajmniej
niskoemisyjny. Wymiana taboru na obszarach peryferyjnych musi by¢ prowadzona z wiekszg
ostroznoscig, z uwagi na poézniejsze wysokie koszty eksploatacji autobuséw z nowymi formami
napedu.

6.5. Organizacja ruchu w OSI MOF Olsztyna, Elblgga i Etku oraz w strefach turystycznych
ograniczajaca ruch pojazdéw indywidualnych w wybranych strefach oraz sprzyjajgca rozwigzaniom
multimodalnym.

W najwiekszych osrodkach (szczegdlnie w Olsztynie i w Elblggu) ogdlne zmniejszenie emisji (ochrona
klimatu) i negatywnego oddziatywania na srodowisko zycia mieszkarncow (smog) wymaga interwencji
zwigzane z nowa organizacjg ruchu, w tym m.in. z wprowadzeniem stref ograniczonego ruchu
(zaleznie od norm konstrukcyjnych silnika), podwyziszonych optat za parkowanie oraz zachet
do korzystania z transportu publicznego. Podobne rozwigzania mogg zosta¢ wprowadzone w strefach
turystycznych (Wielkie Jeziora, wybrzeze Zalewu Wislanego i inne). Ograniczenia muszg i$¢ w parze
z zapewnieniem odpowiedniej infrastruktury parkingowej na obrzezach wyznaczonych stref.

6.6. Zwiekszenie odpornosci i adaptacja do zmian klimatycznych, m.in. poprzez zmiane standardéw
budowy i utrzymania infrastruktury (szczegdlnie w rejonie Elblaga (Zutawy)

W warunkach wojewddztwa warminsko-mazurskiego najwiekszym wyzwaniem zwigzanym
z prognozowanymi zmianami klimatu bedzie ewentualne podniesienie poziomu woéd Battyku
i/lub zwigzane z tym powodzie na obszarze Zutaw. Wymaga to stosowania juz obecnie rozwigzan
zabezpieczajacych istniejagcg i budowang infrastrukture transportu Iadowego oraz zeglugi.
Na obszarze regionu moze takze dochodzi¢ czesciej do tzw. zjawisk ekstremalnych (zwigzanych m.in.
z opadami $niegu, deszczu, wiatrem, wysokimi lub niskimi temperaturami). Odpowiedzig na te
zagrozenia jest podniesienie standardéw technicznych w budownictwie transportowym, a takze
modernizacja lokalnych szlakow drogowych, tak aby wiekszos¢ miejscowosci miata zapewnione
alternatywne trasy dojazdu na wypadek katastrof naturalnych.

Cel strategiczny 7. Poprawa bezpieczenstwa w transporcie, w szczegdlnosci w ruchu drogowym.
Cel jest zgodny z zapisami Narodowego Programu Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego 2021-2030,
a takze z zapisami Strategii rozwoju wojewddztwa (2020). Efektem realizacji celu bedzie
zdecydowany spadek liczby wypadkéw drogowych, szczegdlnie wypadkdéw Smiertelnych. W pierwszej
kolejnosci nastgpi poprawa bezpieczenstwa ruchu w najwiekszych OSI MOF Olsztyna, Elblaga
w zakresie uspokojenie ruchu, a takze w miejscowosciach, z ktérych wyprowadzony zostanie ruch
tranzytowy. Realizacja celu zostanie zapewniona poprzez budowe obwodnic, inwestycje w ruchu
miejskim i zamiejskim sprzyjajgce ochronie pieszych i rowerzystéw, a takze budowe wiaduktéw na
przecieciu ruchu drogowego i kolejowego.

W ramach celu strategicznego 7 wyznaczono nastepujgce cele szczegétowe:

7.1. Budowa obwodnic wyprowadzajgcych tranzytowy ruch drogowy poza osrodki osadnicze.
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Interwencja obejmie budowe obwodnic i tym samym wyprowadzenie ruchu ciezkiego i tranzytowego
poza miasto (wies), m.in. w Olsztynie (kontynuacja), Szczytnie, Piszu, Dobrym Miescie, Lidzbarku
Warminskim, Bartoszycach, Ketrzynie, Gaskach, Nidzicy, Mtynarach. Ponadto wyprowadzenie ruchu
nastgpi w miejscowosciach potozonych wzdtuz ciggu nowych drog ekspresowych S5 i S16 (Grudzigdz
— Olsztyn — Efk)

7.2. Poprawa bezpieczenstwa ruchu poprzez inwestycje uspokajajgce ruch oraz chronigce pieszych,
rowerzystow i uzytkownikéow UTO.

Interwencja publiczna polega¢ bedzie na spowolnieniu ruchu wewnatrz OSI MOF Olsztyna, Elblaga
i Etku, tworzenie odseparowanych ciggdéw pieszych, rowerowych oraz dla UTO, a ponadto budowe
tras rowerowych wzdtuz drég wojewddzkich. Szczegdlna uwaga poswiecona bedzie niechronionym
uzytkownikom ruchu, m.in. w rejonach przystankdéw transportu publicznego.

7.3. Poprawa bezpieczenstwa w miejscach krzyzowania sie ruchu drogowego i kolejowego.

Podstawg interwencji bedzie w tym wypadku budowa bezkolizyjnych skrzyzowan szlakéw drogowych
z liniami kolejowymi, w tym w pierwsze] kolejnosci wiaduktéw nad linig kolejowg E65 w ltawie
w ciggu drogi wojewddzkiej 536 oraz w Nidzicy. Ponadto modernizowane bedg skrzyzowania
jednopoziomowe na liniach lokalnych.

7.4. Zwiekszenie bezpieczenstwa w regionalnym porcie lotniczym i w porcie morskim

Interwencja polegaé¢ bedzie na poprawie bezpieczenstwa na lotnisku Szymany (m.in. dotyczy
powstanie zdalnej wiezy AFS) oraz stworzeniu odpowiedniej infrastruktury zapewniajgcej
bezpieczenstwo w porcie w Elblggu w warunkach przewidywanego wzrostu ruchu jednostek zeglugi.

%k %k

Cele strategiczne i szczeg6towe Planu bedg osiggane poprzez realizacje dziatan z poziomu krajowego,
regionalnego i wybranych przypadkach lokalnego. Wybdr dziatan nastgpit w oparciu o istniejgce juz
projekty, wyniki diagnozy i opinie interesariuszy (pre-konsultacje). W momencie opracowania Planu
nie zostaty wskazane dziatania planowane do realizacji z poziomu krajowego, jak réwniez caty czas
trwajg prace nad dokumentami dla perspektywy UE na lata 2021-2027. Powoduje to, ze zbiér dziatan
okreslonych w Planie zaréwno dla poziomu krajowego jak i regionalnego jest otwarty, a uzupetniajac
go o nowe dziatania nalezy odnies¢ sie do celdw oraz meta-problemoéw okreslonych w Planie.

Zidentyfikowanych dziatan nie nalezy utozsamiac z konkretnymi projektami (inwestycjami). Przyjeto,
ze dziataniami sg zamierzenia inwestycyjne lub wigzki projektéow. Jednoczesnie, jako projekty
rozumie sie konkretne inwestycje o szczegdétowo wskazanym zakresie i precyzyjnie okreslonych
parametrach lokalizacyjnych. Takie podejscie jest zgodnie z wytycznymi JASPERS. Lista projektow
(project pipeline) stanowi¢ bedzie oddzielny zatgcznik do Planu (dokument implementacyjny).

Dziatania z poziomu krajowego wynikajg gtéwnie z dokumentéow nadrzednych i stanowig
uwarunkowania i tto dla dziatan nizszego szczebla. Dziatania regionalne identyfikujg kluczowe
potrzeby regionu i wynikajg z prowadzonej diagnozy, wnioskow interesariuszy. Za realizacje
inwestycji z nich wynikajacych bedzie odpowiadat Samorzad Wojewddztwa. Dziatania z poziomu
krajowego i regionalnego mogg by¢ uzupetniane dziataniami lokalnymi, zidentyfikowanymi z uwagi
na ich strategiczne znaczenie dla funkcjonowania i rozwoju uktadu transportowego wojewddztwa.

Dziatania odnoszg sie gtdwnie do infrastruktury drogowej i kolejowej, a ich uzupetnienie stanowia
dziatania z innych gatezi. Dziatania mogg mie¢ charakter infrastrukturalny (np.: rozbudowa
infrastruktury, zwiekszenie przepustowosci, zwiekszenie predkosci projektowej, reorganizacja
przystankéw), organizacyjny (np.: biletowanie, stowarzyszenia przewoznikéw, zharmonizowanie
rozktadéw jazdy, nowe podejscie w koordynowaniu transportu publicznego, zmiany systemowe
w procesie planowania projektéw), lub operacyjny (np.: likwidacja i wprowadzenie nowych
przystankdéw i dworcow, ponownie wyznaczenie tras linii komunikacyjnych, zmiany w koncepcji
dziatalnosSci operacyjnej, tabor kolejowy, zarzgdzanie ruchem).
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W tabeli 14.1 sformutowanym celom przypisane zostaly zaproponowane dziatania. Wykaz dziatan
poza dziataniami z poziomu regionalnego obejmuje takze dziatania, ktére realizowane beda
z poziomu centralnego (np. inwestycje drogowe w ciggach drég krajowych oraz inwestycje kolejowe).
Ich uwzglednienie jest jednak kluczowe z punktu widzenia stworzenia kompleksowego systemu

transportowego wojewddztwa.

Co wiecej

znaczenie niektorych dziatan

regionalnych jest

uwarunkowane realizacjg inwestycji centralnych. Ponadto w tabeli 14.1. przyjeto zasade, ze niektére
dziatania mogg stuzy¢ realizacji kilku celéow szczegdtowych. Sytuacje takg nalezy traktowac jako

mocne wskazanie aby tego typu projekty traktowane byty priorytetowo.

Tabela 14.1. Proponowane dziatania w odniesieniu do celdw strategicznych i szczegétowych

Cele strategiczne

Cel 1. Zapewnienie spdjnosci
ekonomicznej, spotecznej i
terytorialnej

Cele Szczegétowe Gataz Dziatania
transportu*

1.1.Budowa i/lub modernizacja | DK Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku Olsztyn

infrastruktury  gtéwnych  korytarzy (wezet Olsztyn Wschdd) — Biskupiec /dobudowa

drogowych integrujacych poszczegdlne drugiej jezdni/

czesci wojewddztwa, w tym zwtaszcza

MOF Olsztyna, Elblaga i Etku Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku
Mragowo (obwodnica Mragowa) — Etk — granica
wojewddztwa podlaskiego
Budowa drogi ekspresowej S5 na odcinku Grudzigdz
— Ostroda
Rozbudowa drogi krajowej nr 53 na odcinku Olsztyn
(wezet Olsztyn Pieczewo) — Szczytno (obwodnica
Szczytna)
Budowa obwodnicy Olsztyna i Dywit wraz
z dojazdami do niej

1.2.Budowa i/lub modernizacja | K Modernizacja linii kolejowej nr 353 Olsztyn — Korsze

infrastruktury  gtéwnych  korytarzy
kolejowych integrujacych poszczegdlne
czesci wojewddztwa, w tym zwtaszcza

MOF Olsztyna, Elblaga i Etku

Modernizacja linii kolejowej nr 38 Korsze — Etk wraz
z elektryfikacjg

Prace na linii kolejowej E75 na odcinku Biatystok —
Suwatki — Trakiszki (w granicach wojewddztwa
dotyczy odcinka: granica wojewddztwa podlaskiego
— Etk — Olecko — granica wojewddztwa podlaskiego)

Rewitalizacja linii kolejowej nr 41 Gotdap — Olecko
/odtworzenie do parametréw konstrukcyjnych/)
Rewitalizacja linii

kolejowej nr 35 granica

wojewddztwa mazowieckiego - Szymany

Jodtworzenie do parametréw konstrukcyjnych/

Rewitalizacja linii kolejowej nr 223 Czerwonka —

Orzysz /odtworzenie do parametrow

konstrukcyjnych/

Modernizacja pofaczenia kolejowego Gutkowo —
Bogaczewo - Elblag — Frombork — Braniewo
(dotyczy linii kolejowych nr 220, 204, 254)

Rewitalizacja linii kolejowej nr 221 Pieniezno —

Braniewo /odtworzenie do parametrow

konstrukcyjnych/

Rewitalizacja linii kolejowej nr 208 na odcinku
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Dziatdowo — Brodnica /odtworzenie do parametrow
konstrukcyjnych/

Budowa linii kolejowej Gizycko — Orzysz — Pisz —
granica wojewddztwa podlaskiego

Budowa linii kolejowej Dobre Miasto — Bartoszyce

1.3.Modernizacja  niektérych  drdg
wojewddzkich zapewniajacych
spdjnos¢ regionu, szczegdlnie w jego
pétnocnej czesci

DW

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 655 na odcinku
Mazuchéwka — Olecko /przedtuzenie
modernizowanych ciggéw/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 na odcinku
Olecko — granica wojewddztwa podlaskiego
/przedtuzenie modernizowanych ciggéw/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku
Ketrzyn — Gizycko /przedtuzenie modernizowanych
ciggow/

Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie
miejscowosci Ketrzyn /w ciggu DW 592/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku
Gotdap — Dubeninki

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku
Dubeninki — granica wojewddztwa podlaskiego

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku
od ul. Dybowskiego na terenie m. Olsztyna do
Wezta Olsztyn Potudnie

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 544 na odcinku
ltowo Osada — granica wojewddztwa
mazowieckiego

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 656 na odcinku
DK 63 — Etk

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 na odcinku
Orzyny — Mragowo

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 504 na odcinku
Elblag — Pogrodzie

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 519 na odcinku
Zalewo — Matdyty

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 507 na odcinku
Pieniezno — Orneta /przedtuzenie

modernizowanych ciggéw/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 538 na odcinku
Nowe Miasto Lubawskie — Nidzica

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 613, 515521 na
odcinku Bronowo — Réznowo — Susz

Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi
wojewddzkiej nr 545

Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi
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wojewddzkiej nr 604

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku
Morag — tukta: etap Il odcinek Bramka - Florczaki

Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie
miasta Moraga — Budowa potudniowo-zachodniej
obwodnicy Moraga w ciggu drogi wojewddzkiej

nr 527 etap | — od drogi wojewddzkiej nr 519
kierunek Matdyty do drogi wojewddzkiej nr 527
kierunek Olsztyn, etap Il — od drogi wojewddzkiej nr
527 kierunek Pastek do drogi wojewddzkiej nr 519
kierunek Matdyty)

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku
granica wojewddztwa — Kwietniewo

Budowa bezkolizyjnego skrzyzowania drogi
wojewddzkiej nr 536 z linig kolejowa E65 w ciggu
ul. Wyszynskiego i Grunwaldzkiej w ltawie

Budowa obwodnicy Mtynar /dotyczy DW 505, 509/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 590 na odcinku
Biskupiec — Reszel — Korsze

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 594 na odcinku
Reszel — Swieta Lipka — Ketrzyn

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 591 Mragowo —
Ketrzyn — Barciany — granica panstwa

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 642 na odcinku
Sterfawki Wielkie — Zielony Lasek

Budowa obwodnicy Rynu w ciggu drogi
wojewodzkiej nr 642

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 609 na odcinku
Mikotajki — Ukta

Rozbudowa drég wojewddzkich nr 500 i nr 503
w Elblagu

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 w Olecku

Budowa wiaduktu kolejowego w ciggu drogi
wojewddzkiej nr 545 ul. Dziatdowska w m. Nidzica

Rozbudowa infrastruktury rowerowej wzdtuz drég
wojewddzkich w zakresie poprawy bezpieczeristwa,
separacji ruchu i polepszenia oferty komunikacyjnej
takze dla oséb niezmotoryzowanych

Cel 2. Poprawa podstaw
rozwojowych i konkurencyjnosci
regionu

2.1.Budowa i/lub
infrastruktury drogowej taczacej

modernizacja

wojewddztwo z gtéwnymi
metropoliami Polski (szczegdlnie z
Warszawa, Gdanskiem,
Bydgoszcza/Toruniem i z

Biatymstokiem) oraz z zagranicg (w
kierunku Europy Zachodniej i Litwy)

DK

Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku Olsztyn
(wezet Olsztyn Wschéd) — Biskupiec /dobudowa
drugiej jezdni/

Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku
Mragowo (obwodnica Mragowa) — Etk — granica
wojewddztwa podlaskiego

Budowa drogi ekspresowej S5 na odcinku Grudzigdz
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— Ostréda

Budowa obwodnicy Olsztyna i Dywit wraz
z dojazdami do niej

Rozbudowa drogi krajowej nr 22 na odcinku
Fiszewo- Elblag

Rozbudowa drogi krajowej nr 65 na odcinkach:
Kowale Oleckie — obwodnica Olecka, Gaski — Etk,

Nowa Wie$§ Eifcka - granica wojewddztwa
podlaskiego

2.2.Budowa i/lub modernizacja | K Modernizacja linii kolejowej nr 353 Olsztyn — Korsze

infrastruktury  kolejowej  taczacej

wojewddztwo z gtéwnymi Modernizacja linii kolejowej nr 38 Korsze — Etk wraz

metropoliami Polski (szczegdlnie z z elektryfikacja

Warszawa, Gdanskiem,

Bydgoszcza/Toruniem i z Prace na linii kolejowej E75 na odcinku Biatystok —

Biatymstokiem) oraz z zagranica (w Suwatki — Trakiszki (w granicach wojewddztwa

kierunku Europy Zachodniej i Litwy) dotyczy odcinka: granica wojewddztwa podlaskiego
— Etk — Olecko — granica wojewddztwa podlaskiego)
Rewitalizacja linii  kolejowej nr 35 granica
wojewddztwa mazowieckiego - Szymany
/odtworzenie do parametréw konstrukcyjnych/
Budowa linii kolejowej Gizycko — Orzysz — Pisz —
granica wojewddztwa podlaskiego

