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1. Imie¢ i nazwisko
Szymon Wisniewski
2. Posiadane dyplomy, stopnie naukowe

e Licencjat gospodarki przestrzennej — Wydziat Nauk Geograficznych i Wydziat Zarzadzania,
Uniwersytet Lodzki, 2009 r., tytul pracy dyplomowej: Zagospodarowanie wsi Praga

w gminie Poddebice, pow. poddebicki,

e Licencjat logistyki — Wydziat Zarzadzania, Uniwersytet Lodzki, 2011 r., tytul pracy
dyplomowej: System wozkow Automated Guided Vehicle jako narzedzie optymalizacji

transportu wewnetrznego w gospodarce magazynowej,

e Magister gospodarki przestrzennej — Wydzial Nauk Geograficznych i Wydziat Zarzadzania,
Uniwersytet Lodzki, 2011 r., tytut pracy dyplomowej: Centra logistyczne

a zagospodarowanie gminy Strykow,

e Dyplom ukonczenia studium doktoranckiego Geografii Spoteczno-Ekonomicznej

I Geografii Fizycznej — Wydziat Nauk Geograficznych Uniwersytetu £.odzkiego, 2014 r.

e Doktor nauk o Ziemi w zakresie geografii — geografia spoteczno-ekonomiczna — Rada
Wydziatu Nauk Geograficznych, Uniwersytet £.0dzki, 2014 r., tytul rozprawy doktorskiej:

Zroznicowanie dostepnosci transportowej miast w wojewodztwie todzkim,

e Dyplom ukonczenia studiow podyplomowych pod nazwa Inzynieria Ruchu i Planowanie
Transportu, Zaklad Systemoéw Transportowych, Instytut Transportu, Wydziat InZzynierii
Ladowej 1 Transportu, Politechnika Poznanska, 2019 r.

3. Informacja o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych

e Od 01.10.2012 r. do 30.09.2014 r. — asystent w Katedrze Zagospodarowania Srodowiska
1 Polityki Przestrzennej, Wydziat Nauk Geograficznych, Uniwersytet L.odzki,

e Od 01.10.2014 r. do dzi$ — adiunkt w Katedrze/Instytucie Zagospodarowania Srodowiska
1 Polityki Przestrzennej, Wydzial Nauk Geograficznych, Uniwersytet £.6dzki
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Dalsza struktura autoreferatu stanowi wynik polaczenia formalnych wymogow
dotyczacych uktadu dokumentu i zapisu $ciezki kariery zawodowe;j, ktorej uwienczeniem jest
osiggnigcie naukowe, zaprezentowane w poszczegoélnych cze$ciach podrozdziatu 4.1.
Charakterystyka pozostatych osiggnie¢ naukowych (znajdujgca si¢ w kolejnych fragmentach
podrozdziatu 4.2.) przyjeta forme majgcg na celu wskazanie zasadniczych punktéw $ciezki
kariery zawodowej na drodze do postawienia pytan badawczych dotyczacych wplywu
zdarzenia nietypowego (powodzi) na funkcjonowanie transportu drogowego w zakresie zmian
dostgpnosci 1 obcigzenia sieci drogowej. Prowadzone, juz w okresie studiow, badania zwigzane
z geografig transportu, ukierunkowane na dalszym etapie kariery zawodowej na zagadnienia
dostepnosci transportowej i mobilnosci przestrzennej, doprowadzity finalnie do realizacji
szeregu analiz dotyczacych ich zmienno$ci przestrzennej i czasowej w obliczu wystgpienia
jednej z form klgsk zywiotowych. Za najwazniejsze rezultaty owych badan (omoéwione

szczegotowo w dalszej czesci autoreferatu) uzna¢ mozna:

e okreslenie charakteru i skali zmian dostgpnosci czasowej — izochronowej/kumulatywnej i
potencjatowej (w ujeciu gminnym) — towarzyszacych wystapieniu powodzi,

e zidentyfikowanie cech zmian wielko$ci potokow ruchu (zwigzanych z motywacjami
obligatoryjnymi) wynikajacych z wylaczen zalanych odcinkéw sieci i redukcji wielko$ci
potencjatow ruchotwoérczych,

e zbudownie modeli sieci drogowej i predkosci osobowego ruchu drogowego w Polsce 0
gestosci sieci umozliwiajacej analizy wewnatrzgminne,

e opracowanie metodyki wyznaczania odcinkow sieci drogowej wytaczonej z uzytkowania
podczas powodzi,

e przygotowanie oprogramowania komputerowego (noszacego nazw¢ RoadLoad)
umozliwiajacego realizacje procesu rozmieszczenia popytu na sie¢ systemu transportowego,
ktorego wyniki dziatania pozwalajg na skuteczne badanie 1 wizualizowanie wptywu zmian
rozktadu ruchu na sie¢ towarzyszacych wystapieniu zjawisk nietypowych,

e sformulowanie rekomendacji odnos$nie do polityki transportowej i przestrzennej dla
obszardéw narazonych na zalanie,

e opracowanie optymalizacji procesu ewakuacji realizowanej indywidualnym transportem
samochodowym, w zakresie wyznaczania najkorzystniejszych, ze wzgledu na catkowity

czas procesu, przebiegow Sciezek ewakuacii,



Szymon Wisniewski Autoreferat

e przygotowanie zestawu wzorcéw w zakresie planowania procesu ewakuacji w zwigzku z
wystgpieniem powodzi, ze szczegdlnym naciskiem na aspekt dostepnosci przestrzennej
poszczego6lnych uczestnikow tego dziatania,

e powigzanie analiz zmian dostgpnosci transportowej z symulacyjnymi modelami ruchu,
dajacymi mozliwo$¢ okreslenia zmian w ruchliwosci towarzyszacej ingerencjom w
integralnos$¢ sieci drogowej zwigzanym z powodzia,

e zdefiniowanie wzorcOw czasoprzestrzennych w zakresie zagospodarowania terendw
zagrozonych powodzig w Polsce w okresie ostatnich blisko 30 lat,

e przeanalizowanie zmian dostepno$ci transportowej wynikajacych z realizacji planow
inwestycyjnych w zakresie drogowej infrastruktury technicznej — np. odcinkéw autostrad
lub drog ekspresowych,

¢ zidentyfikowanie roznic w poziomie dostgpnosci transportowej wynikajacych z bazowania
na odmiennych zatozeniach (bazujacych na odmiennych bazach danych zréodiowych)
dotyczacych predkosci poruszania si¢ po sieci drogowej,

e okreslenie zmian zachowan komunikacyjnych mieszkancow duzego osrodka miejskiego na
skutek wprowadzenia ustawowego ograniczenia handlu w niedziele,

e przeanalizowanie wplywu obiektéw handlowych na funkcjonowanie miejskiego systemu

transportowego.
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4. Omowienie osiagniecia (o ktorych mowa w art. 219 ust. 1 pkt. 2 ustawy z dnia 20 lipca
2018 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym i nauce (Dz. U. z 2020 r. poz. 85 z pdzn. zm.)

ze wskazaniem dorobku z okresu calej kariery zawodowej

Osiagnieciem naukowym jest monografia pt. Dostgpnosé transportowa i obcigZenie
sieci drogowej w Polsce w swietle zagroZen powodziowych (Wydawnictwo Uniwersytetu
Lodzkiego, Lodz, 2021, ISBN 978-83-8220-526-8, 456 s.; A.1.1), ktora jest zwienczeniem
Kilkuletnich studiow literaturowych oraz badan empirycznych dotyczacych wptywu zdarzenia
nietypowego (powodzi) na funkcjonowanie transportu drogowego w zakresie zmian

dostepnosci 1 obcigzenia sieci drogowe;.
4.1. Omoéwienie osiagniecia
4.1.1. Uzasadnienie podjecia badania i jego problematyka

Analiza literatury po$wigconej zagadnieniom wptywu zdarzen nietypowych na
funkcjonowanie transportu drogowego wskazuje, ze w Polsce jest to obszar tematyczny, ktory
jak dotad nie zyskat kompleksowego zainteresowania wsrdd badaczy, rowniez tych, ktorzy
rozpatrywaliby te zjawiska z perspektywy subdyscypliny geografii transportu. O ile dostepne
s niezbyt liczne badania stanowigce rozwazania nad wptywem czynnikéw antropogenicznych
(w tym przede wszystkim tych zwigzanych z samg siecig transportowa) na stan rGwnowagi
systemu transportowego (rozpatrywanych gtownie z punktu widzenia inzynierii ruchu), o tyle
niemalze nie wystgpuja analizy poswigcone oddzialywaniu czynnikow przyrodniczych na
funkcjonowanie transportu. Tutaj wtasnie uwidocznita si¢ luka badawcza i aby ja zapehic
nalezato skupi¢ si¢ w pierwszej kolejnosci na usystematyzowaniu relacji na styku transportu
drogowego 1 zjawisk nietypowych determinujacych jego efektywnos$¢ (ze szczegdlnym
uwzglednieniem zjawisk naturalnych), opracowaniu metodyki badania sily 1 zakresu
przestrzennego tego oddzialtywania oraz syntetycznemu wnioskowaniu na temat ich roli w
polskich realiach.

Przeglad krajowego dorobku naukowego z zakresu tematyki podejmowanej] w
monografii wyraznie uwidocznil réwniez brak badan realizowanych kompleksowo w

rozumieniu przestrzennym. Chodzi o prowadzenie analiz zar6wno w réznych skalach

! Kazdy z przywolywanych w autoreferacie elementéw dorobku zostal opatrzony indywidualng sygnaturg,
sktadajgca sie¢ z oznaczenia literowego i liczbowego. Oznaczenie literowe odpowiada kolejnym folderom w
zatacznikach a oznaczenie liczbowe kolejnym elementom w poszczegolnych folderach. Ten sam system sygnatur
zostal wykorzystany w wykazie osiggnie¢ naukowych, stanowiacych zatacznik nr 4 do wniosku w postgpowaniu
habilitacyjnym.
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przestrzennych (lokalnych, regionalnych i ponadregionalnych), jak i w zakresie
umozliwiajgcym unikniecie lub daleko idace zmniejszenie efektu granicy. Gwarantuje to
uchwycenie prawidtowosci typowych dla systemow transportowych o réznych skalach oraz
zaobserwowanie zjawisk, ktore ujawniajg si¢ dopiero przy badaniu na tyle obszernym
przestrzennie, aby umozliwi¢ wspotwystepowanie zjawisk (np. ich jednoczesne wystapienie w
réznych obszarach systemu transportowego). Przedstawiana monografia wydaje si¢ wypelniac¢
réwniez t¢ luke badawcza. Potrzebe realizacji badan nad zmianami dostgpnos$ci transportowe;j
1 obcigzenia sieci drogowej na skutek wystgpienia powodzi w Polsce uzasadnia tez aktualnos¢
tej tematyki na arenie migdzynarodowej, gdzie wcigz dynamicznie przyrasta liczba publikacii,
specjalistycznych konferencji naukowych czy tez podejmujacych te tematyke czasopism.
Zasadne wydaje si¢ wigc, aby i w krajowym dorobku naukowym pojawialy si¢ publikacje z
tego zakresu, opierajace si¢ na materiatach zrodtowych obrazujacych polskie uwarunkowania
tychze zjawisk. Podejmowana w prezentowanej monografii tematyka wskazuje na jej
interdyscyplinarny charakter i potozenie na styku kilku zagadnien badawczych, z ktérych kazde
z osobna (dostepnos¢ transportowa, mobilnos¢ przestrzenna, zarzadzanie kryzysowe itd.) jest
juz w mniejszym lub wigkszym stopniu ugruntowane w literaturze. W krajowej skali
monografie mozna wi¢c umiejscawia¢ brzegowo wobec gléwnych nurtéw badawczych
geografii transportu. Natomiast w perspektywie miedzynarodowej, cechujacej si¢ licznymi
publikacjami o pokrewnej tematyce, wydaje si¢ ona by¢ blizej jednego z istotnych kierunkow
poznawczych.

Istotno$ci prowadzenia badan dotyczacych wplywu klgsk naturalnych na transport
drogowy nalezy upatrywac¢ w systematycznie wzrastajagcym wplywie obu tych elementow na
zycie ludzi. Nawet nie zaglebiajac si¢ w rozwazania naukowe, a pozostajac jedynie przy
doniesieniach medialnych czy wiasnych obserwacjach, dostrzec mozna intensyfikacje
ekstremalnych zjawisk pogodowych, ktore przy zaistnieniu odpowiednich okoliczno$ci moga
wywotaé sytuacje kryzysowa, zagrazajaca stabilnemu funkcjonowaniu transportu drogowego.

Dotychczasowy stan wiedzy wskazuje, ze powodzie sa najczegstszymi katastrofami
naturalnymi wystgpujacymi na $wiecie, wywotujagcymi do tego ogromne szkody (Jonkman
2005, Okazawa i in. 2011). Niestety badacze sg zdania, ze ekstremalne zjawiska powodziowe
beda wystepowac coraz czesciej ze wzgledu na zmiany klimatu i formy uzytkowania terenu
(Brown 1 Damery 2002, Posthumus 1 in. 2008 za Reynard i in. 2001). Z drugiej zas$ strony XXI
wiek przyniost w Polsce niezwykle dynamiczny wzrost poziomu motoryzacji 1 rozrost oraz
poprawe jakosci infrastruktury drogowej. Niewspotmierno$¢ przestrzenna i czasowa obu tych

przyrostow nie pozostaje bez wplywu na obcigzenie sieci drogowej. To za$§ skutkuje tym, ze

8
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zarzadcy sieci, jak 1 jej projektanci odczuwaja coraz wigksza presjg, by sprostaé
przyrastajacemu popytowi. Presja ta staje si¢ szczegolnie silna, gdy w wyniku wystapienia
zdarzen nietypowych (np. powodzi) zarzadzanie systemem transportowym jest wyjatkowo
trudne. Wymagane jest wtedy wysoce racjonalne i efektywne dysponowanie infrastruktura, tak
aby wobec wylaczen wybranych jej odcinkow, spadkéw poziomu dostepnosci i zmian w
obcigzeniu sieci nie dopusci¢ do wykluczenia transportowego rzutujgcego na bezpieczenstwo
ludnosci 1 stan gospodarki. Wystapienie zjawisk nietypowych, jak np. zniszczenie odcinka
drogi przez wody powodziowe, moze réwniez skutkowaé swoistym zestawem zachowan
uzytkownikéw sieci transportowej, ktore zdajg si¢ stanowi¢ problematyke na tyle ciekawa i
odmienng od przebadanych juz zachowan transportowych, ze takze jej nalezy si¢ gruntowna
analiza (Pregnolato i in. 2017). Ujawnia to zywotna potrzebe prowadzenia tego rodzaju badan,
tak aby w przyszlo$ci mogly si¢ one przyczyni¢ do bardziej efektywnego reagowania w
przypadku wystapienia sytuacji kryzysowych.

Tym samym istotnosci badan o problematyce zmian dostepnosci transportowej i
obcigzenia sieci drogowej w sytuacji wystapienia powodzi upatrywac nalezy w dwoch sferach.
Poza znaczeniem praktycznym, zwigzanym z zarzadzaniem infrastrukturg krytyczng (do ktorej
nalezy infrastruktura transportowa) w przypadku wystapienia sytuacji kryzysowej oraz
ograniczaniem potencjalnych negatywnych skutkow szczegodlnie w zakresie zycia i zdrowia
ludzi oraz dziatalnosci gospodarczej (nadrzedny cel zarzadzania ryzykiem powodziowym),
badania te maja rowniez wazny wymiar poznawczy. Dzigki nim mozliwa staje si¢ ocena
wrazliwosci polskiej sieci drogowej oraz funkcjonujacego w oparciu o nig transportu
drogowego na niszczace dzialanie wod powodziowych mogacych wystapi¢ w poszczegdlnych
regionach kraju w scenariuszu o okreSlonym prawdopodobienstwie. Badania pozwalaja
ponadto wskaza¢ obszary szczeg6lnie narazone na negatywne konsekwencje powodzi w sferze
sprawnos$ci systemu transportowego. Tym samym, poza synteza przestrzenno-§rodowiskowa
uznawang za podstawowa ide¢ badan geograficznych (Suliborski 2018), utylitarna natura
prowadzonych w monografii rozwazan czy tez ich ukierunkowanie na relacje pomiedzy
przejawami dziatalno$ci czlowieka a elementami naturalnymi $rodowiska wskazuje, ze
wkraczaja one rowniez w zakres przedmiotowy gospodarki przestrzennej (Domanski 2002,

Parysek 2006).
4.1.2. Cele badania

W monografii podjeto probe okreslenia wptywu wystapienia zdarzenia nietypowego w

postaci powodzi (w roznych scenariuszach prawdopodobienstwa) na obszarach

9
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poszczegbdlnych regiondéw wodnych w Polsce na dostepnos¢ transportowa i obcigzenie sieci

drogowej kraju. Badania prowadzono gtownie w oparciu o wtorne dane dotyczace zasiegow

obszaréw zagrozonych powodzig w Polsce i ich zagospodarowania oraz sieci drogowej wraz z

zagospodarowaniem jej sgsiedztwa.

Celem badania byto wiec okreslenie wrazliwosci osobowego transportu drogowego w

Polsce poprzez identyfikacje charakteru i skali zmian dostepno$ci transportowej oraz zmian

obcigzenia sieci osobowym ruchem drogowym w sytuacji powodzi2. Z tak sformulowanego

celu gléwnego monografii wynika grupa szczegoétowych celéw o charakterze poznawczym,
metodycznym oraz aplikacyjnym:

e W zakresie zadan poznawczych nalezy wskaza¢ okreslenie uwarunkowan (migdzy innymi
przyrodniczych i prawno-administracyjnych) funkcjonowania i rozwoju sieci drogowej na
terenach zagrozonych powodzig. Realizacja tego celu pozwolita miedzy innymi na
opracowanie metodyki wyznaczania odcinkdéw sieci drogowej wylaczonej z uzytkowania
podczas powodzi (jeden z celow metodycznych) oraz umozliwita sformutowanie
rekomendacji odnos$nie do polityki transportowej i1 przestrzennej dla obszaréw narazonych
na zalanie. Kluczowymi celami szczegétowymi o znaczeniu poznawczym byty natomiast:
okreslenie charakteru i skali zmian dostgpnosci czasowej — izochronowej/kumulatywnej i
potencjatowej (w ujeciu gminnym) — towarzyszacych wystapieniu powodzi oraz
zidentyfikowanie cech zmian wielko$ci potokdw ruchu (zwigzanych z motywacjami
obligatoryjnymi) wynikajacych z wylaczen zalanych odcinkow sieci 1 redukcji wielkosci
potencjatéw ruchotworczych;

e Pierwszym z celow o charakterze metodycznym bylto opracowanie postgpowania stuzacego
identyfikowaniu odcinkéw sieci drogowej zagrozonych zalaniem w wyniku wystgpienia
powodzi o wysokim 1 $rednim prawdopodobienstwie oraz w zwigzku z catkowitym
zniszczeniem obwatowan lub budowli ochronnych pasa technicznego. Drugi natomiast
dotyczyl budowy modeli sieci drogowej 1 predkosci osobowego ruchu drogowego w Polsce
0 gestosci sieci umozliwiajacej analizy wewnatrzgminne. Jest to narzgdzie niezbedne do
prowadzenia analiz dostgpnosci transportowej, umozliwiajace urealnianie uzyskiwanych
wynikéw. Duza szczegdlowos¢ modelu jest niezbedna, aby mégl on w akceptowalny sposéb
odzwierciedla¢ nawet lokalne zmiany w systemie transportowym wywolane powodzig.

Ostatnie zadanie z tej grupy celow koncentrowalo si¢ na przygotowaniu oprogramowania

2 O wysokim prawdopodobienstwie wystapienia (10%), $rednim prawdopodobienstwie wystapienia (1%) od
strony rzeki lub morza oraz na terenach zagrozonych powodzig w wyniku calkowitego zniszczenia obwatowania
lub budowli ochronnej pasa technicznego w Polsce.
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komputerowego (noszacego nazwe RoadlLoad) umozliwiajacego realizacje procesu
rozmieszczenia popytu na sie¢ systemu transportowego, ktorego wyniki dziatania pozwalaja
na skuteczne badanie i1 wizualizowanie wplywu zmian rozkladu ruchu na sie¢
towarzyszacych wystapieniu zjawisk nietypowych,;

e Byl to jednoczesnie cel aplikacyjny, poniewaz oprogramowanie wraz z licznymi jego
funkcjonalno$ciami pozwalajagcymi na modelowanie rozktadu ruchu na sie¢ drogowa moze
postuzy¢ do kolejnych analiz tego rodzaju, chociazby uwzgledniajacych kolejne grupy
zdarzen nietypowych. Zbidr celow szczegotowych zamyka ostatnie zadanie o charakterze
aplikacyjnym, jakim byto sformutowanie rekomendacji na potrzeby polityki przestrzennej
w zakresie racjonalizacji systemu osobowego transportu drogowego w sytuacji zagrozen
powodziowych. Ptynace z badania wnioski zostaty przelozone na zbidr rekomendacji
skierowanych do decydentow odpowiedzialnych za prowadzenie polityki w zakresie

zarzadzania ryzykiem powodziowym czy rozwojem infrastruktury transportowe;.
4.1.3. Przedmiot oraz zakres czasowy i przestrzenny badania

Prezentowane w monografii analizy odnosza si¢ do trzech obszaré6w tematycznych:
zagospodarowania terend6w zagrozonych powodziami, dostgpnosci transportowej oraz
mobilnosci przestrzennej (ujmowanej tutaj w formie jednego z jej produktow, jakim jest ruch
drogowy). Badanie zostalo przeprowadzone przy zalozeniu, ze potencjalne przemieszczenia
odbywaja si¢ za pomocg indywidualnego transportu samochodowego.

Wzajemne relacje pomigedzy wskazanymi powyzej obszarami tematycznymi przetozyty
si¢ w pierwsze] kolejnosci na badania wptywu powodzi na dostepnos¢ transportowa w ujeciu
czasowym. Chodzi tutaj o identyfikacje tych odcinkow sieci drogowej, ktore podczas powodzi
znajda si¢ pod woda. Na bazie sieci drogowej pozbawionej zalanych odcinkdéw skonstruowane
zostaly miedzy innymi izochrony dojazdu do przyjetych punktow referencyjnych (np.
centroidow miast wojewodzkich). Zestawienie przebiegu izolinii w okresie bez powodzi i
podczas jej wystgpienia pozwolito na wymierng ocen¢ poziomu zmian czaséw przejazdu na
skutek zalania. Wyznacznikiem zmian dostgpnosci byly rowniez liczba ludnosci i elementy
zagospodarowania przestrzeni Polski znajdujace si¢ w zasiegu poszczegdlnych izochron w
sytuacji ,,normalnej” 1 podczas powodzi. Drugi z poruszonych problemow dotyczy migdzy
innymi identyfikacji przeptywow pojazdéw w obrebie sieci drogowej w sytuacji bez powodzi
i w czasie kleski zywiotowej, przy czym uwzglgdnionych byto kilka wariantow badawczych.
Dla zobrazowania przejazdéw konieczne bylo przyjecie danych o Zrdédlach i celach podrozy

oraz wolumenie pojazdow, ktére si¢ pomigdzy nimi przemieszczaja. W opracowaniu
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przeanalizowano i zobrazowano przejazdy zwigzane z motywacjami obligatoryjnymi —
wzglednie stalymi nawet w obliczu wystgpienia zdarzen nietypowych (dojazdy do pracy i
podréze biznesowe). Dokonano analizy przepltywow pojazdéw: obcigzenia sieci drogowej w
sytuacji ,,normalnej” i podczas powodzi pod katem miedzy innymi zmian w obcigzeniu
poszczegbdlnych odcinkow sieci czy struktury zroznicowania obcigzenia sieci wedtug kategorii
drogi.

Skutki powodzi s3 przedmiotem interdyscyplinarnych rozwazan. Jej konsekwencje
mozna rozpatrywac biorgc pod uwage takie aspekty jak przyrodniczy, gospodarczy czy
spoteczny (Kowalczak 2008, Piepiora i Brzywcz 2017). W przypadku tematyki podejmowane;]
w monografii szczeg6lnie istotne byty komponenty ekonomiczne, jak na przyktad szkody w
infrastrukturze transportowej. Zaliczy¢ do nich nalezy roéwniez naktady poniesione na
odtworzenie stanu sieci drogowej po ewentualnych zniszczeniach oraz jej zabezpieczenie przed
kolejnymi powodziami (Kryk 2003). I cho¢ prezentowane badanie nie odnosi si¢ do nich
bezposrednio, to wspomnie¢ nalezy o stratach w sferze spotecznej. Chociazby koniecznosé
ewakuacji (zorganizowanej czy samodzielnej) z terendw zagrozonych moze by¢ odczuwana
jako pogorszenie si¢ jakosci zycia cztowieka. Co do konsekwencji przestrzennych, to
przejawiaja si¢ one czesto w zmianie formy zagospodarowania obszaru zagrozonego zalaniem
czy tez ingerencji w polityke przestrzenng (Piepiora 2019), ktérej komponent transportowy jest
integralng czgs$cia.

Zakres badan podejmowanych w monografii odpowiada tym samym dwom glownym
celom zarzadzania ryzykiem powodziowym, ktdrymi sa obniZenie istniejacego ryzyka i
poprawa systemu zarzadzania nim, a w ich zakresie: ograniczenie wrazliwosci obiektow (w
tym przypadku infrastruktury transportowej) 1 spotecznosci (ktére mozna wprost postrzegac
jako uzytkownikéw infrastruktury transportowej) na zagrozenia powodziowe, doskonalenie
skuteczno$ci odbudowy (sieci drogowej) i powrotu (systemu transportowego) do stanu sprzed
powodzi oraz budowa programow edukacyjnych zwiekszajacych $wiadomos¢ 1 wiedze na
temat zrddet zagrozenia 1 ryzyka powodziowego (np. podczas samoewakuacji ludnosci z
terenow zagrozonych).

Jest to szczegdlnie wazne wobec zapiséw plandw zarzadzania ryzykiem powodziowym
dla kazdego z obszaréw dorzeczy, ktoére wskazuja na konieczno$¢ wyeliminowania lub unikania
wzrostu zagospodarowania na obszarach szczegdlnego zagrozenia powodzig (od strony rzeki
lub morza) poprzez zakaz budowy obiektow infrastrukturalnych oraz likwidacje¢ lub zmiang

sposobu ich uzytkowania.
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Zarzadzanie systemem transportowym na obszarach zagrozonych powodzig mozna
wiec rozpatrywa¢ w dwoch perspektywach czasowych. Okres po wystgpieniu tego zjawiska
jest przeciez jednocze$nie czasem oczekiwania na jego kolejne wystapienie. Tym samym okres
warunkéw ,,normalnych” to dla zarzadcoéw sieci drogowej ectap jej przygotowywania,
zapobiegania i odtwarzania. W czasie powodzi przychodzi natomiast konieczno$¢ reagowania
— np. wylaczania mostow z uzytkowania czy wyznaczania objazdéw. Nalezy w tym miejscu
podkreslic, ze dzialania dotyczace bezposredniej ochrony infrastruktury drogowej
(infrastruktury krytycznej) przed powodzig przestaja przyjmowac charakter zarzadzania

powodziowego, a stajg si¢ zarzadzaniem kryzysowym (Fox 2003, Piepiora 2019).

Zakres czasowy badania zostal w znacznej mierze zdeterminowany przez dostepnosé
kluczowych zrodtowych baz danych wykorzystywanych w monografii. Chodzi tutaj przede
wszystkim o produkty projektu ISOK (Informatyczny System Ostony Kraju), a w szczegdlnos$ci
te, za ktorych opracowanie odpowiedzialny byl GUGIK (Gtowny Urzad Geodezji i
Kartografii). Pozyskanie danych wysokosciowych w technologii lotniczego skanowania
laserowego i opracowanie na ich podstawie numerycznego modelu terenu (NMT) oraz
numerycznego modelu pokrycia terenu (NMPT) miato miejsce pomigdzy IV kwartatem 2010
r. a | kwartalem 2015 roku. Elementy BDOT (Bazy Danych Obiektow Topograficznych)
przygotowano natomiast miedzy IV kwartatem 2011 r. a IV kwartalem 2013 roku. Mapy
zagrozenia 1 ryzyka powodziowego (MZP i1 MRP), ktoérych wektorowe bazy danych byly
waznym elementem procedury badawczej, zostaly opracowane w latach 2008-2013 (a
nastepnie aktualizowane), a plany zarzadzania ryzykiem powodziowym przygotowywano o
dwa lata dtuzej. Tak duze rozpigtosSci czasowe ujawniajgce si¢ podczas przygotowywania
wymienionych powyzej danych wynikaja z jednej strony ze ztozono$ci metodyki pracy nad
nimi, z drugiej za$ - z rozlegloSci obszaru, z ktérego musialy zosta¢ zebrane, a nastgpnie
opracowane. Rodzi to problem zroznicowania przestrzennego aktualnosci tychze danych
zrodtowych, ktorego rozwigzanie stanowito istotne wyzwanie metodyczne. Konieczne byto
wypracowanie sposobu postgpowania (zostalo ono szczegdétowo opisane w rozdziale 4.
monografii), ktore pozwolilo na usunigcie luki czasowej pomiedzy rokiem ich aktualnosci a
okresem, dla ktérego zostat wykonany model sieci drogowej kraju wraz z modelem predkosci
osobowego ruchu drogowego. Siggnieto w tym zakresie miedzy innymi do danych
poswigconych inwestycjom drogowym na poziomie gminnym i powiatowym, wojewddzkim i
krajowym, obejmujacych przedsigwzigcia z lat 2011-2019. Modele sieci i predkosci

przedstawiajg stan na III kwartat 2019 r. i okres ten nalezy przyja¢ jako generalny zakres
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czasowy opracowania. Uwzgledniono go rowniez, dokonujac przegladu i interpretacji
prawodawstwa z zakresu podejmowanej tematyki. Cze$¢ materiatu statystycznego w zakresie
danych w uktadzie produkcja-atrakcja dla motywacji dotyczacej dojazdéw do pracy oraz
podrozy biznesowych odnosi si¢ do roku 2018. W przypadku danych macierzowych
uzyskanych dla dojazdéw do pracy ich dostgpnos¢ rowniez wymagata pewnego przesunigcia
czasowego, poniewaz najnowsze zestawienie tego typu obejmuje 2016 rok.

Zakres przestrzenny badania jest $ci§le zwigzany z siecig drogowa, ktdrej model objat
caty obszar Polski oraz kilkudziesigciokilometrowy bufor wokot jej granic. Sie¢ obejmuje
wszystkie autostrady, drogi ekspresowe, krajowe, wojewodzkie, powiatowe oraz znaczny
udzial drég gminnych i lokalnych. Zastosowany bufor mial za zadanie urealni¢ wyniki
symulacji i umozliwi¢ pojazdom omijajacym wylaczone z sieci odcinki drég (na skutek
zniszczenia przez powodz) wykorzystywanie infrastruktury potozonej poza granicami Polski.
Granice administracyjne nie stanowig bowiem bariery podczas wyboru $ciezki przejazdu. Bufor
okreslono w taki sposéb, aby w zadnym z wariantéw badania ,,sztuczna” granica analizy nie
zawazyla na wynikach badania. W przypadku granicy z Bialorusig, Ukraing i Rosja
zastosowano metodyke odzwierciedlajaca ograniczenia zwigzane z odprawa.

Badania przeprowadzono z uwzglednieniem trzech scenariuszy wystapienia powodzi:
na terenach zagrozonych powodzig o wysokim prawdopodobienstwie wystgpienia (10%), na
terenach zagrozonych powodzig o $§rednim prawdopodobienstwie wystgpienia (1%) (w tym od
strony morza 1% M) oraz na terenach zagrozonych powodzia w wyniku catkowitego
zniszczenia obwatowania (WZ) lub budowli ochronnej pasa technicznego (PZ). Symulacje
wystgpienia powodzi wykonywano dla kazdego z 13 regionéw wodnych w Polsce w obszarach
dorzeczy Wisty, Odry i1 Pregoty oraz dla trzech najwigkszych polskich rzek: Wisty, Odry 1
Warty. Kazda proba wyznaczenia jakichkolwiek granic tak ztoZzonego zjawiska, jakim jest
powodz, zawsze bedzie dyskusyjna. Ze wzgledu jednak na konieczno$¢ odnotowania jego
zmienno$ci przestrzennej niezbedne bylo przyjecie jakiejs delimitacji. Odwotano si¢ do
regionow wodnych (rezygnujac np. z jednostek podziatu administracyjnego), poniewaz jako
jednostki wyodrebnione na podstawie kryterium hydrograficznego wydaja si¢ odpowiadac
realizowanemu celowi opracowania, a ich liczba 1 rozklad przestrzenny umozliwiaja
przeprowadzenie symulacji pozwalajacych uchwycié, jak tego rodzaju sytuacje nietypowe
wplywajg na system transportu drogowego w polskich realiach. Zgodnie z tak opracowanym
planem symulacji powodzi badania zmian dostgpnosci transportowej prowadzono na poziomie
regionalnym i gminnym, natomiast analizy zmian obcigzenia sieci drogowej przyjety

migdzygminng skalg precyzji.
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4.1.4. Plan procedury badawczej i struktura monografii

Przyjeta struktura monografii jest rezultatem realizacji gtownego i1 szczegoétowych
celow opracowania. Praca sktada si¢ z dziewigciu rozdziatow, w tym czegsSci wstepnej i
wnioskowej. Po wprowadzeniu w problem badawczy i cele pracy, jej problematyke oraz
okresleniu zakresOw czasowego, przestrzennego, zasobu materiatow zroédtowych i1 zarysu
pojeciowego w opracowaniu zaczynajg byc¢ realizowane kolejne zalozenia badawcze.

Procedura badawcza rozpoczyna si¢ od rozwazan dotyczacych wptywu roznego rodzaju
zdarzen nietypowych na transport drogowy. Nastepnie z szerokiej grupy zdarzen uwaga
przenosi si¢ juz $cisle na zjawisko powodzi. W dalszej kolejnosci omawiana jest metodyka
badania relacji w zakresie dostepnosci i obcigzenia sieci drogowej. Przy wykorzystaniu
przedstawionych metod zrealizowana zostaje zasadnicza empiryczna czg¢$¢ pracy. Na
podstawie uzyskanych szczegdtowych rezultatow przeprowadzona zostaje synteza wynikow
oraz mozliwe ich uogolnienie z uwzglednieniem m.in. czynnika spdjnosci przestrzennej i przy
wiaczeniu do rozwazan zmian w systemie transportowym zwigzanych z realizacjg inwestycji
infrastrukturalnych. Zwienczeniem postgpowania badawczego sa sformutowane wnioski i
rekomendacje dla polityki transportowej, zaréwno szczegotowo odnoszace si¢ do
przeprowadzonych symulacji, jak i o charakterze uniwersalnym. Zawarty w pracy przeglad
literatury nie przyjmuje klasycznej, zwartej formy, lecz dokonywany jest etapowo, w kilku
cz¢$ciach monografii, w ktorych podejmowane s3 rozwazania na temat stanowigcy przedmiot
przegladu.

Tak sformulowana procedura badawcza przelozyta si¢ na uktad 1 zawartos¢
poszczegdlnych czgéci opracowania. W rozdziale drugim podejmowany jest problem
funkcjonowania transportu drogowego w okolicznosciach wystapienia zdarzen nietypowych,
przechodzac przez zagadnienia wprowadzajace w problematyke ich oddziatywania na oferte 1
funkcjonalnos¢ systemu transportowego. W tej czesci pracy omawiane sg poszczegolne rodzaje
zdarzen nietypowych oraz formy ich wptywu na funkcjonowanie transportu. Na tym tle
szczegotowo omowiono zjawisko powodzi oraz jej oddziatywanie jako bariery transportowe;.
Przedstawiono rodzaje i cechy powodzi, dokonano syntetycznej charakterystyki powodzi
historycznych ze szczegolnym uwzglednieniem watkow transportowych, a przede wszystkim
szczegblowo przeanalizowano badania dotyczace oddzialywania powodzi na transport
drogowy, w tym w zwiazku z procesem ewakuacji.

W rozdziale trzecim omdéwiono funkcjonowanie i rozwdj sieci drogowej na terenach

zagrozonych powodzig. Uwzgledniono uwarunkowania przyrodnicze, wskazujac dla kazdego
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z regiondw wodnych kluczowe cechy ich srodowiska naturalnego oraz wystepujacych na ich
terenach powodzi. Kolejny z podrozdzialéw koncentruje si¢ na rozmieszczeniu ludnosci i
zagospodarowaniu terenu (obszaréw zagrozonych powodzig). Podawane sg informacje na
temat form zagospodarowania terenow zagrozonych powodzig ze szczegdlnym
uwzglednieniem tych zwigzanych z infrastrukturg transportowg oraz wysokosci powigzanych
z nimi strat. Analizie poddawane jest rowniez rozmieszczenie ludnosci na terenach mogacych
ulec zalaniu wraz z uwzglednieniem ich znaczenia pod katem organizacji ewakuacji i jej
wplywu na warunki ruchowe. W zakresie rozwazanych uwarunkowan omodwione zostaja
roOwniez zagadnienia prawno-administracyjne, odnoszace si¢ zaréwno do kwestii ogolnego
zagospodarowania na terenach zagrozonych, jak i do szczegdtowych zagadnien wigzacych si¢
bezposrednio z infrastrukturg drogowa.