2.3.Utrzymanie stanu infrastruktury | DK, DW, K Rozbudowa drogi krajowej nr 51 na odcinku Olsztyn

drogowej i  kolejowej  stuzacej

powigzaniom z obwodem

kaliningradzkim Federacji Rosyjskiej

(wezet planowanej pétnocnej obwodnicy Olsztyna)
— Bartoszyce

Budowa obwodnicy Olsztyna i Dywit wraz
z dojazdami do niej

Budowa obwodnicy Dobrego Miasta

Budowa obwodnicy Bartoszyc

Budowa obwodnicy Lidzbarka Warminskiego
Budowa obwodnicy Gasek

Rozbudowa drogi krajowej nr 65 na odcinkach:
Kowale Oleckie — obwodnica Olecka, Gaski — Etk,
Nowa Wie$ Etcka — granica wojewddztwa

podlaskiego/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku
Gotdap — Dubeninki

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku
Dubeninki — granica wojewddztwa podlaskiego

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 591 Mragowo —
Ketrzyn — Barciany — granica paristwa

Modernizacja linii kolejowej nr 353 Olsztyn — Korsze

Modernizacja linii kolejowej nr 38 Korsze — Etk wraz
z elektryfikacja
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Modernizacja potgczenia kolejowego -Gutkowo —
Bogaczewo — Elblag — Frombork — Braniewo
(dotyczy linii kolejowych nr 220, 204, 254)

Rewitalizacja linii kolejowej nr 221 Pieniezno —
Braniewo /odtworzenie do parametréw

konstrukcyjnych/
2.4.Rozwdj portu morskiego w Elblaggu | M, DL Realizacja potgczenia drogowego do morskiego
wraz z zapleczem przejscia granicznego (port morski w Elblagu)
tj. przebudowa ul. Portowej (droga powiatowa nr
2081N) w Elblagu
Rozbudowa / modernizacja portu morskiego
w Elblagu
2.5.Rozwdj  portu lotniczego w | L, DK, DL, K Rozbudowa drogi krajowej nr 53 na odcinku Olsztyn
Szymanach wraz z drogowg i kolejowa (wezet Olsztyn Pieczewo) — Szczytno (obwodnica
infrastruktura doprowadzajaca Szczytna)
Rozbudowa drogi krajowej nr 57 na odcinku
Szczytno (obwodnica Szczytna) — Szymany lub
alternatywnie: budowa potaczenia na trasie
Tylkowo — Szymany
Budowa obwodnicy Szczytna
Realizacja potaczenia drogowego do lotniczego
przejscia granicznego (Port Lotniczy Olsztyn —
Mazury) i do terenéw inwestycyjnych
przylegajgcych do lotniska regionalnego
Poprawa bezpiecze'stwa i ochrona ruchu
lotniczego w Porcie Lotniczym Olsztyn-Mazury
w ramach inwestycji pn. CAWOK — Zdalna wieza
AFIS.
Rewitalizacja linii  kolejowej nr 35 granica
wojewddztwa mazowieckiego - Szymany
/odtworzenie do parametréw konstrukcyjnych/
2.6.Rozwdj weztéw intermodalnych | Budowa terminalu intermodalnego sieci TEN-T
w Etku i/lub w Braniewie
Budowa dworca kolejowego Olsztyn Gtéwny
Budowa lub modernizacja przystankéw i peronéw
kolejowych, w tym m.in.: Nikielkowo,
Wietrzychowo, Kolno, tankiejmy, Pastek, Dziatdowo
2.7.Rozwdj infrastruktury | Z, R Rozbudowa / modernizacja portu morskiego
transportowej stuzacej ruchowi w Elblagu
turystycznemu, w  tym  zeglugi
$rédladowej i szlakéw rowerowych Rozw¢j infrastruktury dla ruchu

niezmotoryzowanego /w tym pieszego,
rowerowego i UTO/ (dotyczy m.in. kompleksowej
budowy sieci drég rowerowych na terenie

wojewddztwa i drog rowerowych wysokiej jakosci
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doprowadzajacych do wybranych miast)

Budowa linii kolejowej Gizycko — Orzysz — Pisz —
granica wojewddztwa podlaskiego

Rewitalizacja linii kolejowej nr 223 Czerwonka —
Orzysz /odtworzenie do parametréow
konstrukcyjnych/

Rozbudowa infrastruktury rowerowej wzdtuz drég
wojewddzkich w zakresie poprawy bezpieczenstwa,
separacji ruchu i polepszenia oferty komunikacyjnej
takze dla os6b niezmotoryzowanych

Cel 3. Podniesienie jakosci zycia
mieszkancow poprzez poprawe
dostepnosci

3.1.Modernizacja drég wojewddzkich
rozprowadzajgcych  ruch z drédg
krajowych

DW

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 655 na odcinku
Mazuchéwka — Olecko /przedtuzenie
modernizowanych ciggéw/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 na odcinku
Olecko — granica wojewddztwa podlaskiego
/przedtuzenie modernizowanych ciggéw/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku
Ketrzyn — Gizycko /przedtuzenie modernizowanych
ciggow/

Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie
miejscowosci Ketrzyn /w ciggu DW 592/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku
Gotdap — Dubeninki

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku
Dubeninki — granica wojewddztwa podlaskiego

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku
od ul. Dybowskiego na terenie m. Olsztyna do
Wezta Olsztyn Potudnie

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 544 na odcinku
ltowo Osada — granica wojewddztwa

mazowieckiego

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 656 na odcinku
DK 63 — Etk

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 na odcinku
Orzyny — Mragowo

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 504 na odcinku
Elblag — Pogrodzie

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 519 na odcinku
Zalewo — Matdyty

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 538 na odcinku
Nowe Miasto Lubawskie — Nidzica

Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi
wojewddzkiej nr 545

Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi
wojewddzkiej nr 604

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku
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Morag — tukta: etap Il odcinek Bramka — Florczaki

Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie
miasta Moraga — Budowa potudniowo-zachodniej
obwodnicy Moraga w ciggu drogi wojewddzkiej
nr 527 (etap | — od drogi wojewddzkiej nr 519
kierunek Matdyty do drogi wojewddzkiej nr 527
kierunek Olsztyn, etap Il — od drogi wojewddzkiej
nr 527 kierunek Pastek do drogi wojewddzkiej

nr 519 kierunek Matdyty)

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku
granica wojewddztwa — Kwietniewo

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 590 na odcinku
Biskupiec — Reszel — Korsze

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 591 Mragowo —
Ketrzyn — Barciany — granica panstwa

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 642 na odcinku
Stertawki Wielkie — Zielony Lasek

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 609 na odcinku
Mikotajki — Ukta

Rozbudowa drég wojewddzkich nr 500 i nr 503
w Elblagu

Budowa wiaduktu kolejowego w ciggu drogi
wojewddzkiej nr 545 ul. Dziatdowska w m. Nidzica

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 w Olecku
Budowa nowego przebiegu drogi wojewddzkiej

nr 527 w Olsztynie na odcinku od granicy miasta do
wiaduktu kolejowego w ciggu ul. Battyckiej

3.2.Modernizacja drég wojewddzkich
oraz drég lokalnych obstugujacych
tereny peryferyjne

DW, DL

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 655 na odcinku
Mazuchéwka — Olecko /przedtuzenie
modernizowanych ciggéw/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 na odcinku
Olecko — granica wojewddztwa podlaskiego
/przedtuzenie modernizowanych ciggéw/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku
Ketrzyn — Gizycko /przedtuzenie modernizowanych
ciggow/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku
Gotdap — Dubeninki

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku
Dubeninki — granica wojewddztwa podlaskiego

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 544 na odcinku
ltowo Osada — granica wojewddztwa
mazowieckiego

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku
granica wojewddztwa — Kwietniewo

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 590 na odcinku
Biskupiec — Reszel — Korsze
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Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 594 na odcinku
Reszel — Swieta Lipka — Ketrzyn

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 591 Mragowo —
Ketrzyn — Barciany — granica paristwa

Realizacja potaczen drogowych poprawiajacych
dostepnos¢ i spdjnos¢ komunikacyjng subregionu
EGO

3.3.0bstuga transportowa obszaréw
zagrozonych trwatg marginalizacja, w
tym  wykluczeniem transportowym,
zwtaszcza w zakresie dostepu do ustug
publicznych

Realizacja przedsiewzie¢ stuzacych integracji
réznych form transportu /w tym: wezty
przesiadkowe, systemy bike-sharing, rozbudowa
parkingéw, ciggdw rowerowych i pieszo-
rowerowych, uzupetnienie luk w infrastrukturze dla
niezmotoryzowanych/

Rozwdj infrastruktury dla ruchu
niezmotoryzowanego /w tym pieszego,
rowerowego i UTO/ (dotyczy m.in. kompleksowej
budowy sieci drég rowerowych na terenie
wojewddztwa i drég rowerowych wysokiej jakosci
doprowadzajacych do wybranych miast)

Rozwdj infrastruktury w celu $wiadczenie ustug
transportu  publicznego (w  szczegdlnosci  na
obszarach zmarginalizowanych i w miastach
tracacych funkcje spoteczno-gospodarcze); dotyczy
m.in. infrastruktury przystankowej wraz z dojSciami
do niej /z uwzglednieniem bezpieczeristwa ruchu
i potrzeb o0séb ograniczong  mobilnoscia/,
rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej
i funkcjonalnej podsystemdw transportowych oraz
wspierania i upowszechniania dziatarn w zakresie
zarzadzania mobilnoscia i zwiekszania udziatu
komunikacji publicznej w transporcie oséb

Zakup lub modernizacja taboru dla transportu
publicznego

3.4.Rozwdj  alternatywnych  form
transportu w strefach depopulacji
(autobus na zyczenie, car sharing i
inne).

Realizacja przedsiewzie¢ stuzgcych integracji
réznych form transportu /w tym: wezty
przesiadkowe, systemy bike-sharing, rozbudowa
parkingdw, ciggéw rowerowych i pieszo-
rowerowych, uzupetnienie luk w infrastrukturze dla
niezmotoryzowanych/

Zakup lub modernizacja taboru dla transportu
publicznego

Cyfryzacja transportu w zakresie systeméw
zarzadzania ruchem w transporcie kotowym i
szynowym, w tym w transporcie publicznym (m.in.
elektroniczne formy gromadzenia i udostepnianie
danych o infrastrukturze przystankowej, ofercie
przewozowej i przewoznikach)

Rozwdj infrastruktury dla ruchu
niezmotoryzowanego /w tym pieszego,
rowerowego i UTO/ (dotyczy m.in. kompleksowej
budowy sieci drég rowerowych na terenie
wojewddztwa i drog rowerowych wysokiej jakosci
doprowadzajacych do wybranych miast)

Rozwdj infrastruktury w celu $wiadczenie ustug
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transportu  publicznego (w  szczegdlnosci na
obszarach zmarginalizowanych i w miastach
tracacych funkcje spoteczno-gospodarcze); dotyczy
m.in. infrastruktury przystankowej wraz z dojsciami
do niej /z uwzglednieniem bezpieczeristwa ruchu
i potrzeb o0séb ograniczcong  mobilnoscig/,
rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej
i funkcjonalnej podsysteméw transportowych oraz
wspierania i upowszechniania dziatan w zakresie
zarzadzania mobilnoscia i zwiekszania udziatu
komunikacji publicznej w transporcie oséb

3.5. Rozwdj infrastruktury dla
transportu rowerowego oraz UTO

R, TP

Rozwdj infrastruktury dla ruchu
niezmotoryzowanego /w tym pieszego,
rowerowego i UTO/ (dotyczy m.in. kompleksowej
budowy sieci drég rowerowych na terenie
wojewddztwa i drog rowerowych wysokiej jakosci
doprowadzajacych do wybranych miast)

Realizacja  przedsiewzie¢ stuzgcych integracji
réznych form transportu /w tym: wezly
przesiadkowe, systemy bike-sharing, rozbudowa
parkingéw, ciggdw rowerowych i pieszo-
rowerowych, uzupetnienie luk w infrastrukturze dla
niezmotoryzowanych/

Rozbudowa infrastruktury rowerowej wzdtuz drég
wojewddzkich w zakresie poprawy bezpieczenstwa,
separacji ruchu i polepszenia oferty komunikacyjnej
takze dla os6b niezmotoryzowanych

Realizacja systemdw drég rowerowych w miejskich
obszarach  funkcjonalnych, jako alternatywa
komunikacyjna wobec transportu spalinowego

3.6 Minimalizacja wykluczenia
spotecznego dzieki dostepowi do
bezpiecznej infrastruktury
transportowej

DK, DW, L

Realizacja dziatan majacych na celu zapewnienie
bezpieczeristwa ruchu drogowego, w tym
poprawiajgcego bezpieczeristwo niechronionych
uzytkownikow ruchu drogowego, m.in.:
dostosowanie przejs¢ dla pieszych do o0s6b
niepetnosprawnych i/lub starszych, budowa zatok
autobusowych wraz z dojsciem, budowa wysp
spowalniajgcych

Cel 4. Wzmocnienie poziomu
obstugi transportowe;j
najwazniejszych Miejskich
Obszarédw Funkcjonalnych a w
drugiej kolejnosci miastach
powiatowych o zdolnosciach
rozwojowych okreslonych w
Planie zagospodarowania
przestrzennego wojewddztwa
warminsko-mazurskiego
(uzupetnionych o wezet
transportowy w Mragowie).

4.1.Rozwdj infrastruktury drogowej w
obrebie Miejskich Obszaréw
Funkcjonalnych Olsztyna, Elblaga i Etku

DK, DW

Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku Olsztyn
(wezet Olsztyn Wschéd) — Biskupiec /dobudowa
drugiej jezdni/

Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku
Mragowo (obwodnica Mragowa) — Etk — granica
wojewddztwa podlaskiego

Rozbudowa drogi krajowej nr 53 na odcinku Olsztyn
(wezet Olsztyn Pieczewo) — Szczytno (obwodnica
Szczytna)

Rozbudowa drogi krajowej nr 51 na odcinku Olsztyn
(wezet planowanej pétnocnej obwodnicy Olsztyna)
— Bartoszyce

Budowa obwodnicy Olsztyna i Dywit wraz
z dojazdami do niej
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Rozbudowa drogi krajowej nr 22 na odcinku
Fiszewo- Elblag

Rozbudowa drogi krajowej nr 65 na odcinkach:
Kowale Oleckie — obwodnica Olecka, Gaski — Etk,
Nowa Wie$ Eifcka - granica wojewddztwa
podlaskiego

Przebudowa ulic w Olsztynie w ciggu istniejacej
drogi krajowej nr 51, tj.: przebudowa al. Sybirakéw
wraz z petla autobusowa Jakubowo oraz
przebudowa wiaduktu Powstaricow Wegierskich w
ciggu ul. Limanowskiego

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku
od ul. Dybowskiego na terenie m. Olsztyna do
Wezta Olsztyn Potudnie

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 504 na odcinku
Elblag — Pogrodzie

Rozbudowa drég wojewddzkich nr 500 i nr 503
w Elblagu

Budowa nowego przebiegu drogi wojewddzkiej
nr 527 w Olsztynie na odcinku od granicy miasta do
wiaduktu kolejowego w ciggu ul. Battyckiej

Realizacja systemdéw drég rowerowych w miejskich
obszarach  funkcjonalnych, jako alternatywa
komunikacyjna wobec transportu spalinowego

4.2.Rozwdj i integracja transportu
publicznego w Miejskich Obszarach
Funkcjonalnych Olsztyna, Elblaga i Etku

TP,R, O

Rozwdj infrastruktury w celu $wiadczenie ustug
transportu  publicznego (w szczegdlnosci na
obszarach zmarginalizowanych i w miastach
tracacych funkcje spoteczno-gospodarcze); dotyczy
m.in. infrastruktury przystankowej wraz z dojsciami
do niej /z uwzglednieniem bezpieczeristwa ruchu
i potrzeb o0séb ograniczong mobilnoscig/,
rozwigzan z zakresu integracji przestrzennej
i funkcjonalnej podsysteméw transportowych oraz
wspierania i upowszechniania dziatan w zakresie
zarzagdzania mobilnoscia i zwiekszania udziatu
komunikacji publicznej w transporcie oséb

Rozwdj infrastruktury dla ruchu
niezmotoryzowanego /w tym pieszego,
rowerowego i UTO/ (dotyczy m.in. kompleksowej
budowy sieci drég rowerowych na terenie
wojewddztwa i drog rowerowych wysokiej jakosci
doprowadzajacych do wybranych miast)

Cyfryzacja transportu w zakresie systemow
zarzadzania ruchem w transporcie kotowym
i szynowym, w tym w transporcie publicznym (m.in.
elektroniczne formy gromadzenia i udostepnianie
danych o infrastrukturze przystankowej, ofercie
przewozowej i przewoznikach)

4.3.Modernizacja infrastruktury
drogowej w obszarach funkcjonalnych
osrodkéw ponadlokalnych | rzedu

DK, DW

Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku
Mragowo (obwodnica Mragowa) — Etk — granica
wojewddztwa podlaskiego
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Budowa drogi ekspresowej S5 na odcinku Grudzigdz
— Ostréda

Rozbudowa drogi krajowej nr 53 na odcinku Olsztyn
(wezet Olsztyn Pieczewo) — Szczytno (obwodnica
Szczytna)

Budowa obwodnicy Szczytna

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 na odcinku
Orzyny — Mragowo

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku
Ketrzyn — Gizycko /przedtuzenie modernizowanych
ciggéw/

Cel 5. Regeneracja transportu
publicznego, w tym zwtaszcza
kolei

5.1.Modernizacja regionalnej
infrastruktury kolejowej i reaktywacja

potaczen pasazerskich

Rewitalizacja linii kolejowej nr 41 Gotdap — Olecko
/odtworzenie do parametréw konstrukcyjnych/

Rewitalizacja linii kolejowej nr 35 granica
wojewddztwa mazowieckiego — Szymany
/odtworzenie do parametréw konstrukcyjnych/

Rewitalizacja linii kolejowej nr 223 Czerwonka —
Orzysz /odtworzenie do parametréow
konstrukcyjnych/

Modernizacja potgczenia kolejowego Gutkowo —
Bogaczewo — Elblag — Frombork — Braniewo
(dotyczy linii kolejowych nr 220, 204, 254)

Rewitalizacja linii kolejowej nr 208 na odcinku
Dziatdowo — Brodnica /odtworzenie do parametrow
konstrukcyjnych/

Rewitalizacja linii kolejowej nr 221 Pieniezno —
Braniewo /odtworzenie do
konstrukcyjnych/

parametrow

Budowa lub modernizacja przystankéw i peronéw
kolejowych, w tym m.in.: Nikielkowo,
Wietrzychowo, Kolno, tankiejmy, Pastek, Dziatdowo

Budowa linii kolejowej Dobre Miasto — Bartoszyce

Budowa dworca kolejowego Olsztyn Gtéwny

5.2Wsparcie dla odtwarzania

transportu autobusowego

Zakup lub modernizacja taboru dla transportu
publicznego

Przebudowa ulic w Olsztynie w ciggu istniejacej
drogi krajowej nr 51, tj.: przebudowa al. Sybirakéw
wraz z petla autobusowag Jakubowo oraz
przebudowa wiaduktu Powstaricow Wegierskich
w ciggu ul. Limanowskiego

5.3.Integracja systemow transportu
publicznego w skali regionalnej i
subregionalnej (w tym w regionach
turystycznych)

TP

Budowa dworca kolejowego Olsztyn Gtéwny
Budowa lub modernizacja przystankéw i peronéw
kolejowych, w tym m.in.: Nikielkowo,

Wietrzychowo, Kolno, tankiejmy, Pastek, Dziatdowo

Rozbudowa infrastruktury rowerowej wzdtuz drég
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wojewddzkich w zakresie poprawy bezpieczenstwa,
separacji ruchu i polepszenia oferty komunikacyjnej
takze dla os6b niezmotoryzowanych

Realizacja systemdw drég rowerowych w miejskich
obszarach  funkcjonalnych, jako alternatywa
komunikacyjna wobec transportu spalinowego

Cel 6. Przeciwdziatanie
negatywnemu oddziatywaniu
transportu na zmiany klimatu i
$rodowisko oraz adaptacja do
tych zmian

6.1.Przeciwdziatanie nadmiernemu | DK, DW Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku Olsztyn
obcigzeniu drog wojewddztwa (wezet Olsztyn Wschdd) — Biskupiec /dobudowa
rozproszonym ruchem tranzytowym drugiej jezdni/
Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku
Mragowo (obwodnica Mragowa) — Etk — granica
wojewddztwa podlaskiego
Budowa drogi ekspresowej S5 na odcinku Grudzigdz
— Ostréda
Budowa obwodnicy Olsztyna i Dywit wraz
z dojazdami do niej
Budowa obwodnicy Szczytna
Budowa obwodnicy Pisza
Budowa obwodnicy Dobrego Miasta
Budowa obwodnicy Bartoszyc
Budowa obwodnicy Lidzbarka Warmirskiego
Budowa obwodnicy Gasek
Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie
miejscowosci Ketrzyn /w ciggu DW 592/
Budowa obwodnicy Mtynar/dotyczy DW 505, 509/
Budowa obwodnicy Rynu w ciggu drogi
wojewodzkiej nr 642
Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi
wojewddzkiej nr 545
Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi
wojewodzkiej nr 604
Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie
miasta Morgga — Budowa potudniowo-zachodniej
obwodnicy Moraga w ciggu drogi wojewddzkiej
nr527 (etap | — od drogi wojewddzkiej nr 519
kierunek Matdyty do drogi wojewddzkiej nr 527
kierunek Olsztyn, etap Il — od drogi wojewddzkiej nr
527 kierunek Pastek do drogi wojewddzkiej nr 519
kierunek Matdyty)
6.2.Wspieranie mobilnosci aktywnej | R, O Realizacja  przedsiewzie¢ stuzgcych integracji

poprzez  tworzenie infrastruktury
rowerowej oraz dla uzytkownikéw UTO

réznych  form transportu /w tym: wezly
przesiadkowe, systemy bike-sharing, rozbudowa
parkingéw, ciggdw rowerowych i  pieszo-
rowerowych, uzupetnienie luk w infrastrukturze dla
niezmotoryzowanych/
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Rozwdj infrastruktury dla ruchu

niezmotoryzowanego /w tym pieszego,
rowerowego i UTO/ (dotyczy m.in. kompleksowej
budowy sieci drég rowerowych na terenie
wojewddztwa i drog rowerowych wysokiej jakosci

doprowadzajacych do wybranych miast)

Rozbudowa infrastruktury rowerowej wzdtuz drég
wojewddzkich w zakresie poprawy bezpieczenstwa,
separacji ruchu i polepszenia oferty komunikacyjnej
takze dla os6b niezmotoryzowanych

Realizacja systemdw drég rowerowych w miejskich

obszarach  funkcjonalnych, jako alternatywa

komunikacyjna wobec transportu spalinowego

6.3.Rozwdj infrastruktury dla | O Cyfryzacja transportu w zakresie systemow

elektromobilnosci zarzadzania ruchem w transporcie kotowym
i szynowym, w tym w transporcie publicznym (m.in.
elektroniczne formy gromadzenia i udostepnianie
danych o infrastrukturze przystankowej, ofercie
przewozowe;j i przewoznikach)

6.4.Wymiana taboru w transporcie | TP Zakup lub modernizacja taboru dla transportu

publicznym na bardziej przyjazny publicznego

Srodowisku

6.5.0rganizacja ruchu w MOF Olsztyna, | O Realizacja  przedsiewzie¢ stuzgcych integracji

Elblaga i Etku oraz w strefach

turystycznych  ograniczajagca  ruch
pojazdow indywidualnych w
wybranych strefach oraz sprzyjajaca

rozwigzaniom multimodalnym

réznych form transportu /w tym: wezly
przesiadkowe, systemy bike-sharing, rozbudowa
parkingéw, ciggdw rowerowych i pieszo-
rowerowych, uzupetnienie luk w infrastrukturze dla

niezmotoryzowanych/
Budowa dworca kolejowego Olsztyn Gtéwny

Realizacja systemdéw drég rowerowych w miejskich
obszarach  funkcjonalnych, jako alternatywa

komunikacyjna wobec transportu spalinowego

Zakup lub modernizacja taboru dla transportu
publicznego

6.6.  Zwiekszenie  odpornosci i
adaptacja do zmian klimatycznych,
m.in. poprzez zmiane standardéw
budowy i utrzymania infrastruktury

(szczegblnie w rejonie Elblaga (Zutawy)

DK, DW, DL, K, Z

Zastosowanie, w procesie planowania i budowy

infrastruktury ~ komunikacyjnej,  nowoczesnych
rozwigzan technologicznych dostosowanych do
potrzeb zmian klimatu
Dziatania na rzecz =zarzadzania infrastrukturg
transportowg w warunkach zmian klimatu oraz
zapobiegania i ograniczania skutkom katastrof

(systemy monitorowania, ostrzegania i reagowania)

Cel 7. Poprawa bezpieczenstwa

7.1.Budowa
wyprowadzajacych tranzytowy ruch

obwodnic

drogowy poza osrodki osadnicze

DK, DW

Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku
Mragowo (obwodnica Mragowa) — Etk — granica

wojewddztwa podlaskiego

Budowa drogi ekspresowej S5 na odcinku Grudzigdz
— Ostréda

Rozbudowa drogi krajowej nr 53 na odcinku Olsztyn
(wezet Olsztyn Pieczewo) — Szczytno (obwodnica
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Szczytna)

Budowa obwodnicy Olsztyna i Dywit wraz
z dojazdami do niej

Budowa obwodnicy Szczytna

Budowa obwodnicy Pisza

Budowa obwodnicy Dobrego Miasta
Budowa obwodnicy Bartoszyc

Budowa obwodnicy Lidzbarka Warmirskiego
Budowa obwodnicy Gasek

Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie
miejscowosci Ketrzyn /w ciggu DW 592/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 613, 515521 na
odcinku Bronowo — Réznowo — Susz

Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi
wojewddzkiej nr 545

Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi
wojewddzkiej nr 604

Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie
miasta Moraga — Budowa potudniowo-zachodniej
obwodnicy Moraga w ciggu drogi wojewddzkiej
nr 527 etap | — od drogi wojewddzkiej nr 519
kierunek Matdyty do drogi wojewddzkiej nr 527
kierunek Olsztyn, etap Il — od drogi wojewddzkiej
nr 527 kierunek Pastek do drogi wojewddzkiej

nr 519 kierunek Matdyty)

Budowa obwodnicy Mtynar /dotyczy DW 505, 509/

Budowa obwodnicy Rynu w ciggu drogi
wojewddzkiej nr 642

7.2.Poprawa bezpieczenstwa ruchu
poprzez inwestycje uspokajajace ruch
oraz chronigce pieszych, rowerzystow i
uzytkownikéw UTO

DK, DW, R, O

Realizacja dziatan majacych na celu zapewnienie
bezpieczeristwa ruchu drogowego, w tym
poprawiajgcego bezpieczenistwo niechronionych
uzytkownikéw ruchu drogowego, m.in.:
dostosowanie przejs¢ dla pieszych do o0s6b
niepetnosprawnych i/lub starszych, budowa zatok
autobusowych wraz z dojsciem, budowa wysp
spowalniajgcych

Realizacja  przedsiewzie¢ stuzgcych integracji
réznych  form transportu /w tym: wezly
przesiadkowe, systemy bike-sharing, rozbudowa
parkingéw, ciggdw rowerowych i  pieszo-
rowerowych, uzupetnienie luk w infrastrukturze dla
niezmotoryzowanych/

Rozwdj infrastruktury dla ruchu
niezmotoryzowanego /w tym pieszego,
rowerowego i UTO/ (dotyczy m.in. kompleksowej
budowy sieci drég rowerowych na terenie
wojewddztwa i drog rowerowych wysokiej jakosci
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doprowadzajacych do wybranych miast)

Realizacja systemdéw drég rowerowych w miejskich
obszarach  funkcjonalnych, jako alternatywa
komunikacyjna wobec transportu spalinowego

Rozbudowa infrastruktury rowerowej wzdtuz drég
wojewddzkich w zakresie poprawy bezpieczenstwa,
separacji ruchu i polepszenia oferty komunikacyjnej
takze dla os6b niezmotoryzowanych

7.3.Poprawa bezpieczerstwa w
miejscach  krzyzowania sie ruchu
drogowego i kolejowego

DK, DW, K, R, O

Realizacja dziatan majacych na celu zapewnienie
bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym
poprawiajgcego bezpieczenistwo niechronionych
uzytkownikéw ruchu drogowego, m.in.:
dostosowanie przejs¢ dla pieszych do o0séb
niepetnosprawnych i/lub starszych, budowa zatok
autobusowych wraz z dojsciem, budowa wysp
spowalniajgcych

Budowa  bezkolizyjnego  skrzyzowania  drogi
wojewddzkiej nr 536 z linig kolejowag E65 w ciggu
ul. Wyszynskiego i Grunwaldzkiej w ltawie

Budowa wiaduktu kolejowego w ciggu drogi
wojewodzkiej nr 545 ul. Dziatdowska w m. Nidzica

7.4. Poprawa bezpieczenistwa w porcie
lotniczym w Szymanach i w porcie
morskim w Elblagu

Lz

Poprawa bezpieczenstwa i ochrona ruchu
lotniczego w Porcie Lotniczym Olsztyn-Mazury
w ramach inwestycji pn. CAWOK — Zdalna wieza

AFIS

w Elblagu

Rozbudowa / modernizacja portu

morskiego

*DK — drogi krajowe, DW — drogi wojewddzkie; DL — drogi lokalne; K — transport kolejowy; R — transport rowerowy; O — transport ogdtem;
TP — transport publiczny; A- transport autobusowy; L — transport lotniczy; | — transport intermodalny; Z — transport wodny-$rédigdowy;
M —transport morski.

Zrédto: opracowanie wiasne

Wskazniki przypisane poszczegdlnym celom strategicznym i szczegétowym pozwalajg na ocene
realizacji poszczegdlnych celéw. W przypadku rozbudowy infrastruktury drogowej takim wskaznikiem
moze by¢ WDDT (Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej), a w przypadku infrastruktury
kolejowej — wskaznik WKDT (Wskaznik Kolejowej Dostepnosci Transportowej). W tabeli 14.2 podano
bazowe i docelowe wartosci wskaznikow syntetycznych w odniesieniu do celéw szczegétowych dla
celu strategicznego 1 i 2. Dla celu strategicznego nr 7 nalezy mie¢ na wzgledzie bazowa wartos¢ liczby
wypadkow drogowych w regionie w 2021 r. (920), w tym liczbe zabitych w wypadkach drogowych
(96). Docelowo liczba zabitych w wypadkach drogowych powinna wynosi¢ ,zero”. Przy celu
strategicznym nr 6 nalezy poziom bazowy zanieczyszczen rozumieé jako taczng emisje CO2 w
wojewddztwie obliczcong w niniejszym dokumencie dla zamiejskiej sieci drog krajowych
i wojewddzkich (wartos¢ bazowa w 2020 r. wynoszgca 1016 tys. ton). Warto$¢ docelowa do 2030 r.,
zgodnie ze standardami UE powinna dla nowych samochoddw do 2030 r., wynosi¢ dla pojazdéw
osobowych poziom 55 proc.,, a dla lekkich pojazdow uzytkowych - 50 proc. Pozostate cele
strategiczne majg gtéwnie charakter jakosciowy, a nie ilosciowy i ich realizacja moze by¢ obliczona
np. na podstawie wskaznikdw dotyczacych liczby pasazeréw w transporcie kolejowym, przede
wszystkim w transporcie miejskim i aglomeracyjnym. Dane takie dla transportu kolejowego s3
podawane przez UTK, dla 2019 r., ktdry moze by¢ uznany za bazowy, jako rok przedpandemiczny,
liczba odprawionych pasazeréw w wojewddztwie warminsko-mazurskim wynosita 5 min; w krétkim
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okresie, ok. 2-3 lat powrdt do tej wielkosci mozna bytoby uznaé za sukces, a do 2030 r. wartoscig
docelowa powinna by¢ liczba 5,6 min odprawionych pasazerdw co jest wartoscig tozsama z rokiem
2010 (z tej liczby 4,7 min to powinni by¢ przewoznicy regionalni i aglomeracyjni, w 2019 r. wartos$¢
dla tego wskaznika wynosita jedynie 3,4 min).

Tabela 14.2. Proponowane wskazniki w odniesieniu do celow strategicznych i szczegdétowych

Cele strategiczne

Cele szczegétowe

Wskaznik

Zrédto danych

Cel Strategiczny 1. Zapewnienie
spoéjnosci ekonomicznej,
spotecznej i terytorialnej
wojewddztwa warminsko-
mazurskiego...

Budowa i/lub modernizacja
infrastruktury gtéwnych
korytarzy drogowych
integrujacych poszczegdlne czesci
wojewddztwa, w tym zwtaszcza
MOF Olsztyna, Elblgga i Etku

Liczba dziatan (inwestycji)

taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Dtugo$¢ zmodernizowanych drég (km)
Wskaznik WDDT (syntetyczny)
Warto$¢ bazowa (2020) — 15,41
Wartos¢ docelowa (2030) — 18,62

UMWWM, GDDKIA,
Ministerstwo Funduszy i Polityki
Regionalnej

Budowa i/lub modernizacja
infrastruktury gtéwnych
korytarzy kolejowych
integrujacych poszczegdlne czesci
wojewddztwa, w tym zwtaszcza
MOF Olsztyna, Elblaga i Etku

Liczba dziatan (inwestycji)

taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Dtugosc
zmodernizowanych/zrewitalizowanych linii
kolejowych (km)

Wskaznik WKDT (syntetyczny)

Warto$¢ bazowa (2020) — 16,60

Wartos¢ docelowa (2030) — 23,51

UMWWM, PKP PLK SA,
Ministerstwo Funduszy i Polityki
Regionalnej

Modernizacja niektorych drég
wojewddzkich zapewniajacych
spéjnosc regionu, szczegdlnie w
jego potnocnej czesci

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Dtugo$¢ zmodernizowanych drég (km)

UMWWM, Zarzad Drég
Wojewddzkich

Cel strategiczny 2. Poprawa
podstaw rozwojowych i
konkurencyjnosci regionu...