Rozdzial czwarty obejmuje rozwazania nad wptywem powodzi na infrastrukture. W tej
czg¢sci monografii zaprezentowano zagrozone odcinki sieci drogowej, a takze omowiono
metodyke wyznaczania odcinkow sieci drogowej zalanych przez wody powodziowe (w tym
weryfikacje koniecznos$ci wylaczania z uzytkowania mostéw). Poruszana jest w zwigzku z tym
migdzy innymi tematyka modelowania hydrodynamicznego, wykorzystywania produktow
LIDAR czy baz danych o inwestycjach infrastrukturalnych wykonywanych przez
poszczeg6lnych zarzadcow sieci.

W rozdziale pigtym omowiono mierniki wrazliwo$ci osobowego transportu drogowego
na wystapienie powodzi. W pierwszej kolejnosci zdefiniowano pojecie dostgpnosci
transportowej, jak 1 dokonano przegladu metod jej badania z naciskiem na zalozenia, ktore
przyjeto w tej konkretnej procedurze badawczej. Przedstawiono tutaj rowniez zatozenia modelu
predkosci osobowego ruchu drogowego. Druga czg$¢ rozdzialu stanowi natomiast
wprowadzenie w problematyke mobilnosci, obcigzenia sieci drogowej oraz metod pomiaru,
symulacji 1 modelowania ruchu. Rozdziat piaty konczy opis funkcjonowania narzg¢dzia
stuzacego modelowaniu rozktadu ruchu na sie€.

W empirycznych rozdzialach szostym i1 siodmym znalazty si¢ wyniki zastosowania
przedstawionej wczesniej metodyki wzgledem tak dostgpnosci transportowej, jak i obcigzenia
sieci. W przedostatniej cze$ci monografii (rozdziale 6smym) dokonano syntezy uzyskanych
rezultatow, wprowadzajac dodatkowo do rozwazan element prognostyczny, uwzgledniajacy
planowany rozwdj infrastruktury drogowej. Monografie (w rozdziale dziewiatym) wiencza
wnioski o charakterze empirycznym 1 metodycznym, a takze rekomendacje dla polityki
transportowej stuzace obnizeniu wrazliwosci systemu transportu drogowego na wystapienie

powodzi.
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4.15. Zrodla danych wykorzystywane w badaniu

Na potrzeby realizacji zatozen badawczych przyjetych w monografii siggni¢to do

materiatow zrédtowych z sze$ciu zasadniczych grup:

e danych obejmujacych tre$¢ numerycznych map zagrozenia i ryzyka powodziowego
(powstalych w wyniku realizacji projektu ISOK),

e danych sieciowych stuzacych do budowy modelu sieci drogowej i modelu predkosci
osobowego ruchu drogowego,

e danych prezentujacych pozostate (poza infrastrukturg drogowa) formy zagospodarowania
terenu,

e danych mowiagcych o rozmieszczeniu ludnosci,

e danych zawierajacych informacje o inwestycjach infrastrukturalnych w zakresie sieci
drogowej,

e danych statystycznych niezbednych do okreslenia potencjatow ruchotworczych, macierzy

przeplywow ludnosci zwigzanych z zatrudnieniem oraz dostepnosci potencjatowe;.

Pierwsza z nich obejmowata przede wszystkim wybrane warstwy referencyjne. Z
zakresu map zagrozenia powodziowego si¢gnigto miedzy innymi po obszary zagrozenia
powodziowego dla rzek 1 morza oraz dla region6w wodnych, gltebokos¢ wody 1 maksymalne
rzedne zwierciadta wody. Natomiast mapy ryzyka wykorzystano w zakresie uzytkowania
terenu z obliczonymi potencjalnymi stratami materialnymi czy tez warstwy obejmujacej
budynki (ktéra zawiera informacje o liczbie mieszkancoOw zamieszkujacych poszczegdlne
obiekty). Dane te zostaty pozyskane z zasobow Panstwowego Gospodarstwa Wodnego Wod
Polskich. W tej grupie danych znajduje si¢ rowniez numeryczny model pokrycia terenu,
wykorzystywany podczas identyfikacji odcinkow sieci wytaczonych z uzytkowania w okresie
powodzi. Model zostat udostepniony przez GUGiK w formacie ASCII XYZ GRID.

Model sieci drogowej zostal zbudowany przy wykorzystaniu przede wszystkim BDOT
(pozyskanej z GUGIK-u), danych wektorowych z zasobéw OpenStreetMap oraz wybranych
danych zarzadow infrastruktury drogowej. W celu opracowania modelu predkosci osobowego
ruchu drogowego konieczne byto ponadto przygotowanie wtornych danych wektorowych o
rozmieszczeniu skrzyzowan w obrebie analizowane] sieci drogowej oraz uwzglednienie
warstwy zawierajacej dane o zabudowie (z BDOT) i rozmieszczeniu ludnosci pochodzace od
komercyjnego dystrybutora, a opracowane na podstawie informacji pozyskanych z zasobdéw

Ministerstwa Spraw Wewnetrznych 1 Administracji (MSWiA), Gléwnego Urzedu
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Statystycznego (GUS) oraz urzedow gmin. Dane o rozmieszczeniu ludnosci (agregowane do
poziomu ulicy/drogi) uzupeinita jeszcze baza danych, w ktorej znajdujg si¢ informacje
dotyczace jednostek osadniczych w Polsce, w tym liczba mieszkancow kazdej z nich.

Poza danymi obrazujgcymi przebieg i wybrane inne cechy infrastruktury drogowej w
badaniach uwzglednione zostaly inne liczne informacje o charakterze przestrzennym w postaci
miedzy innymi przebiegu granic administracyjnych (GUGIK), rozmieszczenia jednostek strazy
pozarnej, rozmieszczenia form ochrony przyrody (Generalna Dyrekcja Ochrony Srodowiska —
GDOS) itp.

Informacje o inwestycjach w zakresie infrastruktury drogowej pozyskano z Generalnej
Dyrekcji Drog Krajowych i Autostrad (GDDKiA) w postaci Programu Budowy Drog
Krajowych (PBDK) na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r.), zgodnie z ktérym
realizowane s3 obecnie przez GDDKIiA inwestycje na drogach krajowych, oraz zestawienia
zadan inwestycyjnych na istniejacej sieci drog, zwigzanych z rozbudowa i przebudowa
odcinkow drog, poprawg warunkow i bezpieczenstwa ruchu drogowego, jak roéwniez systemu
zarzadzania ruchem. Skorzystano takze z informacji gromadzonych przez zarzady drog
wojewddzkich (ZDW) poszczegdlnych regionéw dotyczacych: inwestycji realizowanych
miedzy innymi w zakresie Zintegrowanego Programu Operacyjnego Rozwoju Regionalnego,
Regionalnego Programu Operacyjnego Wojewodztwa, Programu Operacyjnego Rozwoj Polski
Wschodniej, rezerwy subwencji ogolnej na dofinansowanie inwestycji na drogach
samorzagdowych, rezerwy Ministra Infrastruktury i Rozwoju, rezerwy subwencji ogolnej
Ministra Infrastruktury i Budownictwa czy $rodkéw wiasnych wojewddztw. Urzedy
wojewddzkie udostepnily natomiast dane na temat inwestycji realizowanych w ramach
Narodowego Programu Przebudowy Drog Lokalnych (2008-2011, ,,Etap I — Bezpieczenstwo,
Dostepnos¢, Rozwo6j”), Rzadowego Programu na rzecz Rozwoju oraz Konkurencyjnosci
Regionow poprzez Wsparcie Lokalnej Infrastruktury Drogowej oraz Programu Rozwoju
Gminnej i Powiatowej Infrastruktury Drogowej na lata 2016-2019, Funduszu Solidarno$ci Unii
Europejskiej (dzialania nadzwyczajne zwigzane z usuwaniem skutkéw powodzi z maja i
czerwca 2010 r. podjete w celu niezwlocznego przywrocenia infrastruktury komunalnej do
stanu sprzed powodzi), srodkéw z budzetu panstwa przeznaczonych na usuwanie skutkdéw
ruchéw osuwiskowych ziemi czy skutkow klesk zywiotowych. W przypadku, kiedy
wystepowata konieczno$¢ weryfikacji, czy dany odcinek drogi powiatowej lub gminnej zostat
wybudowany, lub gdy zmienily si¢ jego istotne parametry po okresie pozyskiwania danych dla
produkcji NMT i NMPT i jednocze$nie nie byt ujety w wymienionych powyzej zestawieniach,

kontaktowano si¢ z wlasciwym zarzadem drég powiatowych (ZDP) lub urzedem gminy.
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4.1.6. Synteza wynikéw badania

Oszacowanie wpltywu zdarzen nietypowych (niezaleznie od ich pochodzenia) na
funkcjonowanie transportu (niezaleznie od jego formy) jest zawsze duzym wyzwaniem 1 bez
wzgledu na zaangazowany naktad danych zrodtowych czy zaawansowanie zastosowanego
potencjatu metodycznego zmusza badacza do oceny jedynie w $cisle okreslonym spektrum tego
zagadnienia. W przypadku oddziatywania powodzi na funkcjonowanie transportu drogowego
dochodzi do natozenia si¢ na siebie dwoch niezwykle ztozonych zjawisk. Kazde z osobna moze
stanowi¢ przedmiot zainteresowania specjalistow wielu dziedzin nauki. Oba poddawane sg
réwniez modelowaniu, tak aby pomimo swojej ztozono$ci pozostaly do pewnego stopnia
przewidywalne, a co za tym idzie — by mozna byto bada¢ ich zmienno$¢ wobec labilnosci cech
systemu, w Ktorym funkcjonujg. Dzieki modelom odwzorowujgcym granice terendw
zagrozonych powodzia, sie¢ drogowa, zmienno$¢ predkosci poruszania si¢ po niej
samochoddéw osobowych czy tez Sciezki przejazdéw osob podrozujacych do pracy albo w
sprawach stuzbowych mozliwe staje si¢ wiaczenie do badan tak wielu czynnikéw i dodatkowo
o tak rozleglym, krajowym zasiegu przestrzennym. Nalezy jednocze$nie pamigtac, ze rezultaty
uzyskane na bazie analiz prowadzonych z wykorzystaniem modeli mogg by¢ obarczone
cechujacymi je slabosciami. W prezentowanym badaniu skutki wystapienia powodzi dla
funkcjonowania transportu drogowego rozpatrywane sa jedynie pod katem zmian w
dostgpnosci transportowej 1 obcigzeniu sieci drogowej. Pomimo ze skoncentrowano si¢
wylacznie na badaniach podr6zy krajowych i indywidualnym transporcie samochodowym, bez
odrebnych badan dotyczacych oddziatywania powodzi chociazby na jego spoteczng czy
ekonomiczng sfere, to réznorodnos$¢ scenariuszy wystgpienia powodzi oraz dlugosci i
motywacji podrozy przynosi szeroki zasob rezultatow.

Wyniki badan zawarte w rozdziale széstym monografii (Zmiany dostepnosci
transportowej w nastepstwie powodzi) wyraznie dowodza wplywu wystapienia powodzi na
dostepnos¢ transportowa. Ujawnia si¢ on zarbwno w obliczu analiz opartych wytacznie na
komponencie transportowym (dostgpnos$¢ izochronowa), jak i tych obejmujacych rowniez
komponent zagospodarowania/demograficzny (dostepno$¢ kumulatywna 1 potencjatowa).
Uzyskane wyniki ujawniaja réwniez zroznicowanie sily ingerencji w bazowy poziom
dostepnosci i jej zakresu przestrzennego.

Wystapienie powodzi i towarzyszaca temu zjawisku ingerencja w sie¢ drogowa rzadko
prowadzi do trwatej zmiany przebiegu odcinkoéw drog. Ma to miejsce tylko w przypadku bardzo

powaznych zniszczen infrastruktury i sytuacji, kiedy dany odcinek wielokrotnie zostawat juz
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objety bezposrednim oddziatywaniem powodzi. Dochodzi wtedy do zwigkszenia odchylenia
ujemnego wzgledem prostolinijnego przebiegu infrastruktury drogowej (Potrykowski i Taylor
1982). Znacznie czg$ciej wystepuje jedynie okresowe wyltaczenie segmentu sieci z eksploatacji
(az do ustgpienia niebezpieczenstwa i1 usunig¢cia ewentualnych uszkodzen). Tak wiec
obserwowany jest trwaly lub czasowy wzrost wskaznika wydhluzenia trasy, mowigcego o
spadku sprawno$ci ukladu drogowego — obnizeniu sprawnosci transportowo-0sadniczej
(Sleszynski 2014). Sleszynski (2014) odnosi sie rowniez do efektywnosci czasowej, definiujac
ja w zakresie ukladu drogowo-osadniczego jako porownanie naktadéw poniesionych na
realizacje inwestycji w stosunku do uzyskiwanych predkosci przejazdow, a co za tym idzie —
czaséw podrézy. Owe naklady mozna postrzegaé w bardzo réznorodny sposéb; Sleszynski
wymienia chociazby finansowe i §rodowiskowe. Gdyby jednak za naklad przyja¢ dhugosé
odcinkow drog wylaczonych z uzytkowania w wyniku wystgpienia powodzi, jako ekwiwalent
szerokiego spektrum oddzialywania powodzi na system transportu drogowego, w zestawieniu
ze stratami odnotowanymi w zakresie wydtuzenia czasoOw przejazdu i spadkow dostepnosci,
mozliwe jest okreslenie ,,efektywnos$ci” poszczegdlnych wariantow wystapienia zagrozenia.
Okreslenie ,,efektywno$¢” w tym kontekscie trudno uzna¢ za zasadne. Blizsza natury badanego
zjawiska bytaby chociazby destrukcyjnos¢ czy szkodliwos¢.

Pomiar wspomnianego powyzej wydluzenia czasu przejazdu w osobowym transporcie
drogowym w zwigzku z wystapieniem powodzi przeprowadzono przy wykorzystaniu podejscia
1izochronowego 1 kumulatywnego. Potencjalne zalanie czy tez ,,odcigcie” fragmentow sieci
drogowej nie pozostaje bez wptywu na czasy podrozy do najblizszych osrodkow powiatowych
1 wojewddzkich. Szczegotowe analizy (zawarte w rozdziale szostym) wskazuja jednak, ze w
dominujacej wigkszosci przypadkow symulowanych wystapien analizowanego zagrozenia
przyrosty czasu podrézy nie przekraczajg interwalu 15 minut w przypadku grupy miast
powiatowych i 30 minut w przypadku miast regionalnych. Jest to wynik zar6wno wysokiego
poziomu opcjonalnosci dostgpnych Sciezek przejazdu, ktérych wybor nie pociaga za soba
nieakceptowalnych wzrostow czasu podrézy, jak 1 cech rozmieszczenia osrodkow
powiatowych i wojewodzkich. Dojazd do kolejnego potozonego najblizej miasta o danej randze
wigze si¢ bowiem z mniejszym przyrostem czasu niz ten, ktory wystgpitby przy niezmiennym
celu podrézy realizowanej podczas wystapienia utrudnien zwigzanych z powodzig.

W przypadku dostepnosci do sieci miast wojewodzkich najpowazniejsze negatywne dla
dostgpnosci czasowe] konsekwencje pociggna¢ moze za sobg catkowite zniszczenie watow
przeciwpowodziowych w regionie wodnym Gornej-Zachodniej Wisty. Scenariusz ten wigze si¢

ze spadkiem liczby ludnosci w zasiggu izochrony 90-minutowej 0 3,31%. Tym samym ponad
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1,1 miliona 0s6b moze zosta¢ pozbawionych mozliwosci wzglednie komfortowego dostepu do
najblizszego osrodka regionalnego. Warto$¢ t¢ uzna¢ mozna za wysoka. Dla poréwnania
badania przeprowadzone przez Komornickiego i in. (2018) wykazaty, ze pomiedzy 2013 a 2023
rokiem dojdzie do przyrostu udziatu ludnos$ci objetej izolinig 90-minutowego czasu dojazdu do
sieci miast wojewodzkich o 1,8%. Znacznie blizsze tej wartosci sa spadki zwigzane z
wystgpieniem powodzi w regionie wodnym Dolnej Wisty. Wylacza ona z zasiggu
pottoragodzinnego dojazdu 2,13% bazowej liczby Iudnosci w przypadku 10%
prawdopodobienstwa wystapienia 1 kolejne 0,54%, w sytuacji gdy wystapitaby powodz 100-
letnia od strony rzeki. Sg to jednoczesnie maksymalne osiggane spadki wartosci dla tychze
prawdopodobienstw. Wystapienie omawianego zagrozenia od strony morza to redukcje udziatu
ludnos$ci nieprzekraczajace 0,30% wartosci bazowej. Z badan Komornickiego i in. (2018)
skupiajacych sie na dostgpnosci do sieci miast wojewodzkich w jednogodzinnej izochronie
wynika, ze w 2023 r. obejmie ona swoim zasiggiem o 5,6% ludnosci wigcej, niz obejmowata w
roku 2013. Nawet najdalej idaca ingerencja w sie¢ drogowa majgca miejsce w zwigzku z
wystgpieniem powodzi daleka jest od takich warto$ci w przypadku izochrony 60-minutowej.
Najwyzszy odnotowany spadek o warto$ci 3,51% zaobserwowany zostat na skutek wystapienia
omawianego zdarzenia nietypowego doprowadzajacego do catkowitego zniszczenia watow
przeciwpowodziowych w regionie wodnym Dolnej Wisty. Powodz 10-letnia i 100-letnia w
regonie wodnym Bugu skutkuje zmianami w przebiegu izochrony 60-minutowej, ktore
pozostawiajg poza jej zasiggiem najwigksze grupy ludnosci, odpowiednio 2,40% i 3,31%
wartos$ci bazowe;j.