Budowa i/lub modernizacja
infrastruktury drogowej tagczacej
wojewddztwo z gtéwnymi
metropoliami Polski (szczegdlnie
z Warszawa, Gdanskiem,
Bydgoszcza/Toruniem i z
Biatymstokiem) oraz z zagranica
(w kierunku Europy Zachodniej i
Litwy)

Liczba dziatan (inwestycji)

taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Dtugo$¢ zmodernizowanych drég (km)
Wskaznik WDDT (syntetyczny)
Warto$¢ bazowa (2020) — 15,41
Warto$¢ docelowa (2030) — 18,62

UMWWM, GDDKIiA, Ministerstwo
Funduszy i Polityki Regionalnej

Budowa i/lub modernizacja
infrastruktury kolejowej taczacej
wojewddztwo z gtdwnymi
metropoliami Polski (szczegdlnie
z Warszawa, Gdanskiem,
Bydgoszcza/Toruniem i z
Biatymstokiem) oraz z zagranica
(w kierunku Europy Zachodniej i
Litwy)

Liczba dziatan (inwestycji)

taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Dtugos¢
zmodernizowanych/zrewitalizowanych linii
kolejowych (km)

Wskaznik WKDT (syntetyczny)

Wartos¢ bazowa (2020) — 16,60

Wartos¢ docelowa (2030) — 23,51

UMWWM, PKP PLK SA,
Ministerstwo Funduszy i Polityki
Regionalnej

Utrzymanie stanu infrastruktury
drogowej i kolejowej stuzacej
powigzaniom z obwodem
kaliningradzkim Federacji
Rosyjskiej

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (min z4)
Dtugos¢ zmodernizowanych drég (km)

UMWWM, GDDKiA, Zarzad Drég
Wojewddzkich

Rozwdj portu morskiego w
Elblagu wraz z zapleczem

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)

UMWWM, Zarzad Portu
Morskiego Elblag, Starostwo
Powiatowe w Elblagu

Rozwdj portu lotniczego w
Szymanach wraz z drogowg i
kolejowg infrastrukturg
doprowadzajaca

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (min z4)

UMWWM, Port lotniczy Olsztyn-
Mazury, PKP PLK, GDDKIA, Zarzad
Drég Wojewddzkich

Rozwdj weztdéw intermodalnych

Liczba dziatan (inwestycji)

Liczba dziatan (inwestycji) w terminalach
intermodalnych

Liczba dziatan (inwestycji) majgcych na celu
budowe/rozbudowe/modernizacje
zintegrowanych weztéw przesiadkowych
taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)

UMWWM, PKP PLK, UTK

Rozwdj infrastruktury
transportowej stuzgcej ruchowi
turystycznemu, w tym zeglugi
srédlgdowej i szlakow
rowerowych

Liczba dziatan (inwestycji)

taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Dtugos¢ drég rowerowych (km)

Dtugos¢
zmodernizowanych/zrewitalizowanych linii
kolejowych (km)

UMWWM, Zarzad Portu
Morskiego Elblag, PKP PLK
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Cel strategiczny 3. Podniesienie
jakosci zycia mieszkancow...

Modernizacja drég wojewddzkich
rozprowadzajacych ruch z drég
krajowych

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (mln z4)
Dtugos¢ zmodernizowanych drég (km)

UMWWM, Zarzad Drég
Wojewddzkich

Modernizacja drég wojewddzkich

Liczba dziatan (inwestycji)

UMWWM, Zarzad Drég

oraz drog lokalnych taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt) Wojewddzkich
obstugujacych tereny peryferyjne | Dtugo$¢ zmodernizowanych drdg (km)

Obstuga transportowa obszarow Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM
zagrozonych trwatg taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)

marginalizacja, w tym Dtugo$¢ zmodernizowanych drég (km)

wykluczeniem transportowym,

zwtaszcza w zakresie dostepu do

ustug publicznych

Rozwdj alternatywnych form Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM
transportu w strefach taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)

depopulacji (autobus na zyczenie, | Liczba zakupionych autobuséw

car sharing i inne)

Rozwdj infrastruktury dla Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM

transportu rowerowego oraz
uTo

taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Dtugo$¢ nowych/zmodernizowanych drég
rowerowych (km)

Cel strategiczny 4. Wzmocnienie
poziomu obstugi transportowej
Miejskich Obszaréw
Funkcjonalnych Olsztyna,
Elblaga i Etku...

Rozwdj infrastruktury drogowej
w obrebie MOF Olsztyna, Elblaga
i Etku

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Dtugo$¢ zmodernizowanych drég (km)

UMWWM, GDDKiA, Zarzad Drég
Wojewddzkich

Rozwdj i integracja transportu
publicznego w MOF Olsztyna,
Elblaga i Etku

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)

UMWWM

Modernizacja infrastruktury
drogowej obstugujacej osrodki
ponadlokalne | rzedu

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Dtugo$¢ zmodernizowanych drég (km)

UMWWM, GDDKiA, Zarzad Drég
Wojewddzkich

Cel strategiczny 5. Regeneracja
transportu publicznego, w tym
zwiaszcza kolei w strukturze
przewozdéw pasazerskich
wojewodztwa

Modernizacja regionalnej
infrastruktury kolejowej i
reaktywacja potaczen
pasazerskich

Liczba dziatan (inwestycji)

taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Dtugos¢
zmodernizowanych/zrewitalizowanych linii
kolejowych (km)

UMWWM,PKP PLK SA

Wsparcie dla odtwarzania Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM
transportu autobusowego taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)

Liczba zakupionych autobuséw
Integracja systemow transportu Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM
publicznego w skali regionalnej i taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt) PKP PLK SA

subregionalnej (w tym w
regionach turystycznych)

Liczba zmodernizowanych przystankow
kolejowych/dworcéw kolejowych
Dtugo$é nowych/zmodernizowanych drég
rowerowych (km)

Cel strategiczny 6.
Przeciwdziatanie negatywnemu
oddziatywaniu transportu na
zmiany klimatu i Srodowisko
oraz adaptacja do tych zmian

Przeciwdziatanie nadmiernemu
obcigzeniu drég wojewddztwa
rozproszonym ruchem
tranzytowym

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (min z4)
Dtugos¢ zmodernizowanych drég (km)

UMWWM, GDDKiA, Zarzad Drég
Wojewddzkich

Wspieranie mobilnosci aktywnej Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM
poprzez tworzenie infrastruktury taczny koszt dziatan (inwestycji) (min z4)

rowerowej oraz dla Dtugo$¢ nowych/zmodernizowanych drég

uzytkownikow UTO rowerowych (km)

Rozwdj infrastruktury dla Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM
elektromobilnosci

Wymiana taboru w transporcie Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM

publicznym na bardziej przyjazny
Srodowisku

taczny koszt dziatan (inwestycji) (min z4)
Liczba zakupionych autobuséw

Organizacja ruchu w MOF
Olsztyna, Elblaga i Etku oraz w
strefach turystycznych
ograniczajaca ruch pojazdow
indywidualnych w wybranych
strefach oraz sprzyjajaca
rozwigzaniom multimodalnym

Liczba dziatan (inwestycji)

taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)
Liczba zmodernizowanych przystankow
kolejowych/dworcéw kolejowych

Dtugo$é nowych/zmodernizowanych drog
rowerowych (km)

UMWWM, PKP PLK SA

Zwiekszenie odpornosci i
adaptacja do zmian
klimatycznych, m.in. poprzez
zmiane standardéw budowy i
utrzymania infrastruktury
(szczegdlnie w rejonie Elblaga
(Zutawy))

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)

UMWWM
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Cel strategiczny 7. Poprawa
bezpieczeristwa w transporcie,
w szczeg6lnosci w ruchu
drogowym

Budowa obwodnic
wyprowadzajacych tranzytowy
ruch drogowy poza osrodki
osadnicze

Liczba dziatan (inwestycji)
taczny koszt dziatan (inwestycji) (mln z4)
Dtugos¢ zmodernizowanych drog (km)

UMWWM, GDDKIA, Zarzad Drég
Wojewddzkich

Poprawa bezpieczenstwa ruchu Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM
poprzez inwestycje uspokajajgce taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)

ruch oraz chroniace pieszych, Dtugo$¢ nowych/zmodernizowanych drég

rowerzystow i uzytkownikéw rowerowych (km)

uTo

Poprawa bezpieczenstwa w Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM
miejscach krzyzowania sie ruchu taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)

drogowego i kolejowego

Zwiekszenie bezpieczenstwa w Liczba dziatan (inwestycji) UMWWM

regionalnym porcie lotniczym i w
porcie morskim

taczny koszt dziatan (inwestycji) (min zt)

Zrédto: opracowanie wiasne

W ramach sprawdzenia prawidtowosci wyboru wariantu dziatania transportowe w wojewddztwie

warminsko-mazurskim

zostaty

takze

skwantyfikowane w

zakresie ich

poszczegdlnych wariantéw. Procedura kwantyfikacji polegata na trzech krokach.

I krok - wybor czynnikéw kwantyfikujacych

adekwatnosci dla

Przy kwantyfikacji brano pod uwage szereg czynnikéw, takich jak: (1) stopien potgczenia z osSrodkami
na réznych szczeblach hierarchicznych; (2) utatwienie dostepu do sieci TEN-T; (3) obstuga tranzytu
przez wojewddztwo; (4) wsparcie dla mniejszych miast; (5) obstuga obszaréw peryferyjnych regionu;
(6) multimodalnosé.

Il krok — przypisanie znaczenia czynnikow kwantyfikujacych wariantom

Kazdemu z wariantéw przypisano znaczenie poszczegélnych czynnikéw (tab. 14.3). Z oczywistych
wzgledéw w kazdym wariancie w jakims$ stopniu czynniki te przenikajg sie, natomiast ich waga jest
rézna. Przyktadowo w wariancie 1 kluczowy jest dostep do Olsztyna, Etku i Elblaga, utatwienie
dostepu do sieci TEN-T oraz obstuga tranzytu przez wojewdédztwo. W wariancie 2 wazna jest obstuga
obszarow peryferyjnych regionu i wsparcie dla mniejszych miast. W wariancie 3 duze znaczenie
ma stopien pofaczenia osrodkéw ponadlokalnych | rzedu oraz multimodalnosé.

Il krok — ocena realizacji zatozen wariantéw dla poszczegdlnych dziatan

Zatozono, ze poszczegdlne inwestycje stuzg realizacji wariantow w réznym stopniu i w zaleznosci
od stopnia nadano odpowiednio punkty od 1 (niewielki stopien realizacji zatozenn wariantu), przez
2 (Sredni stopien realizacji zatozen wariantu), 3 (duzy stopien realizacji zatozen wariantu)
do 4 (bardzo duzy stopien realizacji zatozen wariantu).

Tab. 14.3 Dziatania a stopien realizacji zatozen wariantu

Dziatania Wariant A | WariantB | Wariant C

Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku Olsztyn (wezet Olsztyn 4 1 3
Wschdd) — Biskupiec /dobudowa drugiej jezdni/
Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku Mragowo (obwodnica

. L . 4 1 3
Mragowa) — Etk — granica wojewddztwa podlaskiego
Budowa drogi ekspresowej S5 na odcinku Grudzigdz — Ostrdoda 4 1 4
Rozbudowa drogi krajowej nr 53 na odcinku Olsztyn (wezet Olsztyn 3 1 4
Pieczewo) — Szczytno (obwodnica Szczytna)
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Rozbudowa drogi krajowej nr 57 na odcinku Szczytno (obwodnica

Szczytna) — Szymany lub alternatywnie: budowa potaczenia na 4 1 4
trasie Tylkowo — Szymany
Rozbudowa drogi krajowej nr 51 na odcinku Olsztyn (wezet 3 3 5
planowanej pétnocnej obwodnicy Olsztyna) — Bartoszyce
Budowa obwodnicy Olsztyna i Dywit wraz z dojazdami do niej 4 2 2
Budowa obwodnicy Szczytna 3 1 3
Budowa obwodnicy Pisza 2 3 1
Budowa obwodnicy Dobrego Miasta 3 3 1
Budowa obwodnicy Bartoszyc 2 3 1
Budowa obwodnicy Lidzbarka Warminskiego 2 3 1
Budowa obwodnicy Ggsek 2 3 2
Rozbudowa drogi krajowej nr 22 na odcinku Fiszewo- Elblgg 3 1 2
Rozbudowa drogi krajowej nr 65 na odcinkach: Kowale Oleckie —
obwodnica Olecka, Gaski — Etk, Nowa Wie$ Etcka — granica 2 3 2
wojewddztwa podlaskiego/
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 655 na odcinku Mazuchdwka —
Olecko /przedtuzenie modernizowanych ciggéw/ ! 3 3
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 na odcinku Olecko — granica
wojewddztwa  podlaskiego /przedtuzenie modernizowanych 2 4 3
ciggow/
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku Ketrzyn —
.. . . L 1 2 4
Gizycko /przedtuzenie modernizowanych ciggdw/
Budowa drogi wojewddzkiej stanowiagcej obejscie miejscowosci 1 ) 3
Ketrzyn /w ciggu DW 592/
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku Gotdap -
L 1 4 3
Dubeninki
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku Dubeninki — 1 4 3
granica wojewddztwa podlaskiego
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku od ul. 4 5 4
Dybowskiego na terenie m. Olsztyna do Wezta Olsztyn Potudnie
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 544 na odcinku ltowo Osada — 5 5 )
granica wojewddztwa mazowieckiego
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 656 na odcinku DK 63 — Etk 4 2 3
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 na odcinku Orzyny — 5 1 5
Mragowo
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 504 na odcinku Elblag — 4 5 3
Pogrodzie
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 519 na odcinku Zalewo - 3 4 3
Matdyty
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 507 na odcinku Pieniezno —
- . L 1 4 3
Orneta /przedtuzenie modernizowanych ciggéw/
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 538 na odcinku Nowe Miasto
. . 3 3 4
Lubawskie — Nidzica
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 613, 515 i 521 na odcinku 1 3 1
Bronowo — Réznowo — Susz
Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi wojewddzkiej nr 545 2 1 2
Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu drogi wojewddzkiej nr 604 2 1 2
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku Morag — tukta:
. . 1 2 1
etap Il odcinek Bramka - Florczaki
Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie miasta Moraga —
Budowa potudniowo-zachodniej obwodnicy Moraga w ciggu drogi 1 5 3

wojewodzkiej nr 527 etap | — od drogi wojewddzkiej nr 519
kierunek Matdyty do drogi wojewddzkiej nr 527 kierunek Olsztyn,
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etap Il — od drogi wojewddzkiej nr 527 kierunek Pastek do drogi
wojewodzkiej nr 519 kierunek Matdyty)

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku granica

wojewodztwa — Kwietniewo 1 3 1
Budowa bezkolizyjnego skrzyzowania drogi wojewddzkiej nr 536 z
linig kolejowg E65 w ciggu ul. Wyszynskiego i Grunwaldzkiej w 2 2 1
ltawie
Budowa obwodnicy Mtynar/dotyczy DW 505, 509/ 2 3 1
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 590 na odcinku Biskupiec — 1 5 1
Reszel — Korsze
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 594 na odcinku Reszel — Swieta 1 5 1
Lipka — Ketrzyn
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 591 Mragowo — Ketrzyn — 1 5 1
Barciany — granica panstwa
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 642 na odcinku Stertawki
. . 1 2 1
Wielkie — Zielony Lasek
Budowa obwodnicy Rynu w ciggu drogi wojewddzkiej nr 642 2 3 1
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 609 na odcinku Mikotajki — Ukta 2 2 2
Rozbudowa drég wojewddzkich nr 500 i nr 503 w Elblggu 3 1 3
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 w Olecku 1 3 2
Budowa wiaduktu kolejowego w ciggu drogi wojewddzkiej nr 545
. - 2 1 2
ul. Dziatdowska w m. Nidzica
Realizacja potaczenia drogowego do lotniczego przejscia
granicznego (Port Lotniczy Olsztyn — Mazury) i do terendw 3 1 1
inwestycyjnych przylegajacych do lotniska regionalnego
Realizacja potgczenia drogowego do morskiego przejscia
granicznego (port morski w Elblagu) tj. przebudowa ul. Portowej 4 1 1
(droga powiatowa nr 2081N) w Elblggu
Przebudowa ulic w Olsztynie w ciggu istniejgcej drogi krajowej nr
51, tj.: przebudowa al. Sybirakow wraz z petla autobusowg
. . . . 3 1 2
Jakubowo oraz przebudowa wiaduktu Powstaricéw Wegierskich w
ciggu ul. Limanowskiego
Realizacja potaczern drogowych poprawiajgcych dostepnos¢ i
s . . . 1 2 1
spdjnosé komunikacyjng subregionu EGO.
Budowa nowego przebiegu drogi wojewddzkiej nr 527 w Olsztynie
na odcinku od granicy miasta do wiaduktu kolejowego w ciggu ul. 3 1 2
Battyckiej
Modernizacja linii kolejowej nr 353 Olsztyn — Korsze 4 1 3
Modernizacja linii kolejowej nr 38 Korsze — Etk wraz z elektryfikacjg 4 1 3
Prace na linii kolejowej E75 na odcinku Biatystok — Suwatki —
Trakiszki (w granicach wojewddztwa dotyczy odcinka: granica
L . . L7 4 1 3
wojewddztwa podlaskiego — Etk — Olecko — granica wojewddztwa
podlaskiego)
Budowa linii kolejowej Gizycko — Orzysz — Pisz — granica
L . 1 3 3
wojewddztwa podlaskiego
Rewitalizacja linii kolejowej nr 41 Gotdap — Olecko (odtworzenie do 1 3 3
parametrow konstrukcyjnych
Rewitalizacja linii kolejowej nr 35 granica wojewddztwa
mazowieckiego - Szymany (odtworzenie do parametréw 3 1 3
konstrukcyjnych)
Rewitalizacja linii kolejowej nr 223 Czerwonka - Orzysz
. . . 1 3 3
/odtworzenie do parametréw konstrukcyjnych/
Modernizacja potaczenia kolejowego Gutkowo — Bogaczewo —
Elblag — Frombork — Braniewo (dotyczy linii kolejowych nr 220, 204, 2 2 3

254)

258



Rewitalizacja linii kolejowej nr 221 Pieniezno — Braniewo
/odtworzenie do parametréw konstrukcyjnych/

Budowa linii kolejowej Dobre Miasto — Bartoszyce

Rewitalizacja linii kolejowej nr 208 na odcinku Dziatdowo -
Brodnica /odtworzenie do parametréow konstrukcyjnych/

Budowa dworca kolejowego Olsztyn Gtowny

w| b W W

Budowa lub modernizacja przystankow i perondéw kolejowych, w
tym m.in.: Nikielkowo, Wietrzychowo, Kolno, tankiejmy, Pastek,
Dziatdowo

Budowa terminalu intermodalnego sieci TEN-T w Etku i/lub w
Braniewie

Rozbudowa / modernizacja portu morskiego w Elblggu

Poprawa bezpieczenstwa i ochrona ruchu lotniczego w Porcie
Lotniczym Olsztyn-Mazury w ramach inwestycji pn. CAWOK —
Zdalna wieza AFIS.

Realizacja dziatann majacych na celu zapewnienie bezpieczenstwa
ruchu drogowego, w tym poprawiajgcego bezpieczeistwo
niechronionych  uzytkownikéw  ruchu  drogowego, m.in.:
dostosowanie przejs¢ dla pieszych do oséb niepetnosprawnych
i/lub starszych, budowa zatok autobusowych wraz z dojsciem,
budowa wysp spowalniajgcych

Realizacja przedsiewzie¢ stuigcych integracji roinych form
transportu /w tym: wezly przesiadkowe, systemy bike-sharing,
rozbudowa parkingdw, ciggdw rowerowych i pieszo-rowerowych,
uzupetnienie luk w infrastrukturze dla niezmotoryzowanych/

Zakup lub modernizacja taboru dla transportu publicznego

Cyfryzacja transportu w zakresie systemow zarzgdzania ruchem w
transporcie kotowym i szynowym, w tym w transporcie publicznym
(m.in. elektroniczne formy gromadzenia i udostepnianie danych o
infrastrukturze przystankowej, ofercie przewozowej
i przewoznikach)

Rozwdj infrastruktury dla ruchu niezmotoryzowanego /w tym
pieszego, rowerowego i UTO/ (dotyczy m.in. kompleksowej budowy
sieci drog rowerowych na terenie wojewddztwa i drég rowerowych
wysokiej jakosci doprowadzajgcych do wybranych miast)

Rozbudowa infrastruktury rowerowej wzdtuz drég wojewddzkich w
zakresie poprawy bezpieczenstwa, separacji ruchu i polepszenia
oferty komunikacyjnej takze dla oséb niezmotoryzowanych

Realizacja systemow drég rowerowych w miejskich obszarach
funkcjonalnych, jako alternatywa komunikacyjna wobec transportu
spalinowego

Rozwdj infrastruktury w celu $wiadczenie ustug transportu
publicznego (w szczegdlnosci na obszarach zmarginalizowanych
i w miastach tracgcych funkcje spoteczno-gospodarcze); dotyczy
m.in. infrastruktury przystankowej wraz z dojsciami do
niej/z uwzglednieniem bezpieczeristwa ruchu i potrzeb o0s6b
ograniczong mobilnoscig/, rozwigzan z zakresu integracji
przestrzennej i funkcjonalnej podsystemdéw transportowych oraz
wspierania i upowszechniania dziatan w zakresie zarzadzania
mobilnoscig i zwiekszania udziatu komunikacji publicznej
w transporcie oséb

Dziatania na rzecz zarzadzania infrastrukturg transportowg w
warunkach zmian klimatu oraz zapobiegania i ograniczania
skutkom katastrof (systemy monitorowania, ostrzegania i
reagowania)

Zastosowanie, w procesie planowania i budowy infrastruktury
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komunikacyjnej,

nowoczesnych

dostosowanych do potrzeb zmian klimatu

rozwigzan

technologicznych

taczna suma punktéw

167

150

188

Zrédto: opracowanie wiasne

W wyniku kwantyfikacji poszczegdlnych wariantéw wykazano, iz faczna liczba przyznanych punktéw
jest wyraznie wyzsza w wariancie C (188 punktow). Jednoczesnie punkty dla dwdch pozostatych

wariantdw nie rdznig sie znaczgco. Przeprowadzona analiza potwierdza

wariantu C.

prawidtowos¢ przyjecia

W tabeli 14.4. dokonano dodatkowo konfrontacji zaproponowanych celéw strategicznych pod katem

ich aktualnosci na wypadek urzeczywistnienia sie poszczegdlnych scenariuszy opisanych w czesci

diagnostycznej.

Tabela 14.4. Cele strategiczne Planu a scenariusze

Cele strategiczne

Scenariusze

Scenariusz
szybkiego rozwoju
w warunkach
zielonej
transformacji

Scenariusz szybkich
popandemicznych
strukturalnych
zmian
gospodarczych

Scenariusz kryzysu
demograficznego i
zwigzanych z tym
trudnosci
ekonomicznych.

Scenariusz dalszej
destabilizacji
geopolitycznej w
Europie
Wschodniej

Cel 1. Zapewnienie
spéjnosci
ekonomicznej,
spotecznej i
terytorialnej

++

++

+++

++

Cel 2. Poprawa
podstaw
rozwojowych i
konkurencyjnosci
regionu

+++

++

Cel 3. Podniesienie
jakosci zycia
mieszkancow
poprzez poprawe
dostepnosci

++

+++

+++

++

Cel 4. Wzmocnienie
poziomu obstugi
transportowe;j
najwazniejszych
Miejskich Obszaréw
Funkcjonalnych

++

++

Cel 5. Regeneracja
transportu
publicznego, w tym
zwfaszcza kolei

++

++

++

Cel 6.
Przeciwdziatanie
negatywnemu

+++

+++
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oddziatywaniu
transportu na
zmiany klimatu i
srodowisko oraz
adaptacja do tych
zmian

Cel 7. Poprawa +++ ++ ++ ++
bezpieczenstwa

Aktualnos$¢ celu w warunkach urzeczywistnienia sie okreslonego scenariusza: +++ - bardzo wysoka; ++ - wysoka
+ - umiarkowana

Zrédto: opracowanie wiasne

Przeprowadzone porownanie w wiekszosci potwierdzito aktualno$é przyjetych celéw, takze
w przypadku urzeczywistnienia sie rozpatrywanych scenariuszy. Realizacja zatozonych celdéw stuzy¢
bedzie sprawnej obstudze transportowej wojewddztwa w przypadku rozwoju w warunkach
przyspieszonej zielonej transformacji, a takze przy zatozeniu oczekiwanych postpandemicznych zmian
w strukturze gospodarki. Adekwatnos¢ celéw bedzie nieco mniejsza w przypadku gtebokiego kryzysu
demograficznego, a szczegdlnie w warunkach trwatej destabilizacji geopolitycznej w Europie
Wschodniej. W przypadku wszystkich scenariuszy najbardziej aktualne pozostajg cele pierwszy
(zapewnienie spdjnosci spotecznej, gospodarczej i terytorialnej regionu), trzeci (poprawa jakosci
zycia) i si6dmy (poprawa bezpieczenstwa). Dziatania planowane w ramach pozostatych celéw moga
okazac sie przeskalowane w warunkach probleméw demograficznych (nizszy popyt na transport
pasazerski, mniejsza presja na srodowisko) oraz geopolitycznych (spowolnienie gospodarcze,
zamknieta granica z obwodem kaliningradzkim oraz mniejszy tranzyt). Reasumujgc, Plan
transportowy wojewddztwa warminsko-mazurskiego do roku 2030 (z perspektywa do 2050)
pozostanie podstawg rozwoju sektora transportu wojewddztwa w przypadku przyspieszenia
transformacji w kierunku zielonej mobilnosci, w przypadku skrécenia taricuchéw dostaw (zmiany
w kierunku gospodarki obiegu zamknietego) oraz w razie istotnych zmian na rynku pracy i ustug
(e-praca, e-edukacja, e-medycyna). Jednoczesnie w razie pogtebienia probleméw demograficznych,
a takze przy dtugotrwatym napieciu geopolitycznym i zwigzanym z nim zatamaniu gospodarczym,
konieczna moze okazac sie aktualizacja Planu.
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15. Ocena ryzyka realizacji celéow Planu

Zgodnie z uwarunkowaniami rozpoznanymi wczesniej w czesci diagnostycznej cele szczegétowe,
a takzie poszczegélne dziatania podlegajg okreslonym ryzykom. Ryzyka mogg mie¢ wplyw
na wykonalnos$¢ poszczegélnych elementéw Planu, a takze na ich pdzniejsza trwatos¢. Ponizej
wypunktowano najwazniejsze.

a) Ryzyko braku $rodkéw na realizacje poszczegolnych celdw szczegdtowych oraz dziatan

Ryzyko zwigzane jest z kilkoma elementami. Obejmuje potencjalne ograniczenie dostepu do srodkéw
Unii Europejskiej (np. w wyniku przekierowania ich na inne cele nie zwigzane z transportem) oraz
wzrost kosztow realizacji inwestycji (w tym materiatéw budowlanych oraz kosztéw pracy). Wysoka
inflacja, notowana w ostatnich miesigcach, moze ponadto utrudni¢ przygotowanie kosztorysow
i rozpisywanie kolejnych przetargdw. Zwiekszy sie zagrozenie zrywaniem umow na inwestycje.
Wzrosng takze koszty eksploatacji zaréwno starej, jak tez nowopowstajgcej infrastruktury
transportowej. Moze pojawi¢ sie zagrozenie dekapitalizacji sieci pomimo jej réwnoczesnej
rozbudowy. Szczegétowy opis prognozowanych kosztéw niektérych inwestycji przedstawiono
w rozdziale 16.

Minimalizacja ryzyka zwigzanego z brakiem s$rodkéw musi obejmowac¢ dobre przygotowanie
inwestycji, wtasciwg priorytetyzacje (a w razie potrzeby zatozenia etapowania) poszczegdlnych
dziatan. Istotne mogg okazac sie odpowiednie zmiany w otoczeniu prawnym zapewniajgce wiekszg
elastycznosé przy zawieraniu umow z wykonawcami.

b) Ryzyko niedopasowania do zachodzgcych zmian klimatycznych

Ryzyko w pierwszej kolejnosci wigze sie z nie zastosowaniem odpowiednich standardéw budowy
okreslonych inwestycji. W efekcie mogg sie one okaza¢ niewystarczajgce w obliczu wiekszej
czestotliwosci zjawisk ekstremalnych. Dotyczy to w pierwszej kolejnosci dziatan w pétnocno-
zachodniej czeéci regionu (w tym szczegdlnie fragmentu Zutaw Wislanych). Niezaleznie od tego,
w dtugiej perspektywie niektére rozwigzania mogg okazac sie niewystarczajgce biorgc pod uwage
konieczne szybsze ograniczanie emisji (mitygacja zmian klimatu). Dziatania mogg w zbyt matym
stopniu uwzglednia¢ potrzeby elektromobilnosci, a takie ograniczania transportochtonnosci
(np. w skutek wprowadzania zasad gospodarki obiegu zamknietego).

Minimalizacja ryzyka wiaze sie z utrzymaniem standardéw inwestycyjnych (mimo wiekszych kosztow,
z uwzglednieniem tego elementu w kryteriach przetargowych) oraz z lepszg integracjg regionalnej
polityki transportowej wzgledem innych polityk o wymiarze terytorialnym.

c) Ryzyko zwigzane z niestabilng sytuacjg geopolityczng w Europie Wschodniej

Ryzyko wigze sie z przeskalowaniem inwestycji obstugujacych ruch transgraniczny (z Rosj3)
i tranzytowy (szczegdlnie w relacjach do Europy Wschodniej). Dotyczy ono zaréwno transportu
drogowego, jak tez rozwigzan intermodalnych w poblizu granicy. Zagrozenia geopolityczne mogg
takze wptywac ogdlnie na intensywnosc i strukture relacji miedzynarodowych regionu. Ewentualne
zmiany w tym zakresie mogg podwazy¢ sens niektorych inwestycji.

Minimalizacja ryzyka moze mie¢ miejsce na drodze wskazania jako priorytetowych tych dziatan, ktére
nie tyle stuzg celom poprawy dostepnosci miedzynarodowej, co krajowej, a nawet lokalnej. Istotne
jest takze stosowanie rozwigzan pozwalajgcych na etapowanie inwestycji (zachowanie mozliwosci
potencjalnej rozbudowy, przy obecnie bardziej ograniczonej skali)

d) Ryzyko zwigzane z zachodzgcymi zmianami w rozmieszczeniu ludnosci

Ryzyko wigze sie w przeskalowaniem inwestycji na terenach peryferyjnych regionu, gdzie
intensyfikacji ulega¢ moze depopulacja i starzenie sie spoteczenistwa. Jednoczesnie niektore osrodki
(szczegdlnie Olsztyn), a takze strefy turystyczne mogg doswiadczaé braku $miatych rozwigzan
usprawniajgcych system transportowy w obszarach funkcjonalnych.
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Minimalizacja ryzyka moze nastgpi¢ w tym wypadku poprzez dopasowywanie rozwigzan (zwtaszcza
w transporcie pasazerskim) do specyfiki jednostek terytorialnych, w tym na drodze stosowania
rozwigzan alternatywnych obstugi transportowej. Istotne jest takze stosowanie rozwigzan
pozwalajgcych na etapowanie inwestycji (zachowanie mozliwosci potencjalnej rozbudowy, przy
obecnie bardziej ograniczonej skali).

e) Ryzyko konfliktdw zwigzanych z ochrong srodowiska i protestami spotecznosci lokalnych

Ryzyko dotyczy zaréwno duzych inwestycji tranzytowych (jak droga S16), jak tez niektérych rozwigzan
lokalnych, zwigzanych z wystepowaniem tzw. zjawiska NIMBY (przeciwstawianie sie inwestycjom
w sgsiedztwie miejsca zamieszkania). Specyfika wojewddztwa, w tym duze obszary objete réznymi
formami ochrony przyrody mogg potegowac to ryzyko.

Minimalizacja ryzyka wigze sie w tym wypadku z szeroko zakrojonymi konsultacjami spotecznymi
i starannym wariantowaniem przebiegow.

W tabeli 15.1. przedstawiono poziom poszczegdlnych ryzyk oszacowany dla wszystkich rozwazanych
dziatan.