W poréwnaniu ze zmianami zasiegu izochrony 90-minutowej wystapienie powodzi od
strony morza wyraznie bardziej oddzialuje na 60-minutowg dostgpno$¢ do sieci miast
wojewodzkich, chociaz wplyw ten nadal pozostaje bardzo ograniczony i nie przekracza 0,62%
bazowej liczby ludnos$ci. Podobnie niewielki rzad spadku czasowej dostgpnosci kumulatywnej
wedtug liczby ludnos$ci ma miejsce w przypadku sieci miast powiatowych. Nawet wobec
catkowitego zniszczenia waldw przeciwpowodziowych w regionie wodnym Gornej-
Zachodniej Wisty tylko nieco ponad 200 tys. osob (0,54%) przestanie byé objetych
jednogodzinng izochrong dojazdu do najblizszego miasta powiatowego. Konsekwencje innych
rozpatrywanych w tym kontek$cie scenariuszy powodzi, nie przekraczaja spadkow liczby
ludnosci na poziomie 0,36% wzgledem wielkosci bazowej, a w licznych przypadkach (np. w

zwigzku z powodzig od strony morza) zmiany nie wystepuja.
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Z perspektywy ograniczenia spadkéw wskaznikow dostepnosci kumulatywnej
szczegoOlnie istotne jest podnoszenie odpornosci infrastruktury drogowej, umozliwiajacej
dotarcie przede wszystkim do miast wojewddzkich. W osrodkach tych skoncentrowany jest
znaczny potencjat demograficzny, co w przypadku wystepowania infrastruktury o wysokiej
podatnosci na oddzialywanie powodzi moze skokowo zwicksza¢ liczb¢ ludnosci objetej
wykluczaniem, kiedy pojawi si¢ zagrozenie. Ograniczenie negatywnych konsekwencji tego
rodzaju przyniesie zapewne ujawnienie si¢ opisanego przez Komornickiego i in. (2018) efektu
sieciowego realizacji drogowych inwestycji infrastrukturalnych. Wchodzenie poszczegdlnych
miast w zasiegi oddzialywania sgsiednich osrodkow wojewddzkich spowoduje, ze wobec
utrudnionego dojazdu do jednego z miast jego rol¢ bedzie mogt przeja¢ inny, bez
znaczniejszych wzrostow kosztow podrozy po stronie dojezdzajacych uzytkownikoéw sieci
(substytucyjno$¢ nie wystepuje tutaj w pelni, chociazby ze wzgledu na szereg funkcji
administracyjnych). Co wigcej, taka sytuacja pozwala na niwelowanie nierownosci w rozwoju
poprzez zapewnianie wysokiego poziomu dostepnosci do obszardw o najwyzszym jego
poziomie (Komornicki 2019a) nawet wobec wystapienia réznego rodzaju barier, w tym tych o
genezie zwigzanej ze zdarzeniami nietypowymi (np. powodzi). W tym konteks$cie istotna jest
postulowana przez Komornickiego i in. (2018) koncepcja takiego trasowania przebiegu drog
ekspresowych, aby petnily one funkcje wewnatrzregionalne. Wynika to po pierwsze z wysokiej
odpornosci tej klasy infrastruktury drogowej (w tym budowli inzynierskich w jej przebiegu) na
oddziatywanie powodzi, a po drugie z jej parametrow uzytkowych. Szczeg6lnie w przypadku
podrozy krotkich umozliwia objezdzanie zagrozonych obszaréw przy zachowaniu mozliwos$ci
przejazdu z duzg predkoscig nawet w obliczu wzmozonego ruchu, bez koniecznosci znacznego
nadtozenia drogi w zwigzku ze stosunkowo gesto rozmieszczonymi wjazdami/zjazdami,
uwzgledniajacymi lokalizacje osrodkdéw subregionalnych (w tym powiatowych). Istotno$¢ tego
rozwigzania potwierdza réwniez fakt, ze polaryzacja dostepnosci przyjmuje coraz czesciej
forme regionalng 1 lokalng, bowiem fatwos¢ dotarcia do celu podrozy jest czesto uzalezniona
wlasnie od jego polozenia wzgledem najblizszego punktu (wjazdu/zjazdu), w ktérym mozliwe
jest wlaczenie si¢ do uzytkowania infrastruktury o najwyzszych parametrach (np. autostrady)
(Komornicki 2019a).

Dla jednoczesnego uwzglednienia wplywu powodzi na komponent transportowy i
ludnos$ciowy siggnieto po syntetyczng miar¢ zmian sytuacji transportowej, opartg na podejsciu
potencjatowym. Skala zaobserwowanych zmian sum relacji poszczegdlnych rejonow

komunikacyjnych z wszystkimi innymi wlaczonymi do badania, wynikajacych z réwnolegtej
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redukcji potencjaléw 1 wydtuzenia czasoOw podrdzy w nastepstwie powodzi, kaze uznawac ten
czynnik za znaczacy dla efektywnosci funkcjonowania transportu drogowego w Polsce.

Punktem wyj$cia dla badania zmian dostepnosci, a w dalszej kolejnosci takze
identyfikacji obszarow, w przypadku ktorych spadki te sg szczeg6lnie problematyczne, byto
okreslenie bazowego rozmieszczenia przestrzennego potencjalu zaréwno dla podrdozy kroétkich,
jak 1 dhugich. Uzyskane rezultaty sa w znacznej mierze potwierdzeniem wczes$niejszych badan
w tym zakresie (np. Stepniak i Rosik 2016, Komornicki i in. 2018). Szczegdlnie w przypadku
podrozy krétkich wyraznie widoczne sg dwa obszary koncentracji najwyzszych pozioméow
dostgpnosci w uktadzie L.odz—Warszawa oraz konurbacja gornoslaska — Krakow. Wyspowo
wystepuje rowniez w okolicach Poznania, Tréjmiasta oraz Wroctawia, pozostajac w
,korytarzach” podwyzszonej dostgpnosci biegnacych odpowiednio w kierunku wojewodztwa
todzkiego 1 $laskiego. Uwzglednienie podrézy diugich spaja ten wyspowy charakter, tworzac
wyrazny rdzen (nawigzujacy do metropolii sieciowej wskazanej w KPZK 2030), obejmujacy
obszar pomigdzy stolicami wojewddztw mazowieckiego, matopolskiego, dolnoslaskiego,
wielkopolskiego i pomorskiego, rozlewajac si¢ nieznacznie ku wschodowi, w kierunku
Bialegostoku, Lublina, Rzeszowa, a na zachodzie wkraczajac do wojewddztwa lubuskiego.
Problematyczna pozostaje sytuacja wojewddztw zachodniopomorskiego, warminsko-
mazurskiego, wschodnich krancéow podlaskiego i lubelskiego oraz potudniowej czesci
wojewodztwa podlaskiego. W celu uczytelnienia rozmieszczenia gmin z perspektywy poziomu
dostepnosci bazowej dokonano ich podziatu pod wzgledem jej warto$ci przecigtnej. W ten sam
sposob przyporzadkowano gminy pod katem spadku dostgpnosci wystgpujacego w zwiazku z
poszczegdlnymi scenariuszami powodziowymi (na podstawie rezultatow zawartych w
rozdziale szostym). Pozwolito to na uzyskanie czterech typow gmin ze wzgledu na poziom
bazowej dostgpnosci potencjalowej i wielkos$¢ jego spadku w podrézach krotkich i dtugich.
Szczegblne] uwagi wymagaja jednostki, w przypadku ktéorych wspolwystepuje niska
dostepnos¢ wyjsciowa i jej duza redukcja w sytuacji zagrozenia.

Bez wzgledu na dtugos¢ rozpatrywanych podrézy w przypadku wystgpienia powodzi
od strony rzeki szczegdlnie niekorzystna z perspektywy dostepnosci transportowej sytuacja
moze dotyczy¢ poéinocnej czesci wojewodztwa mazowieckiego oraz znacznego terytorium
wojewodztw Polski Wschodniej. Z tej perspektywy bardzo wazny jest wzgledny wzrost
dostgpnosci drogowej makroregionu Polski Wschodniej, ktory zgodnie z badaniami
Komornickiego 1 in. (2017) ma nastapi¢ do 2023 roku. W zakres metropolii sieciowe]j wtaczone
w tym czasie zostang Rzeszow i Lublin, a w ograniczonym zakresie rowniez Biatystok. Obszary

o niskim bazowym poziomie dostepnosci i jego duzej redukeji w zwigzku z powodzig uzupetnia

23



Szymon Wisniewski Autoreferat

potudniowa cze$¢ Matopolski oraz ujawniajace si¢ gldwnie wobec catkowitego zniszczenia
walow przeciwpowodziowych pomocna Wielkopolska oraz Nizina Slaska, Przedgérze
Sudeckie czy Pojezierze Lubuskie. Niski bazowy poziom dost¢gpnosci nie ulega natomiast
szczegdlnemu uszczupleniu ze wzgledu na ewentualng powodz w przypadku wojewddztw
zachodniopomorskiego i warminsko-mazurskiego. Negatywne dla dostepno$ci transportowej
konsekwencje wystapienia powodzi w wigkszosci przypadkow nie poglebiaja istotnie barier
wynikajacych z polityki transportowej, o ktérych pisze Sleszynski i in. (2019, s. 21).
,,Oderwany komunikacyjnie od centrum gospodarczo-decyzyjnego kraju” (Sleszyfski i in.
2019, s. 21) Szczecin nie zostaje objety istotnym spadkiem dostepnosci w zwigzku z
zagrozeniami od strony rzeki. Pozostaje on jednak, wraz z miastami wojewodztw pomorskiego
I warminsko-mazurskiego, w zasiggu ponadprzecietnego obnizenia dost¢gpnosci na skutek
powodzi od strony morza. Nalezy jednak pamigta¢, ze odnotowane dla tych scenariuszy
powodziowych redukcje przyjmowaty bardzo niewielkie wartosci procentowe.

Istotnego obnizenia dostepnosci moga potencjalnie doswiadczyé czesciowo takze
bieguny jej najwyzszej bazowej wartosci. Szczegdlnie dotyczy to gmin potozonych na pdinoc
1 potnocny zachdéd od Warszawy, okolic Bydgoszczy (w przypadku podrézy dlugich) oraz
obszaréw nawigzujacych przebiegiem do autostrady A4 na odcinkach Wroctaw—Opole oraz
Krakow—Rzeszow. Znamienne jest wystepowanie wysokich bezwzglednych spadkow
dostepnosci na obszarach zwigzanych z osrodkami o duzym potencjale (np. demograficznym)
za sprawg infrastruktury pozwalajacej na wysoka predkos¢ przejazdu, kiedy ma miejsce
redukcja tego potencjalu lub infrastruktura ta cechuje si¢ duza podatno$cia na destrukcyjne
oddziatywanie powodzi na odcinkach polozonych w nieduzej odleglosci od tego osrodka.
Dlatego tez zaburzenia tego rodzaju powoduja efekt redukcji potencjatu na calym terenie
obstugiwanym przez dang drogg. Obszar negatywnego oddzialywania jest jednak znacznie
mniejszy, kiedy dojdzie do zalania na tej samej drodze, ale na odcinku blizszym osrodkoéw
mniejszych — o mniejszym potencjale demograficznym.

Oceng konsekwencji powodzi dla osobowego transportu drogowego uzupehic nalezy o
miar¢ pozwalajagca na odzwierciedlenie skali jej bezposredniego oddziatywania,
charakterystycznej dla poszczegélnych scenariuszy. W tym celu wprowadzono wskaznik
ekspozycji systemu transportu drogowego uwzgledniajacy cechy ilosciowe i jako$ciowe
komponentu transportowego oraz komponent ludnosciowy. Przyjmuje on forme iloczynu
dhugosci drog (wyrazonej w kilometrach), maksymalnej dopuszczalnej predkosci poruszania
si¢ po ich poszczegdlnych segmentach (wyrazonej w km/h, zgodnie z przepisami ruchu

drogowego) oraz liczby ludnosci zamieszkujacej tereny zagrozone powodzig w okreslonym
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scenariuszu. Warto$ci wskaznika ekspozycji zestawione zostaly z wartosciami wskaznika
ogolnokrajowego wptywu na dostepnosé (ONAE) w ujeciu wzglednym?.,

Przy uwzglednieniu podrozy krétkich znaczna wigkszo$¢ scenariuszy wystapienia
powodzi przynosi wzgledna wartos¢ ONAE na poziomie nieprzekraczajacym 1%. Niezaleznie
od przyjetego prawdopodobienstwa szczegdlnie problematyczne dla dostepnosci jest
wystapienie powodzi w regionach wodnych Srodkowej Wisty oraz Gornej-Zachodniej Wisty.
Z kolei w przypadku symulacji 10-letniej i 100-letniej powodzi w regionie wodnym Srodkowej
Odry wystepuje najwyzszy wskaznik ekspozycji systemu transportu drogowego, ktory nie
przektada si¢ na proporcjonalnie dotkliwe zmiany w dostgpnosci, bowiem ONAE nie
przekracza 2,5%. Dla porownania wzgledna zmiana ONAE w przypadku wprowadzenia do
polskiej sieci drogowej odcinka autostrady A2 1.6dz-Warszawa wyniosta zgodnie z badaniami
Stepniaka i1 Rosika (2013) 1,49% dla krajowych podrozy krotkich, zas dla krajowych podrozy
dhugich uzyskali warto$¢ 1,19%. Wprowadzenie odcinka od granicy polsko-niemieckiej do
Nowego Tomysla dato natomiast znacznie mniejsze wyniki — odpowiednio 0,06% i 0,05% .

Zdecydowany, kilkuprocentowy przyrost wskaznika ONAE towarzyszy symulacjom
catkowitego zniszczenia watow przeciwpowodziowych. Zaréwno pod wzgledem wielko$ci
wskaznika ekspozycji, jak 1 wptywu na dostepno$¢ dominuje scenariusz uwzgledniajacy
zmiany w systemie transportu drogowego zwigzane z powodzig na Wisle. Uwzglednienie
podrozy dhugich przynosi wyniki wskazujace na szczegolnie problematyczne w skutkach
wystapienie powodzi w regionie wodnym Gornej-Zachodniej Wisty.

Uzupetnieniem analizy konsekwencji powodzi dla osobowego transportu drogowego w
zakresie dostepnosci byto badanie stopnia jej zr6znicowania towarzyszacego poszczegolnym
uwzglednianym w badaniu scenariuszom. Polaryzacja dostepnosci, cho¢ ma charakter
przejsciowy (Komornicki 1 in. 2018), jest zwigzana z wystgpowaniem obszarow o
ograniczonym dostgpie do szeregu ustug publicznych, ktorych deficyt moze przektadad si¢ z
czasem na obnizenie poziomu zycia wykluczonej transportowo ludnosci. Wystgpienie barier
zwigzanych z kleskami Zywiolowymi moze okresowo poglgbiaé opisywang przez
Komornickiego (2019b) niesprawiedliwos¢ komunikacyjng. Czasowy wzrost zréoznicowania
przestrzennego dostgpnosci zwigzany z wystapieniem omawianej klgski zywiotowej bedzie
zapewne mniej niepokojacy, kiedy zakonczone zostang duze inwestycje drogowe (jak i te

dotyczace innych §rodkéw transportu). Przyniesie to bowiem obnizenie bazowego poziomu

3 W wersji bezwzglednej przyjmuje on forme wazonej populacjg réznicy w poziomie dostepnosci w skali krajowej
pomigdzy analizowanym scenariuszem powodzi a sytuacja ,,normalng”, bazowa (Stgpniak i Rosik 2013).
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polaryzacji dostgpnosci. Wplyw powodzi na zréznicowanie dostepnosci* przeanalizowano
réwniez w uj¢ciu dynamicznym, wprowadzajac wskaznik jego procentowej zmiany wzgledem
warto$ci chrakterystycznej dla sytuacji ,,normalnej”. Zostal on zestawiony ze wskaznikiem
ogolnokrajowego wptywu na dostepnos¢ (ONAE) w ujeciu wzglednym, tak aby mozliwe byto
przesledzenie relacji pomigdzy silg oddzialywania na dostepnos¢ i zréznicowaniem poziomu
konsekwencji jej wystagpienia. Wyraznie widaé, ze nie wystepuje pomiedzy tymi dwoma
elementami jasna, proporcjonalna zaleznos¢. Przyrostowi oddziatywania na dostepnos¢ w skali
krajowej towarzyszy przewaznie wzrost jej polaryzacji, jednak wystepuja takze takie
scenariusze powodzi, jak np. powodz 10-letnia w regionie wodnym Malej Wisty, ktore
przynosza wrecz odwrotny skutek. Niemniej jednak niezaleznie od rozpatrywanych dtugosci
podrézy czy prawdopodobienstwa sytuacji kryzysowej wyraznie wida¢, ze wystapienie
powodzi na obszarze dorzecza Wisly (przede wszystkim w regionach wodnych Dolnej Wisty,
Gornej-Zachodniej Wisly 1 Gornej-Wschodniej Wisty) niesie za sobg zazwyczaj zard6wno
najdalej idace spadki dostgpnosci w skali ogoélnopolskiej, jak i znaczaco poteguje jej
polaryzacje.

Zaobserwowana zmienno$¢ wskaznikow dyspersji §wiadczy o tym, ze funkcjonowanie
transportu drogowego bedacego pod wptywem oddziatywania powodzi skutkuje przewaznie
wzrostem polaryzacji dostepnosci. Bioragc pod uwage rozmieszczenie obszardw, na terenie
ktorych powo6dz moze wywota¢ najwigksze dysproporcje w poziomie dostepnosci
transportowej, potwierdza si¢ juz wczesniej sygnalizowana konieczno$¢ zapewnienia wysokiej
odpornosci infrastruktury wlaczajacej w sie¢ transportowo-osadnicza osrodki o najwigkszym
potencjale demograficznym, nawet jesli ich bazowa dostepnos¢ odbiega od poziomu
cechujacego duze osrodki miejskie w ksztattujacej si¢ metropolii sieciowej. Bedzie to miato
szczegolne znaczenie, kiedy zrealizowane zostang juz wszystkie kluczowe inwestycje
infrastrukturalne. Wtedy bowiem wprowadzona do analizy zmian dost¢pnosci transportowej
zwigzanych z powodzig redukcja potencjatow demograficznych obszaréw nig objetych zacznie

w coraz wigkszym stopniu decydowac o finalnym catkowitym jej spadku.