Tabela 15.1 Poziom ryzyka w odniesieniu do proponowanych dziatan

Ryzyka
Dziatani
zlatania a) brak b) zmiany c) geo- d) demo- e) konfli-
srodkéw klimatu polityka grafia kty

Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku
Olsztyn (wezet Olsztyn Wschéd) — + +/- () () +/-
Biskupiec /dobudowa drugiej jezdni/

Budowa drogi ekspresowej S16 na odcinku
Mragowo (obwodnica Mragowa) — Etk — + +/- +/- (-) ++
granica wojewddztwa podlaskiego

Budowa drogi ekspresowej S5 na odcinku
Grudzigdz — Ostréda

Rozbudowa drogi krajowej nr 53 na
odcinku Olsztyn (wezet Olsztyn Pieczewo) +/- +/- () +/- +
— Szczytno (obwodnica Szczytna)

Rozbudowa drogi krajowej nr 57 na
odcinku Szczytno (obwodnica Szczytna) —
Szymany lub alternatywnie: budowa
potgczenia na trasie Tylkowo — Szymany

+/- () () () +

Rozbudowa drogi krajowej nr 51 na
odcinku  Olsztyn (wezet planowanej

pétnocnej  obwodnicy  Olsztyna) — +- +- = * *
Bartoszyce

Budowa obwodnicy Olsztyna i Dywit wraz

z dojazdami do niej +- ) +- () *
Budowa obwodnicy Szczytna +/- (-) +/- +/- +
Budowa obwodnicy Pisza +/- (-) +/- +/- +
Budowa obwodnicy Dobrego Miasta +/- (-) +
Budowa obwodnicy Bartoszyc +/- (-) +
Budowa obwodnicy Lidzbarka

Warmirskiego +- ) */- */- *
Budowa obwodnicy Gasek +/- () + + +
Rozbudowa drogi krajowej nr 22 na +/- N +/- +)- +/-

odcinku Fiszewo- Elblag
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Rozbudowa drogi krajowej nr 65 na
odcinkach: Kowale Oleckie — obwodnica
Olecka, Gaski — Etk, Nowa Wie$ Etcka —
granica wojewddztwa podlaskiego/

+/-

+/-

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 655 na
odcinku Mazuchdéwka - Olecko
/przedtuzenie modernizowanych ciggéw/

+/-

+/-

+/-

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 na
odcinku Olecko — granica wojewddztwa
podlaskiego /przedtuzenie
modernizowanych ciggéw/

+/-

+/-

+/-

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na
odcinku Ketrzyn — Gizycko /przedtuzenie
modernizowanych ciggéw/

+/-

+/-

+/-

Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej
obejscie miejscowosci Ketrzyn /w ciggu
DW 592/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na
odcinku Gotdap — Dubeninki

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na
odcinku Dubeninki — granica wojewddztwa
podlaskiego

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na
odcinku od ul. Dybowskiego na terenie m.
Olsztyna do Wezta Olsztyn Potudnie

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 544 na
odcinku  lfowo Osada - granica
wojewodztwa mazowieckiego

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 656 na
odcinku DK 63 — Etk

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 na
odcinku Orzyny — Mrggowo

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 504 na
odcinku Elblgg — Pogrodzie

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 519 na
odcinku Zalewo — Matdyty

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 507 na
odcinku Pieniezno — Orneta /przedtuzenie
modernizowanych ciggéw/

+/-

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 538 na
odcinku Nowe Miasto Lubawskie — Nidzica

+/-

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 613,
515 i 521 na odcinku Bronowo — Réznowo
—Susz

Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu
drég wojewddzkich nr 545

Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu
drogi wojewddzkiej nr 604

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na
odcinku Morag — tukta: etap Il odcinek
Bramka - Florczaki

Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej
obejscie miasta Morgga - Budowa
potudniowo-zachodniej obwodnicy
Morgga w ciggu drogi wojewddzkiej
nr527 etap | — od drogi wojewddzkiej

264




nr519 kierunek Matdyty do drogi
wojewodzkiej nr 527 kierunek Olsztyn,
etap Il — od drogi wojewddzkiej nr 527
kierunek Pastek do drogi wojewddzkiej
nr 519 kierunek Matdyty)

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na
odcinku  granica  wojewddztwa -
Kwietniewo

+/-

+/-

+/-

+/-

Budowa bezkolizyjnego  skrzyzowania
drogi wojewddzkiej nr 536 z linig kolejowg
E65 w ciggu ul. Wyszynskiego i
Grunwaldzkiej w ltawie

Budowa obwodnicy Mtynar/dotyczy DW
505, 509/

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 590
na odcinku Biskupiec — Reszel — Korsze

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 594
na odcinku Reszel — Swieta Lipka — Ketrzyn

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 591
Mragowo — Ketrzyn — Barciany — granica
panstwa

++

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 642 na
odcinku Stertawki Wielkie — Zielony Lasek

Budowa obwodnicy Rynu w ciggu drogi
wojewaodzkiej nr 642

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 609 na
odcinku Mikotajki — Ukta

Rozbudowa dréog wojewddzkich nr 500
i nr 503 w Elblagu

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653
w Olecku

Budowa wiaduktu kolejowego w ciggu
drogi wojewddzkiej nr 545 ul. Dziatdowska
w m. Nidzica

Realizacja potaczenia drogowego do
lotniczego przejscia granicznego (Port
Lotniczy Olsztyn — Mazury) i do terenow
inwestycyjnych przylegajgcych do lotniska
regionalnego

Realizacja pofaczenia drogowego do
morskiego przejscia granicznego (port
morski w  Elblggu) tj. przebudowa
ul. Portowej (droga powiatowa nr 2081N)
w Elblagu

Przebudowa ulic w Olsztynie w ciggu
istniejgcej  drogi  krajowej nr 51,
tj.: przebudowa al. Sybirakow wraz z petlg
autobusowg Jakubowo oraz przebudowa
wiaduktu Powstancow Wegierskich
w ciggu ul. Limanowskiego

Realizacja potaczen drogowych
poprawiajgcych dostepnos¢ i spdjnosc
komunikacyjng subregionu EGO.

Budowa nowego  przebiegu  drogi
wojewodzkiej nr 527 w Olsztynie na
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odcinku od granicy miasta do wiaduktu
kolejowego w ciggu ul. Battyckiej

Modernizacja linii kolejowej nr 353

Olsztyn — Korsze +- ) +- +- )
Modernizacja linii kolejowej nr 38 Korsze —

Etk wraz z elektryfikacja +- ) +- +- )
Prace na linii kolejowej E75 na odcinku

Biatystok -  Suwatki - Trakiszki

(w g.ram.cach wqjewodztwa . cIlotyczy +/- ) . ‘) )

odcinka: granica wojewddztwa

podlaskiego — Etk — Olecko — granica

wojewodztwa podlaskiego)

E.udciwa Ilr?u k0|e.j0WIEJ Gizycko Orzysz o ‘) N +/- ‘)
isz — granica wojewddztwa podlaskiego

Rewitalizacja linii kolejowej nr 41 Gotdap —

Olecko (odtworzenie do parametréw +/- (-) + +/- (-)
konstrukcyjnych

Rewitalizacja linii kolejowej nr 35 granica

wojewddztwa mazowieckiego — Szymany

(odtworzenie do parametrow +- ) +- +- )
konstrukcyjnych)

Rewitalizacja linii kolejowej nr 223

Czerwonka — Orzysz /odtworzenie do +/- (-) +/- +/- (-)
parametrow konstrukcyjnych/

Modernizacja  potaczenia  kolejowego

Gutkowo — Bogac.zewo - EIqug. - +/- ‘) . . ‘)
Frombork — Braniewo (dotyczy linii

kolejowych nr 220, 204, 254)

Rewitalizacja linii kolejowej nr 221

Pieniezno — Braniewo /odtworzenie do +/- (-) + + (-)

parametrow konstrukcyjnych/

Budowa linii kolejowej Dobre Miasto —

Bartoszyce +- ) * * )
Rewitalizacja linii kolejowej nr 208 na

odcinku Dziatdowo - Brodnica

Jodtworzenie do parametrow +- ) +/- +/- )

konstrukcyjnych/

Budowa dworca kolejowego Olsztyn

Gowny +/- () () () (-)
Budowa lub modernizacja przystankow i

perondéw kolejowych, w tym m.in.:

Nikielkowo, Wietrzychowo, Kolno, +- ) ) +- )

tankiejmy, Pastek, Dziatdowo

Budowa terminalu intermodalnego sieci . ‘) . +/- +/-

TEN-T w Etku i/lub w Braniewie

Rozbudowa / modernizacja portu

morskiego w Elblagu +- ) * +- +-
Poprawa bezpieczenstwa i ochrona ruchu

lotniczego w Porcie Lotniczym Olsztyn- +/- ) ) ‘) ‘)
Mazury w ramach inwestycji pn. CAWOK —

Zdalna wieza AFIS.

Realizacja dziatan majacych na celu

zapewnienie bezpieczenstwa ruchu

drogowego, w tym poprawiajgcego +/- (-) (-) (-) (-)

bezpieczerstwo niechronionych
uzytkownikéw ruchu drogowego, m.in.:
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dostosowanie przejsé dla pieszych do oséb
niepetnosprawnych i/lub starszych,
budowa zatok autobusowych wraz
z dojsciem, budowa wysp spowalniajgcych

Realizacja przedsiewzieé stuzgcych
integracji  réznych  form  transportu
/wtym: wezly przesiadkowe, systemy
bike-sharing, rozbudowa parkingéw,
ciggéw rowerowych i pieszo-rowerowych,
uzupetnienie luk w infrastrukturze dla
niezmotoryzowanych/

+/-

Zakup lub modernizacja taboru dla
transportu publicznego

Cyfryzacja  transportu w  zakresie
systemow zarzadzania ruchem
w transporcie kotowym i szynowym,
wtym w transporcie publicznym (m.in.
elektroniczne formy gromadzenia
i udostepnianie danych o infrastrukturze
przystankowej, ofercie = przewozowej
i przewoznikach)

Rozwdj infrastruktury dla ruchu
niezmotoryzowanego /w tym pieszego,
rowerowego i UTO/ (dotyczy m.in.
kompleksowej  budowy sieci  drog
rowerowych na terenie wojewddztwa
i drég rowerowych wysokiej jakosci
doprowadzajgcych do wybranych miast)

Rozbudowa infrastruktury rowerowe;j
wzdtuz drég wojewddzkich w zakresie
poprawy bezpieczestwa, separacji ruchu
i polepszenia oferty komunikacyjnej takze
dla 0séb niezmotoryzowanych

Realizacja systemow drég rowerowych w
miejskich obszarach funkcjonalnych, jako
alternatywa komunikacyjna wobec
transportu spalinowego

Rozwdj infrastruktury w celu Swiadczenie
ustug transportu publicznego
(w szczegoblnosci na obszarach
zmarginalizowanych i w  miastach
tracacych funkcje spoteczno-gospodarcze);
dotyczy m.in. infrastruktury przystankowej
wraz z dojsciami do niej
/z uwzglednieniem bezpieczenstwa ruchu
i potrzeb 0séb z ograniczong mobilnoscia/,
rozwigzan z zakresu integracji
przestrzennej i funkcjonalnej
podsystemow transportowych oraz
wspierania i upowszechniania dziatan w
zakresie zarzadzania mobilnoscig
i zwiekszania udziatu komunikacji
publicznej w transporcie oséb

+/-

Dziatania na rzecz zarzadzania
infrastrukturg transportowa w warunkach
zmian klimatu oraz zapobiegania i
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ograniczania skutkom katastrof (systemy
monitorowania, ostrzegania i reagowania)

Zastosowanie, w procesie planowania
i budowy infrastruktury komunikacyjnej,
nowoczesnych rozwigzan
technologicznych  dostosowanych  do
potrzeb zmian klimatu

Poziom ryzyka: ++ bardzo wysoki; + wysoki; +/- umiarkowany; (-) brak ryzyka

Zrédto: opracowanie wiasne
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16.Koszty realizacji i eksploatacji planowanej infrastruktury

Zrownowazone zarzadzanie infrastrukturg drogowg wymaga odpowiedniego planowania
finansowego zaréwno w kontekscie eksploatacji istniejgcej infrastruktury, jak i w zakresie
planowanych inwestycji. Wskazuje sie, ze gtdwne problemy w zarzadzaniu wigzg sie z narastaniem
zalegtosci utrzymaniowych oraz przewaga utrzymania reaktywnego nad proaktywnym.

Jednoznaczne oszacowanie kosztéw wszystkich dziatan podejmowanych w ramach Planu
transportowego wojewddztwa warminsko-mazurskiego do roku 2030 (z perspektywa do 2050) dla
drég wojewddzkich nie jest zadaniem fatwym, szczegdlnie w warunkach wysokiej inflacji majgcej
wptyw zarédwno na koszty materiatéw jak i wynagrodzen w sektorze budowlanym.

Przy zatozeniu, ze wartosé¢ bazowa kosztow jest szacowana na 2020 r., bedg one nastepnie rosty
przynajmniej o wskaznik inflacji, przy czym dla lat 2021-2024 uwzglednia sie najnowszg prognoze
wzrostu wskaznika inflacji CPl opublikowang przez NBP (Projekcja inflacji i wzrostu gospodarczego
NBP na podstawie modelu NECMOD — marzec 2022), a dla lat po 2024 r. mozna optymistycznie
zatozy¢, iz inflacja bedzie rownoznaczna z celem strategii bezposredniego celu inflacyjnego NBP t;j.
2,5% rocznie. W ten sposéb do 2030 r. koszty realizacji projektéw wzrosng o ponad 53%, a do 2040 r.
niemalze ulegng podwojeniu w stosunku do 2020 r. Nalezy mie¢ na uwadze, ze jest to dosc
optymistyczna prognoza, poniewaz jak dotgd koszty inwestycji rosty szybciej (koszty materiatéw
budowlanych, koszty robocizny) niz wskaznik CPI, ktéry odnosi sie wytacznie do cen dobr i ustug
konsumpcyjnych. Przyktadowo w kwietniu 2022 r. inflacja producencka (PPI), a wiec tempo wzrostu
cen, z ktérym zmierzajg sie polskie przedsiebiorstwa, w tym budowlane, wzrosta az o0 23,3% w ciggu
roku.

Z powyzszych wzgledéw nalezy zatozyé pewien margines btedu przy szacowaniu kosztéw
w perspektywie prawie jednej dekady. Tym bardziej, iz wiele inwestycji jest dopiero na wstepnym
etapie podejmowania decyzji, réwniez w zakresie wyboru odpowiedniego wariantu, a poszczegdlne
warianty mogg znaczaca sie od siebie réznic w zakresie kosztorysu.

W pierwszej potowie 2022 roku dwadziescia dwie inwestycje planowane na drogach wojewddzkich
miaty oszacowany kosztorys (tgcznie na kwote 2,6 mld zt). Koszt inwestycji w przeliczeniu na jeden
kilometr drogi wynosi srednio okoto 5,5 min zt. W zwigzku z tym taczny koszt pozostatych dziewieciu
inwestycji moze wynies¢ okoto 0,9 mld zt. Tym samym wszystkie planowane inwestycje na drogach
wojewodzkich opiewaja aktualnie (2022 r.) na przyblizong kwote 3,5 mid zt.

Tab. 16.1 Lista dziatan na drogach wojewddzkich wraz z kosztorysem

. i Szacowana wartos¢
Dtugosé Szacowana wartos¢ . . .
Nazwa odcinkéw projektu (min zf) projektu w przeliczeniu na
1 km trasy (min zt)
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 655 na | 29,2 181,0 6,20
odcinku Mazuchéwka - Olecko
/przedtuzenie modernizowanych ciggow/
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 na | 11,80 66,0 5,59
odcinku Olecko — granica wojewddztwa
podlaskiego /przedtuzenie
modernizowanych ciggéw/
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 592 na | 27,7 185,2 6,69
odcinku Ketrzyn — Gizycko /przedtuzenie
modernizowanych ciggéw/
Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej | 18,0 126,0 7,00
obejscie miejscowosci Ketrzyn /w ciggu
DW 592/
Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 651 na | 18,20 193,9 10,65
odcinku Gotdap — Dubeninki
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Rozbudowa drogi wojewdédzkiej nr 651 na
odcinku Dubeninki — granica wojewddztwa
podlaskiego

19,30

208,5

10,80

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 544 na
odcinku ltowo Osada - granica
wojewddztwa mazowieckiego

4,0

28,0

7,00

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 656 na
odcinku DK 63 — Etk

39,3

320,0

8,14

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 600 na
odcinku Orzyny — Mragowo

29,0

175,0

6,03

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 504 na
odcinku Elblgg — Pogrodzie

12,5

88,1

7,05

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 519 na
odcinku Zalewo — Matdyty

9,9

65,8

6,65

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 507 na
odcinku Pieniezno — Orneta /przedtuzenie
modernizowanych ciggdw/

15,7

96,0

6,11

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 538 na
odcinku Nowe Miasto Lubawskie — Nidzica
(odcinek Nowe Miasto Lubawskie -
Uzdowo)

39,5

237,0

6,00

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 613,
515 i 521 na odcinku Bronowo — Réznowo
—Susz

5,7

45,0

7,89

Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu
drég wojewddzkich nr 545

3,4

49,5

14,56

Budowa obwodnicy m. Nidzica w ciggu
drég wojewddzkich nr 604

3,1

31

10,00

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na
odcinku Morag — tukta: etap Il odcinek
Bramka — Florczaki

5,00

219

4,38

Budowa drogi wojewddzkiej stanowigcej
obejscie miasta Morgga — Budowa
potudniowo-zachodniej obwodnicy
Moraga w ciggu drogi wojewddzkiej nr 527
etap | — od drogi wojewddzkiej nr 519
kierunek Matdyty do drogi wojewddzkiej
nr 527 kierunek Olsztyn, etap Il — od drogi
wojewodzkiej nr 527 kierunek Pastek do
drogi wojewddzkiej nr 519 kierunek
Matdyty)

3,04

49,5

16,28

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na
odcinku granica wojewddztwa -
Kwietniewo

6,20

34,1

5,50

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 653 w
Olecku

0,27

4,3

15,93

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 527 na
odcinku od ul. Dybowskiego na terenie m.
Olsztyna do Wezta Olsztyn Potudnie

3,30

101,3

30,70

Budowa nowego przebiegu drogi
wojewodzkiej nr 527 w Olsztynie na
odcinku od granicy miasta do wiaduktu
kolejowego w ciggu ul. Battyckiej

4,93

240,00

48,70

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 609 na
odcinku Mikotajki — Ukta

15,5

101,4

6,54

Budowa bezkolizyjnego skrzyzowania drogi

3,0

b. d.
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wojewddzkiej nr 536 z linig kolejowg E65
w ciggu ul. Wyszynskiego i Grunwaldzkiej
w lfawie

Budowa obwodnicy Mtynar 10,0

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 590 na
odcinku Biskupiec — Reszel — Korsze

40,0

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 594 na
odcinku Reszel — Swieta Lipka — Ketrzyn

17,0

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 591
Mragowo — Ketrzyn — Barciany — granica
panstwa

57,0

Rozbudowa drogi wojewddzkiej nr 642 na
odcinku Stertawki Wielkie — Zielony Lasek

17,5

Budowa obwodnicy Rynu w ciggu drogi
wojewodzkiej nr 642

10,0

Rozbudowa drég wojewddzkich nr 500 nr | 3,0
503 w Elblagu

Budowa wiaduktu kolejowego w ciggu | 3,0
drogi wojewddzkiej nr 545 ul. Dziatdowska
w m. Nidzica

b. d. —brak danych

Zrédto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem informacji UMWWM

Pozostate dziatania przewidziane do realizacji nie zostaly w wiekszosci oznaczone odpowiednim
kosztorysem. Dla niektérych inwestycji kosztorys zostat jednak wstepnie przygotowany (tabela
ponizej). Do najbardziej kosztownych inwestycji nalezy Rozbudowa / modernizacja portu morskiego

w Elblagu, ktérej kosztorys opiewa na kwote 190 min zt.

Tabela 16.2. Lista pozostatych wybranych dziatan wraz z kosztorysem

Nazwa

Szacowana wartosc¢ projektu (min zt)

Realizacja potfaczenia drogowego do lotniczego przejscia
granicznego (Port Lotniczy Olsztyn — Mazury) i do terenow
inwestycyjnych przylegajacych do lotniska regionalnego

27,27

Realizacja pofaczenia drogowego do morskiego przejscia | 17,20
granicznego (port morski w Elblagu) tj. przebudowa ul.
Portowej (droga powiatowa nr 2081N) w Elblagu

Realizacja potaczen drogowych poprawiajgcych dostepnos¢ | 62,77
i spéjnosé komunikacyjng subregionu EGO.

Rozbudowa / modernizacja portu morskiego w Elblagu 190,00
Poprawa bezpieczenstwa i ochrona ruchu lotniczego w | 7,38

Porcie Lotniczym Olsztyn-Mazury w ramach inwestycji pn.
CAWOK — Zdalna wieza AFIS.

Realizacja dziatan majacych na celu zapewnienie
bezpieczeristwa ruchu drogowego, w tym poprawiajgcego
bezpieczenstwo niechronionych uzytkownikéw ruchu
drogowego

w tym m.in. 85,00 min zt

Cyfryzacja transportu Cyfryzacja transportu w zakresie
systemdéw zarzadzania ruchem w transporcie kotowym i
szynowym, w tym w transporcie publicznym (m.in.
elektroniczne formy gromadzenia i udostepnianie danych o
infrastrukturze przystankowej, ofercie przewozowej i
przewoznikach)

w tym m.in. 16 min zt
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Rozwdj infrastruktury dla ruchu niezmotoryzowanego /w

tym pieszego, rowerowego i UTO/ (dotyczy m.in.
kompleksowej budowy sieci drég rowerowych na terenie
wojewodztwa i drég rowerowych wysokiej jakosci

doprowadzajgcych do wybranych miast)

w tym m.in. 250 min zt

Zrédto: opracowanie wtasne z wykorzystaniem informacji UMWWM

taczne wydatki ponoszone na biezgce utrzymanie drég wojewddzkich w wojewddztwie warminsko-

mazurskim wzrosty od momentu akcesji Polski do Unii Europejskiej ponad trzykrotnie. Aktualnie

wynoszg ponad 40 min zt rocznie. Wydatki te cechuje dos¢ duza zmiennos¢ w czasie zwigzana

z mozliwoscig wydatkowania srodkéw w kolejnych okresach programowania. Kulminacja wydatkdéw

zwigzanych z pozostatymi robotami budowlanymi nastepuje w 2009 i 2015 r. Mozna zatem

spodziewac sie dalszego wzrostu wydatkéw w 2022 i 2023 r. nie tylko w zwigzku z koriczacym sie

okresem programowania 2014-2020, ale réwniez w nastepstwie wysokiej inflacji i rosngcych kosztéw

robét budowlanych i remontéw. Z kolei udziat wydatkéw ponoszonych na zimowe utrzymanie drog

sukcesywnie spada wraz z procesem ocieplania klimatu (tab. 16.3).

Tab. 16.3 Wydatki na biezgce utrzymanie drog wojewddzkich w latach 2004-2021 (z1)

w tym:
Ogétem kwota na

Rok biezace utrzymanie | zimowe utrzymanie f)dnowy nawierzchni pozostate roboty

drég drég i remonty czastk.owe budowlane

nawierzchni

2004 13 286 742 4 866 578 3951994 4468 170
2005 22 602 309 5659 242 12 102 584 4 840483
2006 24 187 743 6891 043 10534 258 6762442
2007 23 810 162 4233683 10 289 754 9286 725
2008 30530 684 5758 648 16 828 610 7943 426
2009 38297 893 7 489 767 20 039 069 10769 057
2010 36 310 969 10 392 366 17 070 980 8847623
2011 31 807 560 13 316 456 12 485 949 6 005 155
2012 27 745 298 9317730 7769 483 10 658 085
2013 28 982 593 12 396 942 10 290 554 6 295 097
2014 33515570 6 033 654 13281 141 14 200 775
2015 35133294 6 384 990 13 358 035 15 390 269
2016 22 656 502 5332823 6381 341 10942 338
2017 25837949 5790735 7428 334 12 618 880
2018 24 730977 5975513 5715737 13039 727
2019 47 983 430 7 513935 26 036 831 14 432 664
2020 42 737 556 1517301 24 069 687 17 150 568
2021 41997 514 8975516 17 308 547 15713451

552 154 745 127 846 922 234 942 888 189 364 935

Zrédto: ZDW
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17.Kryteria merytoryczne wyboru projektow

Zostata sporzadzona przyktadowa lista kryteridw merytorycznych wyboru projektéw wraz z ich
zdefiniowaniem. Kryteria merytoryczne odnosza sie do realizacji zidentyfikowanych dziatan i stuzg
do opracowania listy projektow, jako oddzielnego dokumentu implementacyjnego Planu.
Sformutowane kryteria sg mierzalne i obiektywne. Kryteria zostaty okreslone odrebnie dla transportu
drogowego, kolejowego oraz publicznego w aglomeracjach. Szczegétowe omdwienie przyktadowego
zestawu kryteridow zawarto w zatgczniku.

18. Ramy finansowe

Podstawowymi Zrédtami finansowania inwestycji transportowych sg przede wszystkim: budzet Unii
Europejskiej, krajowe s$rodki publiczne (w tym budzety: panstwa, wojewddztwa, jednostek
samorzadu terytorialnego)

Finansowanie inwestycji transportowych z wykorzystaniem dofinansowania unijnego mozliwe bedzie
w ramach odpowiednich instrumentdéw i programoéw. W perspektywie lat 2021-2027 bedg to m.in.:

— Instrument ,tgczac Europe” (Connecting Europe Facility)

—  Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko 2021-2027 (FEnIKS),

— Fundusze Europejskie dla Polski Wschodniej 2021-2027 (FEPW),

— Programy Operacyjne na lata 2021-2027 (PO), w tym dla wojewddztwa warminisko-

mazurskiego: Fundusze Europejskie dla Warmii i Mazur 2021-2027 (FEWiM),
— Krajowy Plan Odbudowy i Zwiekszania Odpornosci (KPO).

Dla realizacji inwestycji transportowych w wojewddztwie warminsko-mazurskiego kluczowe sg
FEWIM i FEPW.

W FEWIiM okreslone zostaty priorytety, z ktorych Priorytet 4 (Mobilno$¢ regionalna) ukierunkowany
jest na ,rozwdj i udoskonalanie zrdwnowazonej, odpornej na zmiany klimatu, inteligentnej
i intermodalnej mobilnosci na poziomie krajowym, regionalnym i lokalnym, w tym poprawe dostepu
do TEN-T oraz mobilnosci transgranicznej”. Przyjeto w nim, ze kierunki rozwoju transportu na
szczeblu regionalnym wskazane bedg w regionalnym planie transportowym opracowanym dla
wojewoddztwa warminsko-mazurskiego. Na inwestycje drogowe zabezpieczono w programie blisko
156 mIn euro wktadu UE.

FEPW zwraca uwage na niskg dostepnos¢ obszaréw objetych programem (w tym m.in. wojewddztwo
warminsko-mazurskie). Wsparcie obejmie infrastrukture drogowa i kolejowg. W zakresie
infrastruktury drogowej obejmowat bedzie inwestycje wskazane w regionalnych planach
transportowych. Na te rodzaje inwestycji zaplanowano 430 mIn euro wktadu UE (dla wszystkich
wojewoddztw objetych programem).

Szczegblne znaczenie przy realizacji tych programoéow majg $rodki pochodzgce z dofinansowania
z Europejskiego Funduszu Rozwoju Regionalnego oraz Funduszu Spéjnosci.

Jednoczesnie na realizacje m.in. regionalnych inwestycji transportowych przeznaczane sg srodki
finansowe Samorzadu Wojewddztwa Warminsko-Mazurskiego, ktére zabezpieczane zostaja
w wieloletniej prognozie finansowej oraz corocznych uchwatach budzetowych.

Nadrzedne inwestycje transportowe szczebla krajowego (stanowigce tto dla inwestycji regionalnych)
finansowane sg gtéwnie z wykorzystaniem srodkéw budzetu panstwa i Unii Europejskiej, a ich
realizacja odbywa sie przede wszystkim poprzez dedykowane im programy krajowe.

Na poziomie lokalnym S$rodki finansowe na realizacje inwestycji transportowych okreslane s3
w odpowiednich budzetach jednostek samorzadu terytorialnego.
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19. Mapa wynikowa i podsumowanie

Mapa wynikowa (rycina 18.1.) stanowi kartograficzng prezentacje wyniku Planu i ilustruje poglagdowo
stan istniejgcej i rozwdj planowanej infrastruktury do roku 2030 z perspektywa do 2050 roku
z wytaczeniem poziomu lokalnego. Podstawowe elementy na mapie przedstawiaja:

— gtéwne elementy istniejgcej sieci transportowej (sieé¢: drogowa, kolejowa, lotnicza, transportu
morskiego i wodnego srodlgdowego, infrastruktura przejsé granicznych),

— dziatania inwestycyjne niezaleznie od zrddet ich finansowania oraz planowane elementy sieci
transportowej do 2030 roku z perspektywg do 2050 roku, w tym takze te zmierzajace
do stworzenia zintegrowanego, multimodalnego i zrdwnowazonego transportu publicznego,

— podstawowe wezly infrastrukturalne: terminale intermodalne oraz wezty transportu
publicznego (centra przesiadkowe).

Mapa uwzglednia takze dziatania poziomu krajowego, ktére stuig realizacji celdw strategicznych
i szczegétowych Planu. W przypadku niektérych inwestycji pokazany zostat ich przebieg wariantowy.
Miato to miejsce w przypadku, gdy ostateczna lokalizacja nie zostata jeszcze ustalona (np. droga
ekspresowa S5 miedzy Ostrédg i Grudzigdzem).
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Ryc. 199.1 Mapa wynikowa
Zrédto: opracowanie wiasne.

Plan transportowy wojewddztwa warminsko-mazurskiego do roku 2030 (z perspektywa do 2050)
zapewnia sprawng realizacje wybranego wariantu planistycznego C (elastycznego rozwoju systemow
multimodalnych opartych na poszerzonej liczbie biegunéw wzrostu) w najblizszej dekadzie.
Zaproponowane cele szczegdtowe potwierdzajg trafnosé¢ wyboru tego wariantu. Wziety w nim pod
uwage zestaw dziatan bedzie powodowat uspdjnienie uktadu transportowego wojewédztwa. Pozwoli
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na prawidtowe zdyskontowanie korzysci jakie niesie ze sobg realizacja sieci TEN-T na obszarze
regionu. W wyniku realizacji Planu nastgpi poprawa zewnetrznej dostepnosci regionu, przy
jednoczesnej integracji jego struktury wewnetrznej. Na poprawe dostepnosci zewnetrznej wptyng
inwestycje na sieci kolejowej, drogowej oraz w lotnictwie cywilnym. Oczekiwane korzysci odniosg nie
tylko gtéwne osrodki (wojewddzki, regionalny i subregionalny), ale takze niektdre inne osrodki
ponadlokalne. Sie¢ zmodernizowanych drég wojewddzkich zapewni dobrg obstuge takze mniejszym
weztom zlokalizowanym w innych miastach powiatowych. Poprawi sie poziom integracji transportu
publicznego, co powinno przyczyni¢ sie do przetamania tendencji spadkowej w zbiorowych
przewozach pasazerskich, a w efekcie do minimalizacji zagrozenia wykluczeniem transportowym
(takze na terenach peryferyjnych).

Podjete dziatania bedg stuzy¢ zwiekszeniu roli kolei (w przewozach pasazerskich i towarowych) oraz
ogélnemu podniesieniu atrakcyjnosci transportu publicznego. Bedzie to zgodne z wytycznymi Unii
Europejskiej w tym zakresie. Przyczyni sie do zmniejszenia emisji gazéw cieplarnianych ze srodkéw
transportu. Temu samemu celowi stuzyé bedzie rozwdj mobilnosci aktywnej, w tym infrastruktura dla
transportu rowerowego. W przewozach towarowych wzrosnie poziom intermodalnosci, zas nowe
obwodnice odcigzg miasta od ruchu pojazdéw ciezkich. W potfaczeniu z poprawg stanu technicznego
drdg przetozy sie to na poprawe bezpieczernstwa w ruchu drogowym.

Reasumujac dokument stworzy podstawy, aby systemy transportowe wojewddztwa stuzyty z jednej
strony jego dalszemu rozwojowi gospodarczemu i podnoszeniu konkurencyjnosci na poziomie
europejskim, a z drugiej aby zapewniaty one wysokg jakos¢ zycia mieszkancéw oraz aby
kontrybuowaty do krajowej europejskiej polityki ochrony srodowiska i przeciwdziataniu zmianom
klimatycznym. Plan transportowy wojewddztwa warminsko-mazurskiego do roku 2030
(z perspektywa do 2050) jest elastyczny wzgledem zachodzgcych proceséw spoteczno-gospodarczych
oraz powinien pozostaé stosunkowo odporny na niespodziewane szoki zewnetrzne.
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20. Priorytety transportowe Samorzadu Wojewoddztwa w kontekscie wynikéow
Planu do 2030 .

Wynikiem Planu s3 zidentyfikowane dziatania, ktérych realizacja do 2030 roku, z perspektywa do
2050, wptynie na wypetnienie celdw strategicznych i szczegétowych okreslonych w Planie.

Samorzad Wojewddztwa w ramach swoich kompetencji w zakresie prowadzenia polityki
transportowej regionu, odpowiada za realizacje miedzy innymi dziatan dotyczgcych inwestycji na
drogach wojewddzkich. Istniejgcy stan zagospodarowania, szereg uwarunkowan i polityka
wojewoédztwa determinujg zarowno kolejnos¢, jak i wybdr dziatan na rzecz realizacji zamierzonych
celow.

Przyjmuje sie, ze priorytet do realizacji powinien zosta¢ nadany tym drogom wojewddzkim, ktére
najbardziej wypetniajg zatozenia przyjetego wariantu planistycznego (Wariant C) z uwzglednieniem
przeprowadzonej procedury kwantyfikacji dziatan (Tabela 14.3) oraz jednoczesnie stanowi¢ beda
kontynuacje lub uzupetnienie ciggdw drdg zrealizowanych w latach 2007-2020, w celu uzyskania
spojnej sieci drég wojewddzkich w regionie. Dodatkowo czynnikiem majagcym wptyw na
priorytetyzacje zamierzenn inwestycyjnych jest stan techniczny poszczegdlnych odcinkédw dréog
wojewddzkich (wyniki oceny stanu technicznego drég wojewddzkich - Ryc. 4.7).

Zatozenia wybranego wariantu C, zwanego wariantem elastycznego rozwoju systemow
multimodalnych opartych na poszerzonej liczbie biegundéw wzrostu (rozdziat 13.1), wskazujg ze
polityka transportowa samorzgdu wojewddztwa powinna nastawiona by¢ na réwnowazenie celéw
ekonomicznych, spotecznych i s$rodowiskowych oraz dazyé zaréwno do poprawy dostepnosci
zewnetrznej wojewddztwa, jak rdwniez do podnoszenia jakosci zycia jego mieszkannicow (w tym takze
poprzez przeciwdziatanie wykluczeniu transportowemu) z jednoczesnym minimalizowaniem
negatywnego wptywu transportu na klimat i srodowisko. Ksztattowanie infrastruktury regionalnej
powinno uwzgledniaé rozwdj sieci drég wojewddzkich stuzgcej zaréwno gtéwnym miastom regionu
(Olsztyn, Elblag i Etk), jak i miastom powiatowym o zdolnosciach rozwojowych (Szczytno, Gizycko,
Ketrzyn, Ostréda, ltawa, Dziatdowo oraz dodatkowo Mragowo), umozliwiajgcych powigzanie tych
miast ze sobg oraz w uktadach zewnetrznych (miedzyregionalnych i krajowych). Za szczegdlnie
istotne przyjmuje sie takze budowe lub modernizacje ciggdw drég wojewddzkich uzupetniajgcych sie¢
krajowa oraz dowigzujgcych osrodki do sieci TEN-T. Ponadto wybrany wariant planistyczny opiera sie
na wspieraniu rozwigzan multimodalnych, ktére potrzebujg wysokiej jakosci infrastruktury
komunikacyjnej umozliwiajacej rozwdj regionalnego transportu publicznego.

Inwestycje na drogach wojewddzkich zrealizowane w ramach perspektyw finansowych UE 2007-2013
i 2014-2020 zostaty przeanalizowane w rozdziale 4.5. Analiza inwestycji transportowych.