Poza wplywem na dostepnos$¢ zmiany w funkcjonowaniu systemu transportowego w
wyniku ingerencji w krajowg sie¢ drogowa charakteryzowane sg rowniez przy wykorzystaniu
danych o nat¢zeniu ruchu pojazdow (np. Komornicki i in. 2015, 2017, Rosik 1 Kowalczyk

2015). Symulacje przeprowadzane w celu okreslenia konsekwencji powodzi dla osobowego

4 Wplyw na spojno$¢ zostat zmierzony przy wykorzystaniu wskaznika dyspersji PAD (Potential Accessibility
Dispersion), ktory stanowi iloraz odchylenia standardowego wskaznika dostepnosci i $redniej, wazonej liczbg
ludnosci, warto$ci wskaznika na poziomie gminnym (Ortega i in. 2012, Stepniak i Rosik 2013, Rosik i in. 2015).
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transportu drogowego w zakresie obcigzenia sieci drogowej przeprowadzono tak, aby mozliwa
byla obserwacja w skali catej krajowej sieci drogowej przy jednoczesnym uwzglednieniu
czynnika, ktorego wplyw na system transportowy nie jest mozliwy do uchwycenia w zadnych
regularnie prowadzonych pomiarach. Zastosowanie symulacyjnych modeli ruchu stworzyto tez
sposobno$¢ wzglednego ,,wyizolowania” charakterystycznych reakcji systemu transportu
drogowego na wystgpienie kleski zywiotowe;j. Jej ingerencja przyczyniaé si¢ moze zaréwno do
pogorszenia warunkow drogowych, jak i ruchowych, co skutkuje wzrostem czasu przejazdu, a
w konsekwencji moze uwidoczni¢ si¢ w postaci wystgpienia ruchu przetozonego (Lee i in.
1999). Bezwzgledne zmiany liczby pojazdéw w wybranych segmentach sieci zaobserwowane
w wyniku przeprowadzenia symulacji poszczegdlnych scenariuszy powodziowych sa
wynikiem przesunigcia przestrzennego podrozy. Uwzglednienie przesuni¢cia czasowego czy
modalnego powinno stanowi¢ przedmiot dalszych, pogtebionych analiz szczegdlnie dla tych
obszaréw, w obrebie ktorych doszto do najwiekszych przesunie¢ przestrzennych. Biorgc jednak
pod uwage obligatoryjny charakter uwzglednianych w badaniu podrézy, mozliwosci ich
odlozenia w czasie s3 mocno ograniczone.

Zestawienie wskaznika ekspozycji systemu transportu drogowego z udziatami dtugosci
odcinkow sieci drogowej, na ktoérych wystapil bezwzgledny wzrost liczby pojazdow, w
stosunku do catkowitej dlugosci sieci drogowej kraju dla poszczegodlnych scenariuszy
powodziowych dowodzi, ze szczegdlnie daleko idace konsekwencje dla rownowagi systemu
niesie za soba powédz w regionach wodnych Dolnej Wisty, Srodkowej Wisty i Warty.
Niezaleznie od motywacji podrézy w ich przypadku wystgpuje nadzwyczaj alarmujaca
dysproporcja pomiedzy skalg bezposredniego oddziatywania powodzi a wielkos$cig nastepstw
w zakresie przyrostu natezenia ruchu. Na wuzyskany obraz rozktadu ruchu na siec
zmodyfikowana w zwigzku z wystgpieniem powodzi ma rowniez wplyw ubytek podrozy
zwigzany ze zjawiskiem ruchu ttumionego (Szarata 2010). Wystepuja bowiem odcinki sieci,
gdzie odnotowywane spadki nat¢zenia ruchu nie wynikaty z ich wytaczenia z eksploatacji, lecz
Z pozostawania poza nowymi, optymalnymi trasami przejazdu. Zastosowana w prezentowanym
badaniu redukcja potencjatéw ruchotwoérczych miata za zadanie odzwierciedli¢ ograniczenie
lub rezygnacje¢ z odbywania podrdzy do pracy czy stuzbowych, jaka moze towarzyszy¢ osobom
pozostajacym w zagrozeniu. W tym kontek$cie nalezy podkresli¢, ze wskazane powyzej
zjawiska, tak jak powod ich wystgpienia, majg zazwyczaj charakter okresowy, a zmiany w sieci
drogowej czy sktonnosci do odbywania podr6ézy moga oddziatywac na ruch jedynie w sposob

bezposredni.
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W przypadku powodzi zazwyczaj krotkotrwaty charakter modytfikacji w potaczeniu z
ekstremalnymi okoliczno$ciami, na skutek ktoérych wystapity, jest duza przeszkoda dla
okreslenia mozliwos$ci zmian aktywnosci ruchowych (Litman 2017) charakterystycznych dla
poszczegolnych scenariuszy powodziowych. Przyjecie wielko$ci popytu na niezmienionym
poziomie mogloby doprowadzi¢ do zbyt powaznych dysproporcji w rozktadzie ruchu
wzgledem sytuacji ,,normalnej”, za$ precyzyjne jego okreslenie wiaze si¢ z przeprowadzeniem
badan ankietowych, ktore w tej skali analizy bylyby ogromnie czaso- i kosztochtonne (co
potwierdzit przeprowadzony pilotaz®). W zwiazku z tym wprowadzono wariant posredni, nieco
uelastyczniajacy popyt i jednoczesnie powigzany z cechami uzytkownikéw (miejscem
zamieszkania na terenach zagrozonych). Wobec braku danych moéwigcych 0 rzeczywistej
liczbie ludnosci, ktorej dotyczy¢ moze spadek ruchliwos$ci, rozwigzaniem dla okre$lenia liczby
podrézy thumionych wynikajacych z wystapienia poszczegolnych scenariuszy powodzi moze
by¢ przeprowadzenie modelowania symulacyjnego uwzgledniajacego czynnik dostepnosci
transportowej (Szarata 2013). Zgodnie z tym podej$ciem spadki dostepnosci cechujace
poszczegblne rejony komunikacyjne, ktore pojawiaja si¢ w nastepstwie wydhuzenia czasow
przejazdow w poszczegdlnych scenariuszach powodzi, mozna przetozy¢ na redukcje liczby
podrézy zwigzanych z kazdym z rejonow.

Przeprowadzenie symulacji ujmujacych zmiany w infrastrukturze transportowej i
potencjatach ruchotwoérczych finalnie umozliwitlo wskazanie rozmieszczenia odcinkow sieci
drogowej o ponadprzecigtnym wzro$cie obcigzenia ruchem drogowym zwigzanym z podrézami
do pracy 1 shuzbowymi.

W przypadku gdy podrdz jest motywowana dotarciem do miejsc pracy, szczegOlnie
wysokie przyrosty liczby pojazdow wystgpuja zazwyczaj na fragmentach sieci sasiadujgcych z
duzymi aglomeracjami — chtonnymi rynkami pracy (przede wszystkim Warszawa, Trdjmiasto,
Lublin, Poznan, Wroctaw i Opole) — oraz na potudnie od korytarza autostrady A4. Potwierdza
to stuszno$¢ koncepcji uymowania w planach realizacji niezbednych drogowych zadan
inwestycyjnych w pierwszej kolejnosci tych odcinkow, ktére tacza si¢ z duzymi osrodkami
miejskimi. Z perspektywy uodpornienia systemu transportu drogowego na wystgpowanie
dodatkowych potokéw ruchu zwigzanych z wystgpieniem tak nietypowego zdarzenia jak

powddz bardziej uzasadnione wydaje si¢ przeznaczenie srodkow na inwestycje w odcinki drog

5 Badanie pilotazowe przeprowadzone w Instytucie Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przestrzennej
Uniwersytetu Lodzkiego na grupie 500 gospodarstw domowych zamieszkujacych na terenach zagrozonych
powodzig o prawdopodobienstwie 1%, dotyczace wptywu doswiadczenia powodzi na znajomos$¢ tresci instrukcji
ewakuacji.
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nawet o nizszych kategoriach, lecz wprowadzajacych ruch do aglomeracji, niz ich rozproszenie
na liczne, czgsto punktowe dziatania, dotyczace np. problematycznych w czasie powodzi
przepustow czy matych mostéw. Badania wskazuja, ze sie¢ drogowa charakteryzuje si¢
najczesciej na tyle wysokim poziomem opcjonalnosci Sciezek przejazdu, ze =zalanie
okreslonego jej odcinka wigze si¢ zazwyczaj z konieczno$cig znalezienia objazdu, a nie
rezygnacja z podrozy. Ten przewaznie niewielki, lokalny, przetozony przestrzennie ruch
predzej czy pozniej obcigzy juz w sposob skumulowany odcinki sieci prowadzace bezposrednio
do obszaréw koncentracji miejsc pracy.

Tak szczegodlne towarzyszace zdarzeniom nietypowym rozklady ruchu nie moga
determinowac¢ procesu planowania infrastruktury drogowej; powinny by¢ jednak brane pod
uwage jako ekstremalne warunki brzegowe. W przypadku podrozy krotkich (dojazdéow do
pracy) dokonczenie duzych inwestycji drogowych moze w krotkim okresie nie przynies¢
duzych zmian w obrazie rozmieszczenia odcinkdéw sieci drogowej o ponadprzecigtnym
wzro$cie obcigzenia ruchem drogowym w zwiazku z powodzig. W kroétkiej perspektywie
czasowej zmiany obejma przede wszystkim t¢ grupe podrozy, ktdrych realizacja dzigki nowym
inwestycjom moze si¢ wigza¢ z mniejszymi kosztami (przede wszystkim czasem) przejazdu.
Wigkszych zmian mozna si¢ spodziewa¢ w diuzszej perspektywie czasowej, kiedy wzrost
dostepnosci towarzyszacy ,,domknigciu” inwestycji bedzie skutkowaé przestrzennym
wzrostem oddziatywania rynkow pracy duzych osrodkow miejskich (rekompensujac czesto ich
wlasne problemy demograficzne). Inwestycje, o ktorych mowa, charakteryzuja si¢ wysoka
odporno$ciag na oddziatywanie powodzi, co finalnie powinno si¢ przyczyni¢ do redukcji
obserwowanych w przyszto$ci zmian natg¢zen ruchu towarzyszacych takim zdarzeniom
nietypowym jak powddz. Niepewnos$¢ tych przewidywan lezy w samej powodzi 1 zmiennosci
zasiggu terenow nig objetych, wynikajacej z ingerencji cztowieka w §rodowisko przyrodnicze,
w tym przy okazji realizacji drogowych inwestycji infrastrukturalnych.

Duza cz¢$¢ prawidlowosci cechujacych rozmieszezenie odcinkéw sieci drogowej o
ponadprzecietnym wzroscie obcigzenia ruchem zwigzanym z podrézami do pracy na skutek
wystgpienia powodzi ma roéwniez miejsce w sytuacji, kiedy przemieszczenia wynikaja z
koniecznosci realizacji zadan (podrézy) stuzbowych. Niemniej jednak w sposdb szczegdlny i
nieporownywalny skalg przestrzenng do innych aglomeracji ogniskuja si¢ one wokot
Warszawy i generalnie sieci drogowej na obszarze wojewddztwa mazowieckiego.

Modyfikacje $ciezek przejazdu oraz redukcje liczby podrozy do pracy i podrézy
stuzbowych proporcjonalnie do udziatu ludnosci rejonu komunikacyjnego zamieszkujacej na

terenach zagrozonych powodzig w calkowitej liczbie mieszkancow przyniosty zmiany pracy
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eksploatacyjnej o zroznicowanych wielosciach. W przypadku podréozy motywowanych
dotarciem do miejsca pracy maksymalny odnotowany przyrost w stosunku do sytuacji
,hormalnej” wyniost ponad 11% i towarzyszyt powodzi 100-letniej w regionie wodnym
Gornej-Zachodniej Wisty. Nieco mniejszy wzrost (10,39%), wynikajacy z wigkszych spadkow
ruchliwos$ci, pociagneto za sobg catkowite zniszczenie waléw przeciwpowodziowych w tym
regionie wodnym. Region wodny Dolnej Wisty to natomiast obszar, gdzie powodz 10-letnia
przynosi najwigksze wzgledne przyrosty liczby pojazdokilometrow (7,14%). Dla poréwnania,
zgodnie z badaniami GUS (2015), nieco mniej, bo 6,1% ogotu pracy eksploatacyjnej
wykonanej przez samochody osobowe wykorzystywane do przemieszczen do pracy w Polsce,
dotyczy dojazdow w strefie do 5 kilometrow. Z kolei wezesniej wskazane wartosci przyrostow
mozna przyrownaé¢ do 10,7% udzialu pracy eksploatacyjnej wykonanej przez samochody
osobowe wykorzystywane do przemieszczen do pracy w Polsce, lecz w strefie od 51 do 100
kilometrow.

W przypadku podrozy stuzbowych przyrosty pracy eksploatacyjnej sa nie tylko
mniejsze, ale dochodzi wrecz do niewielkich jej spadkow (maksymalnie —1,64%). Niemniej
jednak, niezaleznie od rozpatrywanego prawdopodobienstwa powodzi, w tej motywacji
podrézy najwicksze wzrosty towarzysza zagrozeniu w regionie wodnym Srodkowej Wisty.
Powoddz 10-letnia moze spowodowaé zwigkszenie pracy eksploatacyjnej o blisko 3,2%
wzgledem sytuacji ,,normalnej”. Jest to warto$¢ taka sama jak udziat w catkowitej pracy
eksploatacyjnej wykonanej przez samochody osobowe wykorzystywane do podrozy
stuzbowych w Polsce w strefie od 6 do 10 kilometréw. Natomiast wzrost zwigzany z
catkowitym zniszczeniem watow przeciwpowodziowych (2,78%) przyréwna¢ mozna do
udzialu w catkowitej pracy eksploatacyjnej wykonanej przez samochody osobowe w tej
motywacji, ale w grupie podrozy nie krotszych niz 500 km. Najwigkszy wzrost pracy
eksploatacyjnej (7%) ma miejsce w przypadku powodzi o prawdopodobienstwie wystapienia
raz na sto lat.

Wzgledne zmiany pracy eksploatacyjnej zwigzanej z obiema motywacjami podrdzy i
poszczegblnymi scenariuszami powodzi zestawiono ze wskaznikiem zrdznicowania obcigzenia
sieci drogowej. Przyjmuje on posta¢ stosunku odchylenia standardowego wartosci natezen
ruchu odnotowywanych na poszczegdlnych segmentach sieci drogowej do ilorazu catkowitej
pracy eksploatacyjnej i liczby pojazdéw. Obliczenie warto$ci wskaznika na bazie zmiennych
chrakteryzujacych poszczegdlne scenariusze powodziowe oraz sytuacj¢ ,,normalng” daje
mozliwo$¢ okreslenia wielkos$ci i zwrotu wektora jego zmiany. W przypadku podrdzy do pracy

uwage zwraca sytuacja towarzyszaca powodzi w regionie wodnym Gornej Odry. Pomimo

30



Szymon Wisniewski Autoreferat

stosunkowo niewielkich przyrostow liczby pojazdokilometdéw, ktore majg miejsce w zwigzku
z wystgpieniem powodzi w tym regionie, niezaleznie od uwzglgdnianego prawdopodobienstwa
natezenie ruchu pojazdow na krajowej sieci drogowej przyjmuje bardziej zréznicowane
wartosci. Jest to wynik wspotwystepowania niewielkiej redukcji liczby podrézy oraz wysokich
bazowych wartos$ci natezen ruchu w obrgbie sieci objetej oddziatywaniem powodzi w tym
regionie wodnym. W wigkszosci innych symulacji spadek maksymalnych warto$ci natezen
ruchu na sieci (mimo lokalnych przyrostow liczby pojazdow) przyczyniat si¢ do spadku
catkowitej pracy eksploatacyjnej, co przy zachowaniu na obszarach pozostajacych poza
bezposrednim oddzialywaniem powodzi warto$éci minimalnych na poziomie bazowym
przektadalo si¢ na spadki zroznicowania obcigzenia sieci drogowej w skali krajowej. Jesli za$
chodzi o podréze stuzbowe, uwage nalezy przenies¢ na region wodny Srodkowej Wisty.
Powodziom na tym obszarze obok najwyzszych w tej motywacji przyrostow pracy
eksploatacyjnej towarzyszy bowiem réwniez nieporownywalne zwickszenie zrdznicowania

odnotowywanych natezen ruchu pojazdow.
4.1.7. Gléwne wnioski i rekomendacje

Przeprowadzone postepowanie badawcze pozwolito na sformulowanie nastepujacych
wnioskow i rekomendacji:

e Przeglad zdarzen nietypowych, jakie moga wplywaé na funkcjonowanie transportu
drogowego w Polsce, wskazuje, ze znaczna ich cze$¢ dotyczy relacji woda-infrastruktura
drogowa i woda-pojazd. Catkowita liczba mozliwych konsekwencji wzajemnego
oddziatywania na siebie tych par czynnikow jest trudna do okreslenia, niemniej jednak cze$¢
z nich zostata juz gruntownie przebadana na gruncie roznych dyscyplin naukowych. Forma
oddziatywania wody na infrastrukture drogowa i jej uzytkownikow, ktora wystawia te
elementy systemu transportowego na szczegdlng probe, jest wystapienie powodzi. Form jej
oddzialywania jest bardzo wiele. Te za§ przy odpowiedniej kombinacji wielkoSci
zagrozenia, ekspozycji 1 wrazliwo$ci mogg stanowi¢ istotng barier¢ transportowa, co
potwierdzaja liczne, tragiczne w skutkach, doswiadczenia historyczne.

e Pojawienie si¢ symptomoOw zagrozenia czy tez jego rzeczywiste wystapienie moze si¢
przyczyni¢ do realizacji przemieszczen ludno$ci zwigzanych z wucieczka przed
niebezpieczenstwem. Przeanalizowane wyniki badan oraz zapisy wytycznych dotyczacych
realizacji procesu ewakuacji w sferze organizacji transportu $wiadczg o tym, ze
problematyka jego optymalizacji stanowi wyzwanie zaréwno jako przedmiot rozwazan

teoretycznych, jak i praktycznych. Oba te podejscia uwzgledniaja zazwyczaj wzajemng
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zalezno$¢ pomigdzy przemieszczeniami realizowanymi w zwigzku z ewakuacjg a
mobilnoscig wynikajaca z realizacji innych, ,,zwyktych” motywacji podrozy.

e Analiza wybranych cech powodzi w Polsce dowodzi, ze generuja one najwyzsze szkody w
Polsce potudniowej (w dorzeczu goérnej i srodkowej Odry oraz gérnej Wisty), co w znacznej
mierze znalazto swoje potwierdzenie takze w przypadku konsekwencji w zakresie ingerencji
w sie¢ drogowg 1 perturbacji dla calego krajowego systemu transportu drogowego.

o Uwzglednienie realiow prawno-administracyjnych towarzyszacych gospodarowaniu na
terenach zagrozonych powodziami wskazuje, ze kluczowym elementem charakteryzujgcym
zarzadzanie terenami zagrozonymi omawiang kleska zywiotowa powinna by¢ stabilno$¢
gldwnych zasad mu przyswiecajacych — odpornych na koniunkture gospodarcza. Zmienno$¢
zasad gospodarowania na tych terenach, cho¢ zapewne dokonywana w dobrej wierze,
uniemozliwia wykrystalizowanie si¢ zaktadanych pozytywnych rezultatow ze wzgledu na
zbyt waski horyzont czasowy, ktory wyznacza kolejna zmiana. Kazdej z nich musi
towarzyszy¢ okres przejsciowy, ktoéry wprowadza element niepewnosci i jest potencjalng
areng dla wystgpienia naduzy¢ i nieprawidtowosci. Dla sieci drogowych problematyczna jest
réwniez niespojnos¢ ustalen i to zarOwno w rozumieniu przestrzennym, jak i rzeczowym.

e Bogaty zasob dokumentacji warunkujacej zarzadzanie systemem transportu drogowego
wobec wystgpienia sytuacji kryzysowej dowodzi jednak, Ze nawet najrzetelniejsze
wypetnianie wytycznych moze nie zagwarantowa¢ odpornosci wystawionych na
oddziatywanie powodzi segmentow sieci drogowej. Dostrzegajac w tego rodzaju
zdarzeniach nietypowych niebezpieczenstwo dla stabilnosci funkcjonowania struktur
panstwowych, opracowane zostaly dokumenty o charakterze strategicznym i operacyjnym,
w mysl ktorych uzyskane w monografii rezultaty stanowig niezbgdny materiat
diagnostyczny dla poprawy bezpieczenstwa systemu transportu drogowego.

e Wypracowana metodyka oceny wplywu powodzi na funkcjonowanie transportu drogowego
pozwala na ujecie zagrozen nawet o bardzo matym prawdopodobienstwie i katastrofalnych
skutkach. Dzigki identyfikacji tych elementow sieci, ktorych zniszczenie lub zaktdcenie ich
funkcjonowania przyniosto najpowazniejsze konsekwencje dla dostepnosci transportowej i
obcigzenia sieci drogowej, organy zaangazowane w zarzadzanie infrastrukturg krytyczng
(operatorzy) sg w stanie przygotowac i wdraza¢ plany ochrony infrastruktury krytycznej o
tresci lepiej dopasowanej do zamodelowanych zmian.

e Dzigki przeprowadzonym symulacjom mozliwe jest sprawniejsze rozlokowywanie w

przestrzeni i czasie sit 1 srodkoOw zapewniajacych bezpieczenstwo oraz podtrzymujacych
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funkcjonowanie infrastruktury drogowej do czasu jej pelnego odtworzenia. Uzyskane w
prezentowanym badaniu rezultaty moga tym samym utatwi¢ spelnienie standardow
zarzadzania infrastrukturg krytyczna.

e Dane o rozmieszczeniu obszarow szczegdlnie narazonych na ograniczenie dost¢pnosci
pozwalaja na podjecie z odpowiednim wyprzedzeniem dziatan gwarantujgcych utrzymanie
wysokiej dostepnosci infrastruktury transportu drogowego w dowolnym czasie. Wskazanie
odcinkow sieci, ktore sg potencjalnie zagrozone zalaniem lub ,,odcigciem”, a takze tych,
ktore przejma ich rolg w rozprowadzaniu ruchu drogowego, umozliwia spetnienie postulatu
niezawodnosci w kontek$cie wzajemnej zastepowalnosci poszczegolnych jej elementow.

e Trudnosci towarzyszace analizie i interpretacji zapisow w zbiorczej dokumentacji
dotyczacej realizacji inwestycji w infrastrukturze drogowej uzasadniajg postulat wickszej
unifikacji tre$ci opisujacej inwestycje, a sporzadzanej przez rézne organy o réznym zasi¢gu
terenowym. Wobec niedogodno$ci zwigzanych z dostepem do dokumentacji projektowych
i ich analizg takie ujednolicenie i uszczegotowienie zapisdéw na poziomie wykazu byloby
znacznym ulatwieniem.

e Pozostajac w tematyce baz danych, wykazow 1 dokumentacji, nalezy zasygnalizowa¢ braki
1 nieaktualno$ci wystepujace w charakterystyce nawet podstawowych parametrow
technicznych obiektow inzynierskich (mostow, przepustéw) ujmowanych np. w
ogolnodostepnych wektorowych bazach danych. Majac na wzgledzie strategiczng role tego
typu obiektow dla obronnosci panstwa czy bezpieczenstwa cywilnego, mozna jednak
postulowaé dopracowanie istniejacych lub utworzenie nowych baz danych, ktérych zakres
opisanych parametréw mogtby by¢ powszechnie dostgpny i nie zagrazalby bezpieczenstwu
kraju. Wykorzystanie w szerszym zakresie informacji o cechach konstrukcji budowli
inzynierskich datoby mozliwos¢ wigkszego zrdznicowania ich ,;reakcji” na zagrozenie na
etapie budowy modeli sieci drogowych dla poszczegolnych scenariuszy powodziowych.

e Z punktu widzenia badan dotyczacych transportu drogowego niezwykle cenne bytoby takze
uszczegotowienie informacji o poziomie wody powodziowej w obrebie obecnie
funkcjonujacego pierwszego przedziatu — do 50 centymetréw. Przeglad badan wskazuje, ze
nawet kilkunastocentymetrowe rdznice poziomu wody moga przynies¢ bardzo rozne
negatywne skutki dla funkcjonowania sieci i realizowanych na niej podrézy. Wartosci
progowe sg nadal dyskusyjne i nie ma co do nich zgodnos$ci w stosowanej w badaniach
metodyce, co nie zmienia faktu, Ze cenna byta sama mozliwo$¢ wlaczenia si¢ w tego typu

rozwazania.
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e Dalsze badania moglyby odnosi¢ si¢ réwniez do prezno$ci systemu transportowego dzieki
uwzglednieniu zmienno$ci zjawiska powodzi w czasie. Chodzi tutaj zaré6wno o
przemieszczanie si¢ fali powodziowej, jak i o okres, po ktorym woda ustapi i mozliwe bedzie
rozpoczecie dziatan zmierzajacych do przywrdcenia sieci drogowej do stanu pierwotnego.
Otworzyloby to droge dla analiz zwigzanych z czasowym przesunigciem podrézy.

e Cennym uzupehlieniem zaprezentowanego podejscia modelowego bytoby wiaczenie
informacji na temat zmian zachowan komunikacyjnych ludno$ci w czasie tak szczegdlnym,
jak okres pojawiania si¢ symptomow zagrozenia, wystgpienia powodzi oraz etap powrotu
do sytuacji wyjsciowej. Jest to jednak zadanie wyjatkowo trudne, bowiem mozliwo$¢
przeprowadzenia analiz w czasie trwania rzeczywistego zagrozenia jest uwarunkowana
prawdopodobienstwem wystgpienia klgski, a w dodatku ograniczana duza dynamika
zjawiska 1 okoliczno$ciami zniechg¢cajacymi do udzialu we wszelkiego rodzaju badaniach
spotecznych.

e Dalsze badania mogtyby zosta¢ ukierunkowane takze na wprowadzenie innych motywacji
podrézy czy wrecz zastosowanie wielomotywacyjnego modelu ruchu. Ruch zwigzany z
dojazdami do pracy i podréozami stuzbowymi stanowi jedynie czg$¢ (cho¢ znaczaca)
potokdéw ruchu towarzyszacych wszelkim motywacjom 1 w zwigzku z tym niemozliwe jest
w oparciu jedynie o t¢ motywacje pelne wnioskowanie o poziomie zattoczenia sieci czy
wynikajacych z tego spadkach predkosci (z tej przyczyny zastosowano model
urzeczywistniajacy predko$¢ przejazdu). Dlatego tez mozliwe jest przeprowadzenie
zastosowanego w monografii postgpowania badawczego réwniez dla zmiennych
charakterystycznych dla kolejnych motywacji 1 dtugosci podrdzy, a nastgpnie rozlozenie
ruchu uwzgledniajacego strukture poszczegdlnych celow podrézy w potokach pojazdow w
obrgbie sieci drogowe;.

e Zaproponowane podejscie do wyznaczania predkosci poruszania si¢ pojazdow po
poszczegolnych, dalece zréznicowanych pod wzgledem stopnia swobody ruchu, odcinkach
sieci o duzej szczegdlowosci, wydaje si¢ dobrze spetnia¢ swoja role. Zatozenia modelu i
jego pozniejsza kalibracja pozwolita na uzyskanie narz¢dzia badawczego obejmujacego
zarOwno szeroki zakres przestrzenny badania, jak 1 wysoka rozdzielczo§¢ modelu sieci
drogowej przy jednocze$nie akceptowalnym poziomie rozbiezno$ci uzyskiwanych wynikow
wzgledem przyjetego wzorca. Nie zmienia to jednak faktu, Ze mimo staran, aby model
najelastyczniej dopasowywat predkos¢ do okolicznosci podrozy, podej$cie to moze byé

traktowane nadal jako zbyt ,,sztywne”, szczegdlnie wobec tak nietypowych, symulowanych
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okolicznosci. Rozwigzania tego problemu mozna dopatrywac si¢ w zastosowaniu modeli
ruchu i danych o predkosci ruchu bedacych ich produktem. O ile rozwigzanie tego rodzaju
przy zachowaniu tak wysokiego poziomu szczegétowosci modelu sieci wydaje sig
realizowalne w skali lokalnej czy nawet regionalnej, o tyle badania na szersza skale wydaja
si¢ niezwykle trudne do przeprowadzenia.

e Powigzanie badan zmian dostgpnosci transportowej z symulacyjnymi modelami ruchu daje
rowniez mozliwo$¢ okreslenia zmian w ruchliwo$ci towarzyszacej ingerencjom w
integralno$¢ sieci drogowej. W prezentowanym badaniu, zarowno w zakresie analiz
dostepnosci, jak i natezen ruchu, siegnieto jednak do szczegotowych danych dotyczacych
liczby ludnosci zamieszkujacej na terenach zagrozonych powodzig. Podejscie to wysoce
uprawdopodabnia skale przyjetych redukcji potencjatéw, jednak mozliwe jest
udoskonalenie tego rozwigzania. Poza uwzglednieniem danych o ludno$ci zamieszkujacej
obszary mogace ulec zalaniu wskazane byloby rowniez zinwentaryzowanie wszelkich
innych generatorow ruchu i zdefiniowanie wielko$ci redukcji ruchu, jaka moglaby
towarzyszy¢ ich niefunkcjonowaniu w zwigzku z powodzig. Tak szczegdlowe analizy takze
wydaja si¢ mozliwe przede wszystkim na poziomie lokalnym. Podobnie zresztg jak proby
kalibracji modelu odzwierciedlajacego rozktad ruchu w zwigzku z wystgpieniem zdarzenia
nietypowego w postaci powodzi. Rozwazy¢ mozna ponadto zastosowanie innego niz
deterministyczny rozktad rownowagi uzytkownika podejscia do rozktadu ruchu na sie¢
transportowa w czasie symulacji w trakcie powodzi ze wzgledu na duzg dynamike zjawiska
1 trudno$¢ w pozyskiwaniu wiedzy o najkrotszej trasie wobec zmieniajacych si¢ szybko
okolicznosci.

e Zrealizowane badania wskazaty, ze system transportu drogowego W Polsce charakteryzuje
si¢ zroznicowang przestrzennie wrazliwosciag na wystgpienie zdarzen nietypowych w
zakresie obnizenia dostgpnosci transportowej i cech eksploatacji sieci drogowej. Ujawnia
si¢ ona zardbwno w zakresie komponentu transportowego, jak i zagospodarowania
(demograficznego). Uzyskane rezultaty ujawniajg ponadto zréznicowanie sity ingerencji w
bazowe poziomy dostepnosci oraz nat¢zen ruchu drogowego ze wzgledu na przyjete
dhugos$ci podrézy oraz ich motywacje.

e Niezaleznie od dlugosci rozpatrywanych podrézy w przypadku wystgpienia powodzi od
strony rzeki szczegoOlnie niekorzystna z perspektywy dostgpnosci transportowej sytuacja
moze dotyczy¢ pdinocnej czesci wojewodztwa mazowieckiego oraz znacznego udziatu
terytorium wojewodztw Polski Wschodniej. Obszary o niskim bazowym poziomie
dostepnosci 1 jego duzej redukcji w zwigzku z powodzig uzupetnia potudniowa czes¢

35



Szymon Wisniewski Autoreferat

Matopolski, poétnocna Wielkopolska oraz Nizina Slaska, Przedgérze Sudeckie czy
Pojezierze Lubuskie. Pomorze Zachodnie nie zostaje objete istotnym spadkiem dostepnosci
w zwiazku z wystgpieniem powodzi od strony rzeki we wszystkich analizowanych
scenariuszach. Pozostaje jednak, wraz z miastami wojewodztw pomorskiego i warminsko-
mazurskiego, w zasiggu ponadprzecigtnego obnizenia dostepnosci na skutek powodzi od
strony morza. Do grupy obszaréw stanowigcych bieguny najwyzszej bazowej wartos$ci
dostepnosci, ktore moga zosta¢ dotknigte istotnym obnizeniem dostepnosci w zwiazku z
powodzig, nalezg szczegdlnie: gminy na poéinoc i péinocny zachdd od Warszawy, okolice
Bydgoszczy (w przypadku podrézy dlugich) oraz obszary nawigzujace przebiegiem do
autostrady A4 na odcinkach Wroctaw—Opole i Krakow—Rzeszow.

o W przypadku gdy podro6z jest motywowana dotarciem do miejsc pracy, szczegolnie wysokie
przyrosty liczby pojazdow wystepuja zazwyczaj na fragmentach sieci sgsiadujacych z
duzymi aglomeracjami. Badania wskazuja, ze sie¢ drogowa charakteryzuje si¢ najczesciej
odcinka wiaze si¢ z reguly z koniecznoscig objazdu, a nie rezygnacji z podrozy. Ten
przewaznie niewielki, lokalny, przetozony przestrzennie ruch predzej czy pdzniej obciazy
juz w sposéb skumulowany odcinki sieci prowadzace bezposrednio do obszardéw
koncentracji miejsc pracy. Duza cze§¢ prawidlowosci cechujacych rozmieszczenie
odcinkow sieci drogowej o ponadprzecietnym wzroscie obcigzenia ruchem zwigzanym z
podrozami do pracy na skutek wystgpienia powodzi ma réwniez miejsce w sytuacji, kiedy
przemieszczania wynikajg z koniecznos$ci realizacji zadan (podrdzy) stuzbowych. Niemniej
jednak, w sposob szczegdlny i nieporownywalny skalg przestrzenng do innych aglomeracji,
ogniskuja si¢ one wokol Warszawy 1 generalnie sieci drogowej na obszarze wojewodztwa
mazowieckiego.

e Ogolnie rzecz uymujac, powodziom obejmujacym wigksze obszary towarzysza dotkliwsze
spadki dostepnosci transportowej, a system zmuszony jest obstuzy¢ wigksza prace
eksploatacyjng. Niejednorodnos¢ sieci drogowej 1 zrdéznicowane wzgledem terendw
zagrozonych zalaniem rozmieszczenie potencjatu nie pozwalaja, aby zalezno$¢ ta miala
charakter wprost proporcjonalny. Zwigzku o takiej naturze trudno doszukaé si¢ rdwniez
pomiedzy zasiggiem bezposredniego oddziatywania wod powodziowych na infrastrukture
drogowa a konsekwencjami dla systemu transportu drogowego rozpatrywanymi w skali
og6lnopolskiej. Niemniej jednak mozna wskazaé grupe regiondéw wodnych, na terenie
ktorych powodz najdotkliwiej ingeruje w rownowage systemu transportu drogowego,
polaryzujac bedaca jego produktem dostgpnos¢. W przypadku regionow wodnych
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Srodkowej Odry, Goérnej-Zachodniej Wisty, Srodkowej Wisty i Dolnej Wisty wystepuja
bowiem jednocze$nie znaczna ekspozycja i infrastruktura o duzej istotnosci dla catego
krajowego systemu transportu drogowego oraz osrodki o kluczowym znaczeniu dla
ksztaltowania dostepnosci 1 rozktadu ruchu w warunkach ,,normalnych”. Nalezy mie¢ jednak
swiadomo$¢, ze aktualnie realizowane pierwszoplanowe drogowe inwestycje
infrastrukturalne przyczynia si¢ bez watpienia do zawgzenia zaobserwowanych w badaniu
potencjalnych negatywnych konsekwencji dla uzytkownikow sieci.

e Dzialania zmierzajagce do obnizenia wrazliwosci transportu drogowego na wystapienie
zdarzenia nietypowego w formie powodzi nalezy prowadzi¢ zasadniczo w odniesieniu do
trzech sfer: infrastruktury drogowej 1 zarzadzania nig, uzytkownikow sieci drogowej oraz
pozostalego zagospodarowania terenéw zagrozonych powodzig.

e Przedsiewziecia w zakresie infrastruktury drogowej i zarzadzania nig sa juz w znacznej
czesci przeprowadzane, bowiem realizowane sg z wigksza lub mniejsza systematyczno$cia
zasadnicze inwestycje infrastrukturalne stuzace zakonczeniu krajowych planow w tym
zakresie. Niemniej jednak, rowniez z perspektywy wystapienia perturbacji w nastepstwie
powodzi czy tez innych zdarzen nietypowych, bardzo istotne jest ukonczenie toczacego si¢
procesu inwestycyjnego, tak aby zapewni¢ mozliwie wysoki poziom bazowej dostgpnosci
transportowej i, co wazniejsze, aby poziom ten byl jak najmniej zré6znicowany przestrzennie.
Eliminacja obszarow wykluczonych z mozliwosci swobodnego i wygodnego korzystania z
mozliwos$ci dostgpnych w miejscach, gdzie skupia si¢ potencjal rozwojowy, w
okolicznosciach niezaburzonej rOwnowagi systemu transportowego, zapobiegnie natozeniu
si¢ na siebie niskiego poziomu dostepnosci wyjsciowej 1 duzej skali jego redukceji w zwigzku
z zaistnieniem zagrozenia.

e Poza uniwersalnym postulatem ukonczenia kluczowych inwestycji konieczne jest jednak
takze podejscie do polityki inwestycyjnej w sposob dostosowany do potrzeb lokalnych
systemow transportu drogowego. Zroznicowanie ich reakcji na symulowane wystapienie
powodzi ujawnia wymodg przemyslanej alokacji $rodkdéw inwestycyjnych nie tylko
wzgledem biezacych potrzeb infrastrukturalnych, ale przede wszystkim przy uwzglednieniu
aktualnych 1 przysztych cech mobilnosci. Dla czgsci lokalnych sieci kluczowy bedzie
jedynie remont budowli inzynierskiej, inne za$ musialyby przygotowa¢ znaczny procent
swoich odcinkéw drog na przyjecie ruchu pojazdow, do ktorego obstugi w warunkach
,hormalnych” nie sg zdolne. Nie bez znaczenia jest rowniez harmonogramowanie tego

rodzaju dziatan.
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e Rezultaty badan podjetych w monografii uzasadniajg potrzebg sporzadzania analiz zmian
dostepnosci transportowej szczegdlnie dla obszaréw zagrozonych powodzig — i to w roznych
skalach przestrzennych. Konieczna jest rowniez regularna aktualizacja badan w zwiazku z
rozwojem sieci transportowej, zmiang liczby, rozmieszczenia i sily oddziatywania
potencjatéw ruchotwoérczych oraz cech samej powodzi (np. granic obszaru, ktory moze by¢
nig objety). Aktualne 1 szczegdlowe wyniki umozliwig sformulowanie, a nast¢pnie
odpowiednio wczesne wdrozenie procedur zarzadzania transportem na poszczegdlnych
poziomach przestrzennych.

e Majac na uwadze, ze niemozliwym jest uniknigcie powodzi i predzej czy pdzniej obejmie
ona swoim oddziatywaniem ktéry§ z obszarow objetych symulacja, konieczne jest
konsekwentne podejmowanie dzialan nastawionych na redukowanie liczby generatorow
ruchu na tychze obszarach. W tym zakresie konieczne jest tworzenie konsekwentnego
prawodawstwa warunkujgcego zagospodarowanie terenéw zagrozonych powodziami, a

nastgpnie jego restrykcyjne przestrzeganie.
4.2. Omowienie pozostalych osiagni¢¢ naukowych

Prezentacja pozostatych osiggnie¢ naukowych zostanie dokonana poprzez wskazanie
glownych nurtow, w ktorych zawieraja si¢ prowadzone dziatania badawcze, bedacych
jednoczesnie kluczowymi sktadowymi §ciezki kariery zawodowej, ktorej uwienczeniem jest
osiggniecie naukowe, zaprezentowane w poszczegolnych czegsciach podrozdziatu 4.1.