Przyjmujac powyisze kryteria dokonano eksperckiej oceny, na podstawie ktorej zidentyfikowano
priorytetowe do realizacji inwestycje na drogach wojewoddzkich, ktdre spetniaja w najwyzszym
stopniu zatozenia wariantu C oraz uzupetniajg lub kontynuuja zrealizowane inwestycje, ksztattujac
tym samym spdjngq sie¢ transportowa wojewddztwa na poziomie regionalnym.

Za priorytetowe do realizacji w perspektywie 2030 roku przyjmuje sie:
e rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 592 na odcinku Ketrzyn — Gizycko
e budowe drogi wojewddzkiej (w ciggu dw592) stanowigcej obejscie miejscowosci Ketrzyn
e rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 653 na odcinku Olecko - granica wojewddztwa
e rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 655 na odcinku Mazuchéwka — Olecko
e rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku Gotdap — Dubeninki
e rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 651 na odcinku Dubeninki - granica wojewddztwa
e rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 527 na odcinku od ul. Dybowskiego na terenie m. Olsztyna
do wezta Olsztyn Potudnie
e rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 538 na odcinku Nowe Miasto Lubawskie — Uzdowo
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e rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 507 na odcinku Pieniezno — Orneta
e rozbudowe drogi wojewddzkiej nr 519 na odcinku Zalewo-Matdyty
e budowe drogi wojewddzkiej stanowigcej obejscie miasta Morag.

Wskazane zamierzenia inwestycyjne w znaczacym stopniu wpisujg sie w zatozenia przyjetego
wariantu C. Wiekszos¢ inwestycji bedzie miata wptyw na rozwigzania multimodalne, a co za tym idzie
polepsza dostepnosé transportowg wielu obszardw regionu. Czes$¢ z nich bedzie stanowié wsparcie
dla rozwoju osrodkow ponadlokalnych (biegundw wzrostu), niektore dla mniejszych miast lub
terendéw peryferyjnych. Wsrdd nich sg réwniez takie, ktére usprawnig obstuge uktadu nadrzednego
(drég krajowych i sieci TEN-T) stanowigc rozwigzania alternatywne lub uzupetniajgce. Wszystkie
przetozg sie na lepsze funkcjonowanie systemu transportowego w regionie, na korzysci w wymiarze
spotecznym i gospodarczym, oraz bedg miaty pozytywny wptyw na klimat i srodowisko. Istotnym
elementem wybranych zamierzen inwestycyjnych jest to, ze stanowig kontynuacje dotychczas
realizowanych dziatan lub sg ich uzupetnieniem, a ich realizacja do 2030 roku wptynie na poprawe
stanu drég wojewddzkich w regionie, co przetozy sie na poprawe dostepnosci transportowej zaréwno
wewnetrznej jak i zewnetrznej.

Morze Baltyckie Rosja (obwéd kaliningradzki)
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Priorytety transportowe do 2030 1. & Potmorski @ Morskie - = Waskotorowe

Ryc. 20.1 Priorytety transportowe do 2030 r. na tle zrealizowanych inwestycji w latach 2007-2020 (2023)
Zrédto: opracowanie wtasne.
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Zrédto: opracowanie wiasne.
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21.System monitorowania realizacji Planu

Monitoring w kolejnych latach powinien by¢ realizowany z wykorzystaniem wskaznikow rezultatu
odpowiadajgcych zardwno samemu procesowi inwestycyjnemu (wskazniki proste, oparte o biezgca
statystyke), jak tez w bardziej zaawansowany sposdb oceniajgcym efektywnos$¢ podjetych dziatan
(wskazniki dostepnosci, prognozy ruchu). Oba rodzaje wskaznikéw powinny by¢ weryfikowane
w réznych interwatach czasowych:

a)

b)

d)

Monitoring biezacy (prowadzony w uktadzie rocznym), obejmujacy stopien realizacji
zaktadanych dziatan inwestycyjnych (np. gotowos¢ projektow do realizacji), modernizacyjnych
i organizacyjnych. Jego podstawg bytyby wskazniki takie jak dtugos¢ drég, linii kolejowych
(ogétem, nowobudowanych, zmodernizowanych, znajdujacych sie w okreslonej klasie
predkosci technicznych), liczba wypadkéw s$miertelnych itd., ale rowniez dane spoteczno-
demograficzne mozliwe do uzyskania w cyklu rocznym z Gtéwnego Urzedu Statystycznego
(dane te, ze wzgledu na relatywnie niewielkie zmiany w ujeciu rocznym mozliwe sg réwniez
do monitorowania co dwa/trzy lata);

Monitoring wykonywany raz na dwa lub trzy lata, np. w przypadku najblizszej perspektywy
finansowej w roku 2023 (koniec okresu wydatkowania srodkéw w ramach okresu
programowania 2014-2020), 2025 (tzw. mid-term, tj. ewaluacja w s$rodku okresu
programowania), 2027 (koniec okresu programowania 2021-2027) i 2030 (koniec dekady,
horyzont wielu dokumentéw planistycznych oraz rok po zakonczeniu mozliwosci
wydatkowania srodkéw w okresie programowania 2021-2027). Jego podstawq jest zestaw
wskaznikdw opartych, np. na zmianach dostepnosci transportowej (w tym przede wszystkim
WDDT, WKDT w duzym stopniu zaleznych od cyklu badan prowadzonych dla Ministerstwa
Funduszy i Polityki Regionalnej), danych z PKP PLK oraz Urzedu Marszatkowskiego dotyczgcych
wydanych pozwoled na realizacje potgczen miedzypowiatowych w ruchu autobusowym,
a takze prognozach ruchu; w przypadku prognoz ruchu niewiadoma jest cykl aktualizacji
prognoz przez Centrum Unijnych Projektdw Transportowych;

Monitoring wykonywany raz na piec lat; monitoring ten zwigzany jest z dostepnoscig szeregu
danych zwigzanych, np. z:

— Generalnym Pomiarem Ruchu (GDDKIA);
— Dojazdami do pracy (GUS);
— Aktualizacjg prognoz ruchu przez Centrum Unijnych Projektdw Transportowych.

Monitoring zwigzany z prognozowaniem ruchu. W celu zapewnienia prawidtowego
funkcjonowania modelu CUPT w przysztosci nalezy podjgé nastepujace kroki:

— Utrzymywanie statego kontaktu z Centrum Unijnych Projektdw Transportowych, przede
wszystkim z Departamentem Analiz Transportowych i Programowania, w celu
monitorowania prac zwigzanych z krajowym (miedzygateziowym) modelem powstatym
w CUPT oraz mozliwosciami jego dalszej aplikacyjnosci na poziom regionalny
(np. planowane wzbogacenie modelu o prognozy dla transportu towarowego).

— Aktualizacja prognoz modelu CUPT réwniez w ujeciu prognostycznym oraz uspokojenia
sytuacji postpandemicznej w ujeciu mobilnosci ludnosci (przede wszystkim
w transporcie publicznym). W tym celu nalezy uwaznie monitorowac¢ naptyw danych
zwigzanych zaréwno z mobilnoscig mieszkancéw (Generalny Pomiar Ruchu za lata 2020-
2021 i szczegdblnie GPR z 2025 r., miedzygminna macierz dojazdéw do pracy za rok 2021
(dostepna prawdopodobnie za 2-3 lata), a takze wyniki Spisu Powszechnego z 2021 r.).
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Tab. 20.1 Lista wskaznikéw rezultatu. Mozliwosci pozyskania danych w ujeciu monitoringu w réznych
horyzontach czasowych

Monitoring biezacy Monitoring Monitoring
(coroczny) wraz ze wykonywany raz na wykonywany raz na piec
Zrédtem danych dwa/trzy lata wraz ze lat (lub w dtuzszej
Zrédtem danych perspektywie czasowej)
wraz ze zrédtem danych
Dtugos¢ sieci drogowej i kolejowej w v | BDL GUS; ZDW
podziale na kategorie drog i linii w Olsztynie;
kolejowych wraz z ich charakterystyka PKP PLK
(w km)
Dojazdy do pracy w ujeciu macierzowym v | GUS
(poziom gminny)
Migracje w ujeciu macierzowym v | BDL GUS
(poziom gminny)
Liczba ludnosci w podziale na wiek v | BDL GUS
przedprodukcyjny, produkcyjny i
poprodukcyjny)
Sredniodobowy ruch v | GDDKIA; Generalny
ogoétem/samochodéw Pomiar Ruchu (2025;
osobowych/samochoddw ciezarowych 2030)
na drogach wojewddzkich
Liczba pociggdw pasazerskich i v | PKP PLK

towarowych na liniach kolejowych w
wojewddztwie (analiza kartograficzna)

Liczba potgczen autobusowych v | Urzad
przekraczajgcych granice powiatu Marszatkowski
(analiza kartograficzna)

Stan nawierzchni na drogach v | ZDW w
wojewaodzkich; przede wszystkim udziat Olsztynie
odcinkdéw w stanie niezadawalajgcym
lub ztym

Zmiany dostepnosci (wskaznik WDDT, v | Cykliczny

WKDT) monitoring
wykonywany dla
Ministerstwa
Funduszy i Polityki
Regionalnej —
ostatnie badanie
na przetomie
2020i2021r.)

Wskaznik wypadkowosci i kolizyjnosci, v | Komenda
w tym liczba wypadkéw smiertelnych na Gtéwna Policji
drogach
Model ruchu v | Na podstawie v | Na podstawie
prognoz CUPT prognoz CUPT
Gotowos¢ projektow do realizacji v | ZDW w
Olsztynie

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Zatacznik nr 1.

Propozycja kryteriow wyboru projektow inwestycyjnych

Kryteria wyboru projektéw drogowych

Kryterium obcigzenia uktadu komunikacyjnego

Punkty w ramach tego kryterium przyznawane sg poszczegdlnym projektom w oparciu o wykonany
Generalny Pomiar Ruchu na drogach krajowych i wojewddzkich (odcinki poza miastami na prawach
powiatu). Do obliczenia wartosci wskaznika dla projektu stosowane sg dane opublikowane przez
Generalng Dyrekcje Drdég Krajowych i Autostrad. W momencie wykonywania analizy ostatnie
dostepne dane s3 za lata 2020/2021. Przyktadowym kryterium powinno by¢ rejestrowane natezenie
ruchu w 2020/2021 r. na badanym odcinku drogi. W przypadku paru odcinkéw dla jednej inwestycji
wybdr powinien dotyczy¢ odcinka o najwyzszym natezeniu ruchu.

Kryterium funkcji drogi w uktadzie hierarchicznym

Kryterium funkcji drogi w ukfadzie hierarchicznym zdecydowano sie podzieli¢ na dwa podkryteria,
w ramach ktdrych przyznaje sie punktacje, m.in. za:

(1) dowigzanie do sieci TEN-T, przy czym premiowane punktowo powinno by¢ bezposrednie
dowigzanie do wezta sieci TEN-T, wzglednie, cho¢ w mniejszej skali, rowniez dowigzanie do sieci TEN-
T poprzez inng droge prowadzgcy do weztfa sieci TEN-T

(2) usprawnienie pofaczenia z osrodkiem wojewddzkim - Olsztynem, osrodkiem regionalnym —
Elblggiem, oraz osrodkiem subregionalnym - Etkiem oraz miastami ponadlokalnymi | rzedu. Powinno
sie premiowac usprawnienie potgczen pomiedzy parami miast, ale rowniez miedzy wojewddztwami
sgsiednimi.

Kryterium kontynuacji ciggu

W kryterium kontynuacji ciggu powinno sie punkty przyznawac za realizacje projektu w obrebie ciggu
drogowego na odcinku przylegajagcym do odcinka juz zrealizowanego w poprzednich okresach
programowania, znajdujgcego sie w trakcie realizacji lub planowanego do realizacji.

Kryterium stanu nawierzchni

W kryterium stanu nawierzchni jezdni punkty powinno sie przyznawaé za stan nawierzchni. Stan
nawierzchni na drogach wojewddzkich mozna oceni¢ na podstawie danych gromadzonych przez
Zarzad Drég Wojewddzkich w Olsztynie. Moment oceny nalezy skonsultowaé z ZDW, tak by
diagnostyka stanu nawierzchni byta aktualna. W ramach aktualnie stosowanych parametréw, np.
Wskaznik stanu uzytkowego podawany jest w czterech klasach, tj: Klasa A (stan dobry), Klasa B (stan
zadowalajgcy), Klasa C (stan niezadowalajacy) oraz Klasa D (stan zty). Mozna zatozy¢, ze im gorszy
stan nawierzchni tym bardziej pilna potrzeba inwestycyjna i wyzsza ocena punktowa.

Kryterium gotowosci projektu do realizacji

Kryterium to ma na celu wyselekcjonowanie zadan, ktére sg najlepiej przygotowane, aby przejsc¢
w faze realizacji. W zwigzku z tym punkty przyznawane sg za zaawansowanie prac i wykonywanie
kolejnych krokéw w procesie przygotowania inwestycji mierzone ukonczeniem poszczegdlnych
dokumentédw zwigzanych z procesem inwestycyjnym, takich jak np. uzyskanie decyzji
o S$rodowiskowych uwarunkowaniach realizacji inwestycji lub uzyskanie zezwolenia na realizacje
inwestycji drogowej.

Kryteria wyboru projektéw kolejowych (w tym przede wszystkim projektéw obstugujacych
transport publiczny w MOF)

Kryterium funkgji linii kolejowej w uktadzie hierarchicznym
Kryterium funkcji linii kolejowej w uktadzie hierarchicznym zdecydowano sie podzielic na trzy
podkryteria, w ramach ktorych punktacje punkty powinno sie przyznawaé m.in. za:
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(1) dowigzanie do sieci TEN-T (zaréwno bezposrednie jak i dowigzanie do sieci TEN-T przez inng linie
kolejowa),

(2) usprawnienie potgczenia kolejowego z osrodkiem wojewddzkim - Olsztynem, osrodkiem
regionalnym — Elblggiem, oraz os$rodkiem subregionalnym - Etkiem oraz miastami ponadlokalnymi
| rzedu. Powinno sie premiowal usprawnienie pofaczen pomiedzy parami miast lub miedzy
regionami.

(3) lokalizacja w MOF.

Kryterium kontynuacji ciggu

W kryterium kontynuacji ciggu powinny by¢ przyznawane punkty za realizacje projektu w obrebie
ciggu inwestycji kolejowych na odcinku przylegajgcym do odcinka juz zrealizowanego (inwestycje
z okresu programowania 2007-2013 lub 2014-2020), znajdujgcego sie w trakcie realizacji lub
planowanego do realizacji (inwestycje w okresie programowania 2021-2027).

Kryterium stanu techniczno-uzytkowego

W kryterium stanu techniczno-uzytkowego zatozono, ze punkty beda przyznawane za tzw. ,waskie
gardta”. Zatozono, ze im gorszy jest stan danego odcinka tym bardziej pilna potrzeba inwestycyjna
i wyzsza ocena punktowa.

Kryterium gotowosci projektu do realizacji

Kryterium to ma na celu wyselekcjonowanie zadan, ktére sg najlepiej przygotowane, aby przejsc¢
w faze realizacji. W zwigzku z tym punkty przyznawane sg za zaawansowanie prac i wykonywanie
kolejnych krokéw w procesie przygotowania inwestycji, takich jak przygotowanie dokumentacji
projektowej lub uzyskanie decyzji o Srodowiskowych uwarunkowaniach realizacji projektu.

Kryterium gotowosci projektu do realizacji

Nalezy podkresli¢, iz inwestycje w zréwnowazong mobilno$¢ miejskg zgodnie z zatozeniami
KE powinny opiera¢ sie na SUMP (obligatoryjny dla miasta wojewddzkiego, weztowe wg TEN-T
do 2025). W pozostatych miastach SUMP bedg preferowane, ale nie bedg stanowity podstawy
o ubieganie sie o srodki europejskie.

Kryterium kontynuacji projektu

W kryterium kontynuacji projektu przyznawano punkty za realizacje projektu, ktéry rozpoczeto
w poprzednich okresach programowania (2007-2013 lub 2014-2020). Zaktada sie, ze podobny
tematycznie projekt (np. kontynuacja zakupow taboru lub rozbudowa sieci tramwajowej) moze
zosta¢ uznany za kontynuacje projektu.

Kryterium stanu taboru (dla projektéw polegajacych na zakupie taboru autobusowego lub
tramwajowego, wzglednie kolei aglomeracyjnej)

W kryterium stanu taboru przyznaje sie punkty za wiek autobuséw (lub tramwajow, wzglednie kolei
aglomeracyjnej). Zatozono, ze im starszy tabor tym bardziej pilna potrzeba inwestycyjna i wyzsza
ocena punktowa. Dodatkowe podkryterium zwigzane jest z niskoemisyjnoscig. Nalezy rozwazy¢ by
w przypadku projektdw polegajgcych na zakupie taboru autobusowego dodatkowo podwyzszac
liczbe punktdw w zaleznosci od standardu emisji spalin zakupionego taboru. Nalezy zaznaczyd,
iz zgodnie z rozporzadzeniem 2021/1058 EFFR wspierat bedzie jedynie ekologiczne czyste pojazdy
zdefiniowane w dyrektywie PE 2009/33/WE.

Kryterium gotowosci projektu do realizacji
Kryterium to ma na celu wyselekcjonowanie zadan, ktére sg najlepiej przygotowane, aby przejsc¢
w faze realizacji.
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