Zasadnicza cze$¢ aktywnos$ci naukowej dotyczy czterech zagadnien nalezacych do
subdyscypliny geografii transportu: funkcjonowania transportu drogowego w obliczu
wystgpienia powodzi, mobilnosci miejskiej, dostgpnosci transportowej oraz miejskich
systemoOw transportowych. Przy czym wyraznie wigkszg dynamika badan w ostatnich latach
cechujg si¢ dwa pierwsze zagadnienia. Wynika to w duzej mierze z realizacji kolejnych zadan
w ramach planow badawczych projektow grantowych (przede wszystkim tych finansowanych
z §rodkow Narodowego Centrum Nauki). W przypadku czesci zrealizowanych przedsigwzigc
badawczych mozliwe bytoby ich przyporzadkowanie do wiecej niz jednej ze wskazanych grup
tematycznych, co wynika z ich czgsciowej komplementarnosci. Niemniej jednak, zastosowany
podzial wydaje si¢ znajdowac¢ potwierdzenie chociazby w dorobku publikacyjnym czy
projektowym. Poczatkowy fragment tej czg$ci autoreferatu zostal poswigcony na krotka

charakterystyke watkow aktywnos$ci badawczej podejmowanej przed obrong pracy doktorskiej.
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4.2.1. Dzialalno$¢ badawcza przed obrona pracy doktorskiej

Badania zwigzane z transportem (w roznych formach jego organizacji) oraz jego rolg w
zagospodarowaniu stanowily przedmiot zainteresowania juz na etapie studiow licencjackich
(kierunek logistyka) i uzupetniajacych studiow magisterskich. Tematyka ta kontynuowana byta
réwniez pozniej, w czasie studidow doktoranckich, jeszcze przed wykrystalizowaniem si¢
ostatecznej struktury mojej pracy doktorskiej. W tym okresie realizowane byly badania o dos¢
duzym zréznicowaniu tematycznym, cho¢ zawsze powigzane z geografig transportu. Wskazac
mozna np. analizy dotyczace roli regionalnej sieci transportowej w procesie lokalizacji
infrastruktury logistycznej (C.84.), badania dostgpnosci do lokalnego transportu zbiorowego na
obszarze ksztaltujacego si¢ Lodzkiego Obszaru Metropolitalnego (C.83.), rozwazania nad
historycznymi uwarunkowaniami korytarza transportowego Battyk-Adriatyk (C.81.) czy
spojnoscig regionalnych sieci transportowych w §wietle analiz grafowych (C.82.). Rozstrzat
tematyczny wynikat zapewne z poszukiwania watkow badawczych, ktore najlepiej opisywaty
zainteresowania naukowe. Daleko idace zawgzenie tematyki dziatalnosci badawczej
towarzyszylo finalnemu ustaleniu celu gtdwnego rozprawy doktorskiej. Potwierdzaja to miedzy
innymi tematyki realizowanych projektoéw zwiazanych z prowadzeniem badan naukowych lub
prac rozwojowych oraz zadan z nimi zwigzanych, stuzacych rozwojowi mtodych naukowcow
oraz uczestnikow studiow doktoranckich — np. Dostepnosé transportowa miast regionu
todzkiego (J3.8.) czy wystapien konferencyjnych — np. Potencjal transportowo-o0sadniczy
matych miast wojewddztwa tédzkiego (D.23.).

Wskazane zawgzenie skutkowato wykrystalizowaniem si¢ pierwszego z zasadniczych
nurtow, w ktorych zawieraja si¢ prowadzone dziatania badawcze — Dostepnosci

transportowej.

4.2.2. Dostepnosé transportowa®

Zagadnienie dostepnosci transportowe] poruszane byto w duzej czesci prac badawczych
przedstawionych dotychczas w autoreferacie jak i tych, ktore zaprezentowane zostang w dalsze;j
jego czesci. Wynika to chociazby z faktu, ze metody okreslania poziomu dostepnosci
transportowej stanowig bardzo trafny sposob realizacji badan poswigconych funkcjonowaniu

systemoOw transportowych czy lokalizacji/rozmieszczeniu wybranych grup obiektéw. Jest to

6 Znaczng wiekszo$¢ badan dedykowanych zagadnieniu dostepnosci transportowej, realizowalem samodzielnie.
W przypadku prac zespotowych, moja odpowiedzialno$¢ obejmowata przygotowanie planu badawczego bedacego
odpowiedzig na sformutowany uprzednio problem, przygotowanie danych zrédtowych oraz wybér i ewentualng
adaptacje metody badania, przeprowadzenie analiz oraz przygotowanie uzyskanych wynikéw do pozniejszego
opisu i wnioskowania.
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problematyka na tyle intersujaca, ze zdecydowano si¢ wyrdzni¢ jg jako jeden z kluczowych
kierunkéw badan. Uwidacznia si¢ to rowniez w strukturze ilosciowej publikacji.

Realizowane badania koncentrowaty si¢ przede wszystkim na analizie zmian
dostgpnosci transportowej wynikajacych z realizacji planéw inwestycyjnych w zakresie
drogowej infrastruktury technicznej — np. odcinkéw autostrad Iub drog ekspresowych (np.
C.66. i C.78.). Przeprowadzone analizy dowiodly migdzy innymi, ze dziatania na rzecz
poprawy dostepnosci obszaréw peryferyjnych, z wykorzystaniem budowy infrastruktury
transportowej (ze szczegdlnym uwzglednieniem tej o najwyzszych parametrach technicznych),
moga odbywac si¢ poprzez dalszy rozwdj powigzan pomigdzy gldwnymi osrodkami, tak aby
dobry dostep drogowy nawet do jednego z nich powodowat jednoczesne podtaczenie do sieci
dobrze skomunikowanej wewnetrznie. Przyktad wojewodztwa todzkiego pokazal, ze celowe
jest takze wyprowadzenie odcinkdéw drog ekspresowych w kierunku miast subregionalnych.
Natomiast dzigki inwestycjom obwodnicowym mozliwe jest zlikwidowanie ,,waskich gardel”
na sieci drogowej. Braki tak kluczowych odcinkéw w obszarach metropolitalnych niweluja
bowiem pozytywny efekt niektorych innych inwestycji infrastrukturalnych.

Prowadzono rowniez analizy majace na celu okreslenie zrdznicowania przestrzennego
poziomu dostgpnosci transportowej do grup obiektéw (np. sklepéw wielkopowierzchniowych
czy punktowych elementow systemu transportowego) (np. C.45., C.53., C.59., C.61.) w tym
przy uwzglednianiu czynnika ich wzajemnej konkurencyjnosci (jak w przypadku zastosowania
roznych form metody okre$lania obszarow rynkowych) (np. C.48. i C.62.). W aspekcie
poznawczym badania (niezaleznie od tego czy oparte na modelach bardziej lub mniej
przywigzujacych wage do funkcji oporu przestrzeni) przyniosly odpowiedz na ile
rozmieszczenie 1 cechy obiektow (np. powierzchnia handlowa) odpowiadaja rozmieszczeniu 1
wielkos$ci popytu na dobra/ustugi w tych obiektach dostgpne. W aspekcie metodycznym,
zastosowanie podej$¢ w rozny sposob odnoszacych si¢ do kwestii oporu przestrzeni, wskazuje
ze uzasadnione jest uwzglednianie w analizach funkcji oporu przestrzeni mozliwie najwiernie;j
odzwierciedlajacych preferencje potencjalnych podrézujagcych. Bowiem, pomimo ze
zastosowane rozwigzania metodologiczne wskazywaty obszary, ktore niezaleznie od podejscia
do zagadnienia oporu przestrzeni charakteryzowaty si¢ podobnym poziomem dostgpnosci, to
jednak znaczna czg$¢ wynikéw wyraznie od siebie odbiega. Tym samym im precyzyjniej
»Zwazone” zostaty preferencje potencjalnych klientow/uzytkownikow, tym np. ewentualna
procedura lokalizacyjna nowego obiektu z badanej grupy ma szanse trafniej odpowiedzie¢ na

zapotrzebowanie rynku.
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Zrealizowano rowniez prace badawcze w kierunku identyfikacji r6znic w poziomie
dostepnosci transportowej wynikajacych z bazowania na odmiennych zatozeniach dotyczacych
predkosci poruszania si¢ po sieci drogowej (np. C.20. i C.28.). Uzyskane wyniki wskazaty
miedzy innymi, ze dane pozyskane z serweréw Google sg bardzo przydatne do prowadzenia
badan z zakresu geografii transportu, w tym analizy dostepnosci, niezaleznie od skali
przestrzennej analizy. Jednak nie moga by¢ one uzywane bez §wiadomosci stabosci tego zrodta.
Nie mozna ich z powodzeniem zastosowac np. tam, gdzie miala miejsce dynamiczna zmiana w
rownowadze transportowej. Na poziomie krajowym czy regionalnym nie odzwierciedlajg one
np. zmian w czasach podrdzy wynikajacych z oddania do uzytkowania nowego odcinka sieci
drogowej. W skali lokalnej nie bedzie mozna uchwyci¢ np. efektu zamknigcie ulicy zwigzanego
z naprawg nawierzchni. Badanie r6znic w zakresie $rednich predkosci samochodow w todzkiej
sieci drogowo-ulicznej przeprowadzono natomiast na podstawie trzech metod/zrodet danych -
predkosci kodeksowej, ustugi Distance Matrix Responses i danych ANPR z miejskiego ITS.

Szereg przeprowadzonych badan koncentrujacych si¢ na zagadnieniu dostepnosci
transportowej dotyczyl przestrzeni miejskiej i funkcjonujacego w jej zasiggu systemu
transportowego. Miejski system transportowy stanowi szczegdlnie ciekawy uktad stosunkow
przestrzennych, w obrebie, ktorego zrdéznicowanie form i intensywno$¢ powigzan oraz ich
wzajemna przenikalno$¢ nie znajduje poréwnania w zadnej innej formie organizacji
przestrzennej systemu transportowego. Tym samym jest to tez najtrudniejszy i jednoczesnie
najciekawszy poligon badawczy dla poszukiwania skutkow oddzialywania na niego
roznorodnych czynnikéw o charakterze egzo- i endogenicznych. Owa wyjatkowo$¢ stata sie

ptaszczyzng badan w kolejnym z zasadniczych nurtoéw — Miejskie systemy transportowe.
4.2.3. Miejskie systemy transportowe’

Badania w tej problematyce koncentrowaly si¢ zasadniczo na dwdch ptaszczyznach:
analizach funkcjonowania poszczegélnych srodkow transportu czy organizacji wybranych
podsystemow transportu zbiorowego (np. kolei aglomeracyjnej) (np. C.37., C.40., C.58., C.60.)
oraz rozwazaniach nad optymalizacjg ich dziatania oraz rozmieszczenia wybranych elementéw
infrastruktury transportowej (np. parkingéw Park and Ride) w strukturze funkcjonalno-
przestrzenne] duzego osrodka miejskiego przy wykorzystaniu oprogramowania z zakresu

systemow informacji przestrzennej (np. C.64. 1 C.71.).

" W przypadku badan realizowanych zespolowo, bytem odpowiedzialny przede wszystkim za przygotowanie
danych zrodtowych do dalszych etapéw badania oraz wybor i ewentualng adaptacje metodologii, przeprowadzenie
analiz oraz przygotowanie uzyskanych wynikéw (baz danych i opracowan kartograficznych) do po6zniejszego
opisu i wnioskowania.
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Badania umozliwity migdzy innymi wskazanie szczytow transportowych zaréwno w
skali catego miasta jak i lokalnie. W efekcie analiz uzyskano og6lne informacje dotyczace
charakterystyk obcigzen sieci drogowo-ulicznej w kontek$cie struktury funkcjonalno-
przestrzennej Lodzi. Zaobserwowano brak korelacji pomiedzy gestoscig zaludnienia w
rejonach objetych monitoringiem a wielko$cig natezenia ruchu oraz wyrazne zwigkszone
natezenie ruchu w rejonach obiektow handlowych, szpitali, stadionow i1 zabudowy
jednorodzinnej (C.40.). Jako podstawowy problem w zakresie dostgpnosci do lokalnego
transportu zbiorowego w Lodzi zidentyfikowano sytuacj¢ na 16dzkich osiedlach zabudowy
blokowej — terenéw o duzej gestosci zaludnienia, gdzie specyfika uktadu przestrzennego
zabudowy utrudnia dost¢p do tej formy transportu (C.58.). Z punktu widzenia miasta szybko
starzejacego si¢ dostepnos¢ do transportu zbiorowego oceniono rowniez pod katem struktury
wieku mieszkancow. W 2016 r. co trzeci todzianin posiadajacy utrudniony dostep do transportu
zbiorowego miat wiecej niz 60 lat. Ze wzgledu na postepujace starzenie spoleczenstwa nalezy
uwzgledni¢ jego potrzeby nie tylko przez pryzmat odpowiedniego taboru, ale réwniez
dostepnosci do transportu zbiorowego. Przeprowadzone badania potwierdzily potrzebe
wprowadzania miar dost¢pnos$ci do prac nad dokumentami strategicznymi szczebla miejskiego
z zakresu transportu zbiorowego (C.60.).

Osiagnigte w badaniu C.64. (Vehicle Routing Problem as Urban Public Transport
Optimization Tool) czasy analizy sg bardzo obiecujgce i umozliwiajg aplikacjg¢ zaproponowanej
metody optymalizacji funkcjonowania miejskiego transportu zbiorowego w rzeczywistosci
gospodarczej. Czas przetwarzania danych w analizie VRP (Vehicle Routing Problem) jest na
tyle krotki, ze umozliwia dyspozytorowi transportu zbiorowego pracowac interaktywnie na
zmieniajacych si¢ danych wejsciowych. Moze on ponownie uruchomi¢ program komputerowy
z nowymi atrybutami poszczegdlnych elementéw analizy, jesli funkcjonujace rozwigzanie nie
przynosi satysfakcji. W ten sposob program komputerowy umozliwia dyspozytorom bardzo
aktywna rolg¢ w wyborze ostatecznego rozwigzania. Proponowany model generuje wysokiej
jakosci rozwigzania i mogtby znacznie usprawni¢ zarzadzanie ruchem 1 proces podejmowaniu
decyzji w sytuacjach, w ktorych istniejg zaburzenia w zaplanowanych operacjach.

Narzegdzie stuzace realizacji postulatu sprawnie funkcjonujacego systemu
transportowego w zakresie sieci parkingdow P&R wypracowano w badaniu C.7. Nalezy
zaznaczy¢, ze zastosowany algorytm postepowania charakteryzuje si¢ wysokim poziomem
uniwersalnosci. Moze zosta¢ wykorzystany na obszarze dowolnej jednostki miejskiej, w ktorej
planuje si¢ wdrozenie systemu P&R. Co wigcej, uzyskiwane wyniki cechuja si¢ latwoscia

interpretacji, co czyni je przydatnymi réwniez dla odbiorcéw niezajmujacych si¢ tematyka
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geografii transportu. Uwzglednienie w prezentowanej metodzie niezbednych zmiennych
wptywajacych na funkcjonowanie tego typu infrastruktury transportowej w polaczeniu z
tatwos$cia 1 powszechnoscig dostepu do tego rodzaju danych czyni metod¢ przydatng przy
przygotowywaniu dokumentow o charakterze diagnostycznym (ex post) czy strategicznym (ex
ante), odnoszacych si¢ do inwestycji transportowych. Jednocze$nie nalezy wyraznie zaznaczyc,
ze jest to tylko cze$§¢ uwarunkowan tworzenia systemu parkingéw P&R. Bardzo wazna jest
takze relacja w czasie przejazdu migdzy transportem indywidualnym a publicznym na miejskim
odcinku podrozy, a dodatkowo réwniez jakos$¢ transportu publicznego.

Badania prowadzone w tematyce miejskich systemow transportowych sg
nierozerwalnie zwigzane z zagadnieniem mobilno$ci przestrzennej. Studia literaturowe jak i
wlasne badania dowodzity, ze dopiero uwzglednienie obu plaszczyzn — dostgpnosci
transportowej 1 mobilnosci przestrzennej — daje mozliwos¢ kompleksowej analizy
funkcjonowania systemu transportowego. Dlatego tez istotna cze$¢ prac badawczych

poswiecona zostata Mobilno$ci miejskiej.

4.2.4. Mobilno$¢ miejska®

Kolejnym, podejmowanym tematem badawczym jest mobilno$¢ przestrzenna
realizowana w obszarze duzego miasta. Podobnie jak wcze$niej przedstawiona tematyka,
rowniez analizy dotyczace mobilnos$ci miejskiej przyjmowac moga wysoce zroznicowane cele.
Realizowane badania skupiaty si¢ przede wszystkim na zmianach zachowan komunikacyjnych
mieszkancOw miasta na skutek wprowadzenia ustawowego ograniczenia handlu w niedziele
(np. C.5,, C.10., C.13.), co wynika z realizacji zatozen projektowych dziatania naukowego oraz
grantu (finansowanych przez NCN w ramach konkursow MINIATURA 1 SONATA).
Podejmowane byly rowniez watki wptywu obiektéw handlowych na funkcjonowanie
miejskiego systemu transportowego (np. C.7., C.33.), mobilnosci osob starszych (np. A.3.,
C.11.) czy tez dziatania wybranych form transportu wspoétdzielonego — miejskiego roweru
publicznego (A.2., C.5.).

Prace badawcze w ramach wskazanych zagadnien zostaly przeprowadzone przy
wykorzystaniu migdzy innymi badan kwestionariuszowych, narzedzi stuzacych analizom

przestrzennym z zakresu systemoéw informacji przestrzennej czy oprogramowania stuzacego

8 Moja rola w realizacji badan dotyczacych mobilnosci miejskiej obejmowala przede wszystkim formutowanie
probleméw badawczych oraz procedury badawczej, ze szczegdlnym uwzglednieniem etapu przygotowania danych
zrédlowych do analiz prowadzonych w $rodowisku systemow informacji przestrzennej. Bylem rdéwniez
odpowiedzialny za przeprowadzenie badan w zakresie analiz przestrzennych oraz ich wizualizacje w formie
opracowan kartograficznych.
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mikroskalowemu symulacyjnemu modelowaniu ruchu. Zakres danych zrodtowych, na gruncie
ktorych mozliwe bylo analizowanie przemieszczen na terenie miasta rdznych srodkéw
transportu obejmowal migedzy innymi obszerne bazy zawierajacych dane pochodzace z
miejskiego ITS (Inteleigent Transport System) czy GPS (w zakresie $ladow sygnalow
poszczegolnych pojazdéw w ramach miejskiego roweru publicznego).

Badania zrealizowane na przyktadnie Lodzi (C.10., C.13.) wskazujg mi¢dzy innymi, ze
niedzielne ograniczenia handlu detalicznego przyczyniajga si¢ do zmian w zachowaniach
komunikacyjnych ludnosci, w szczegdlnosci w odniesieniu do mobilnosci codziennej
zwigzane] z zakupami. W tym zakresie nalezy stwierdzi¢, ze brak dostepu do omawianych
placowek, dotyczy w naturalny sposob niedziel niechandlowych i mieszkancéw obszarow
peryferyjnych miasta. Ponadto moze on dotyka¢ gtownie oséb pozbawionych mozliwosci
wykorzystania indywidualnego transportu  samochodowego. Ludno$¢ zaczeta juz
“przyzwyczaja¢ si¢” do zmian jakie zaszly, na skutek wprowadzenia ustawy o ograniczeniu
handlu w niedziele w Polsce i w zwigzku z tym, dotychczasowe zakupy, zostaty zastgpione
innymi aktywno$ciami w tym dniu, a mobilno$¢ zwigzang z dojazdami do sklepu, przeniesiono
na inne dni tygodnia. Mieszkancy na zakupy w niedziele niehandlowe, jesli si¢ przemieszczaja,
to praktycznie wylacznie pieszo, co spowodowato, ze dla witascicieli obiektow handlowych
prowadzenie dzialalno$ci na obszarach “problemowych” (poza terenami z duza gestoscig
zaludnienia) nie jest ekonomicznie uzasadnione. Dlatego tez zaobserwowac mozna staly proces
wzrostu liczby tego typu placowek w centrum miasta i na obszarach osiedli mieszkaniowych a
ich ubytek na terenach peryferyjnych, co za tym idzie wzrost polaryzacji przestrzennej
dostgpnosci do sklepow spozywczych w niedziele.

Analizy prowadzone na styku tematyki zmian zachowan komunikacyjnych
mieszkancoéw miasta na skutek wprowadzenia ustawowego ograniczenia handlu w niedziele i
transportu wspoéldzielonego (C.5.) dowodza miedzy innymi, ze dobowy cykl w zakresie
wielkos$ci natezenia ruchu rowerdéw (nalezacych do miejskiego roweru publicznego w Lodzi —
LRP) w dni robocze jest zbiezny z obserwacjami pochodzacymi z innych podsystemow
transportowych miasta. Zaobserwowano jednak réznice w zakresie rozktadu godzinowego
podrézy pomigdzy niedzielami handlowymi i niehandlowymi. Generalnie obserwuje si¢
wiekszg liczbe podrozy w niedziele niehandlowe. Sg one cze¢$ciej realizowane w godzinach od
12:00 do 18:00, wzgledem niedzieli handlowych. Réznice pomigdzy rodzajem niedzieli (z
uwagi na mozliwo$¢ prowadzenia dziatalno$ci handlowej) wskazuja takze, iz w te niedziele
kiedy handel jest ograniczony, LRP wykorzystywany jest do dluzszych, dalszych 1

realizowanych z nizsza predkoscia podrozy. Moze wskazywac¢ to na wigkszy udziat podrozy
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rekreacyjnych wzgledem pozostatych podrézy realizowanych tym S$rodkiem transportu.
Potwierdzenie tego odnalez¢é mozna w przestrzennym rozktadzie niedzielnych podrézy, w
ktérych dostrzega si¢ wyraznie wicksze ich zasiggi w trakcie niedziel z ograniczeniami
handlowymi. Zaréwno analiza wi¢zb ruchu opracowanych na podstawie szczegdlowego
zagospodarowania wokot punktow zrodtowych i docelowych podrozy, jak i wigzby stworzone
w oparciu o ogolng strukture funkcjonalno-przestrzenng miasta (m.in. potozenie wzglgdem
strefy wielkomiejskiej), potwierdzaja powyzsze obserwacje®. Gtéwng osia przemieszczen przy
wykorzystaniu 16dzkiego roweru miejskiego jest ulica Piotrkowska. Nastepnie duzo
przejazdéw rowerem miejskim zaobserwowano na odcinkach drog stanowigcych ramowy
uktad komunikacyjny miasta, ktére pomimo znaczacych obcigzen ruchem samochodowym,
wyposazone sg w odseparowane drogi rowerowe. Zestawiajac to z wigzbami ruchu rowerowego
(LRP), nalezy zwrdci¢ uwage, ze rozktad ten jest daleki od przejazdu mozliwie najkrotsza trasa.
Wskazywa¢ to moze na fakt, ze uzytkownicy rowerow publicznych w todzi preferuja
przejazdy wzdtuz odcinkow wyposazonych w dedykowang infrastrukturg, nawet jezeli wigze
si¢ to z wydtuzeniem czasu ich podrozy (A.2.).

Badania dotyczace wptywu obiektow handlowych na funkcjonowanie miejskiego
systemu transportowego (np. C.7. i C.33.) wskazaly migdzy innymi, Zze centra handlowe
zlokalizowane wzdhuz drog wylotowych na miejskich peryferiach oddzialuja na uklad
komunikacji drogowej na kilku ptaszczyznach. Wzbudzaja ruch (w tym w okresie szczytu
komunikacyjnego) i retencjonujg go w czasie popotudniowego szczytu, przyczyniajac si¢ do
jego zlagodzenia i wydluzenia w czasie. Ponadto (w mniejszym stopniu) petnig role
nieformalnego elementu systemu Park&Ride (w przypadku centrow o dobrej dostepnosci do
komunikacji zbiorowej 1 bezptatnym parkingu). Wyniki badan empirycznych sg zgodne z
spedzany w centrach handlowych w weekendy 1 zwigkszenie ruchu w okresie
przedswigtecznym.

W zakresie badan dedykowanych mobilnosci osob starszych (np. A.3., C.11.) ustalono
mie¢dzy innymi, ze o ile ta grupa oséb nie jest homogeniczna w zakresie cech mobilno$ci

przestrzennej, to jednak jako cato$¢ charakteryzuje si¢ szczegdlnymi potrzebami w zakresie jej

9 Cho¢ przeprowadzone badanie przynosi do$¢ jednoznaczne wnioski, nie nalezy nadinterpretowywaé¢ wplywu
ograniczenia dziatalno$ci handlowej na zachowania rowerzystoéw, bowiem ich dziatania determinowane mogg by¢
przez szereg czynnikdw o rdznej istotnosci modyfikowanej dodatkowo przez cechy osobnicze kazdego z nich. Nie
mniej jednak ogromna pojemno$¢ bazy danych (zardwno w kontekscie czasu realizacji pomiaréw jak i liczebnosci
zarejestrowanych podrozy) i jej drobiazgowa analiza pozwolita wykry¢ prawidtowosci pomimo wskazanych
weczesniej utomnosci.
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organizacji. Mobilno$¢ przestrzenna seniorow nie moze by¢ traktowana marginalnie. Jest to
grupa coraz liczniej reprezentowana w miejskim spoleczenstwie. Jako zbiorowo$¢
niejednorodna z punktu widzenia statusu spolecznego, ekonomicznego, stanu zdrowia,
poziomu sprawnosci, trybu zycia oraz motywoOw przemieszczen na poszczeg6élnych etapach
starosci, wymaga uwzglednienia ich szczegolnych potrzeb w miejskim planie mobilnosci, aby
nie dopusci¢ do wykluczenia zwigzanego ze spadkiem mobilno$ci towarzyszgcemu starzeniu
sig.

W toku prowadzenia badan po$wieconych dostepnosci transportowej i mobilno$ci
przestrzennej czesto podejmowano watek (w poczatkowej fazie gtownie w formie rozwazan
teoretycznych) czynnikéw determinujacych zmiennos$¢ obu zjawisk w przestrzeni i czasie. O
ile przeprowadzono liczne badania uwzgledniajace czynniki spoteczno-ekonomiczne, to
oddzialywanie czynnikéw przyrodniczych pozostawato na poziomie analiz literatury. Jej
gruntowny przeglad w polaczeniu z wezesniejszym doswiadczeniem w zakresie badan nad
dostepnoscig transportowa i mobilnoscig przestrzenng przyczynit si¢ do postawienia pytan
badawczych dotyczacych wpltywu zdarzenia nietypowego (powodzi) na Funkcjonowanie

transportu drogowego w obliczu wystapienia powodzi.

4.2.5. Funkcjonowanie transportu drogowego w obliczu wystapienia powodzi'°

Na kontynuacje prezentacji tego zagadnienia badawczego, pomimo uprzedniego
omoOwienia tematyki monografii stanowigcej osiggnigcie naukowe, zdecydowano sie¢ ze
wzgledu na wielowatkowos¢, ktorg si¢ ono cechuje. Cho¢ bez watpienia badanie zawarte w
monografii jest najbardziej kompleksowe w zakresie metodologicznym jak i przestrzennym, to
cenne sg rowniez analizy dedykowane poszczegolnym watkom tej tematyki a realizowane na
poziomie regionalnym (np. C.6i C.32.) i lokalnym (np. C.22.) czy tez w zakresie teoretycznym
(np. B.1. i C.17.). Jak wspomniano we wczes$niejszych cze$ciach autoreferatu, w przypadku
niektorych badan konieczna jest tak duza rozdzielczo$¢ przestrzenna danych zrodtowych, ze
niemozliwym staje si¢ przyjmowanie np. krajowej skali analiz (jak w przypadku uwzglgdniania
roli procesu ewakuacji ludnosci w funkcjonowaniu regionalnego systemu transportowego —
C.21.1C.32).

10 Moja rola w realizacji badan dotyczgcych tego zakresu tematycznego koncentrowata sie przede wszystkim na
formutowaniu probleméw badawczych a nastepnie doborze narzedzi umozliwiajacych skuteczne ich rozwigzanie.
Bytem réwniez odpowiedzialny za przeprowadzenie analiz (opartych zazwyczaj o narzedzia z zakresow systemow
informacji przestrzennej i stuzagce symulacyjnemu modelowaniu ruchu) oraz wizualizacje ich wynikow, gtéwnie
w formie opracowan kartograficznych.
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W ramach prac badawczych podejmowanych w tej tematyce, skupiono si¢ mi¢dzy
innymi na analizach poswigconych procesowi ewakuacji realizowanej indywidualnym
transportem samochodowym, w zakresie wyznaczania optymalnych, ze wzgledu na catkowity
czas procesu, przebiegow Sciezek ewakuacji (C.2.). Badania pozwolity miedzy innymi na
opracowanie narz¢dzia do poszukiwania najkrotszych drog przejazdu opartego o algorytm A*,
Uzyta w tym celu aplikacja (wykorzystujaca wspomniany algorytm) moze skutecznie stuzy¢
symulacjom procesu ewakuacji z obszarow zagrozonych. Mimo ze algorytm A* znacznie
skraca czas trwania niezbednych obliczen (np. w poréwnaniu do algorytmu Dijkstry), to nadal
jednak moze by¢ on zbyt dlugi w obliczu dynamiki klesk zywiotowych. Tym samym aplikacja
powinna by¢ wykorzystywana w pierwszej fazie procesu ewakuacji, czyli przed katastrofa,
gdyz daloby to czas na odpowiednie przygotowanie si¢ do jej wystapienia — poprzez
planowanie, szkolenie, wczesne ostrzeganie i wyznaczenie organdéw zaangazowanych w
kolejne fazy procesu (w czasie katastrofy i po jej zakonczeniu).

Opracowano réwniez zestaw wzorcOw w zakresie planowania procesu ewakuacji w
zwigzku z wystgpieniem powodzi, ze szczegdlnym naciskiem na aspekt dostgpnosci
przestrzennej poszczegdlnych uczestnikow tego dziatania (C.17.). Ptyngce z badan wnioski
moga zostaé przetozone na zespot rekomendacji skierowanych do decydentow
odpowiedzialnych za kreowanie polityki w zakresie zarzadzania ryzykiem powodziowym (w
szczegblnosci w zakresie postgpowania awaryjnego — ewakuacji ludnosci) czy rozwoju
infrastruktury transportowej. Teoretyczne ujecie procesu ewakuacji ludnosci z terenow
zagrozonych powodzig na ptaszczyznie przestrzennej stanowi¢ moze material diagnostyczny
dla ewentualnych dziatan majacych na celu podniesienie efektywnosci funkcjonujacego
systemu stuzb dzialajacych w ramach zarzadzania kryzysowego lub implementacj¢ na
wskazane, problemowe obszary rozwigzan technologicznych, prawnych, administracyjnych
czy chociazby informacyjnych mogacych zapobiec lub ograniczy¢ mozliwe szkody.

Przeprowadzono réwniez badania bazujace na powigzaniu analiz zmian dostepnosci
transportowej z symulacyjnymi modelami ruchu, dajacymi mozliwo$¢ okreslenia zmian w
ruchliwos$ci towarzyszacej ingerencjom w integralno$¢ sieci drogowej (C.6. i C.18.). Pozwolity
one ponadto na obserwacje zmiennos$ci predkosci przejazdu w wyniku zmian obcigzenia sieci
drogowej w zwigzku z wystagpieniem powodzi, stanowigc jednocze$nie alternatywe¢ wobec
zastosowania modeli predkosci bazujacych na wartosciach przypisanych do odcinkow sieci ,,na
state”. Na podstawie zrealizowanych badan stwierdzono, ze wystapienie powodzi ma istotny
wpltyw na przestrzenny rozktadu ruchu i towarzyszacej jej predkosci. Zmiany te s3

zroznicowane rowniez w aspekcie srodka transportu. W tym zakresie, modyfikacje kierunkoéw
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potokow ruchu powodujgce zmniejszenie jego natezenia na niektorych odcinkach sieci
drogowej w wiekszym stopniu usprawniajg (przyspieszaja) podroze realizowane samochodem
osobowym, w mniejszym za$ cigzarowym. Dotyczy to zwlaszcza odcinkéw drog, na ktérych
obowigzuja wigksze ograniczenia predkosci dla tych drugich. Z kolei pogorszenie warunkoéw
ruchu w wyniku wystapienia zaburzen nietypowych w jednakowym stopniu wplywa na
predkosci przemieszczania si¢ pojazdow, niezaleznie od ich typu. Wyniki prezentowanych
badan moga usprawni¢ analizy zwigzane z szacowaniem szkod powodziowych. Mozliwosé
oceny zmian dostepnosci pozwala na doktadniejsza ewaluacje szkdd posrednich zwigzanych z
powodzig. Bowiem np. dla podmiotow gospodarczych brak mozliwo$ci sprzedazy swoich
produktow i ustug ze wzgledu na ograniczong dostepnos$¢ do rynku zbytu moze by¢ rownie
problematyczny, jak samo zniszczenie ich infrastruktury. Przeprowadzone badania dostgpnosci
transportowej pozwalaja rowniez na przedstawienie skali kosztow zewngtrznych zwigzanych z
powodziami, zarbwno w systemie transportowym, jak i innych elementach zagospodarowania
funkcjonujacych w jego bezposrednim sgsiedztwie.

W ramach podejmowanych zadan badawczych mozliwym bylo ponadto
przeprowadzenie modelowania zmian funkcjonowania systemu transportu drogowego w
nastepstwie wystgpienia powodzi w oparciu o inne, W stosunku do zawartych w monografii,
warianty metody selekcji odcinkéw sieci drogowej wytaczonej z eksploatacji (C.21.).

Zrealizowano réwniez badania koncentrujgce si¢ na okre§leniu reakcji systemu
transportowego (np. w zakresie zmian dostgpnosci) na zaburzenia zwigzane z powodzia,
rozpatrywane ze perspektywy roznych jego skali przestrzennych — lokalnej, regionalnej i
ponadregionalnej (C.15. i C.22.). Cho¢ mozliwos¢ uzytkowania poszczegdlnych elementow
infrastruktury drogowej pomimo ich zagrozenia w obliczu wystapienia powodzi ma znaczenie
dla sprawno$ci funkcjonowania catej sieci, t0 jej adaptacyjnos¢ 1 opcjonalnosc,
zidentyfikowana we wskazanych badaniach, jest na tyle duza, ze jest ona w stanie zaspokoic¢
popyt na uslugi transportowe, zwigzany np. z podrozami dotyczacymi skorzystania z ustug
podstawowych. Jednocze$nie wskazano, ze drogi o charakterze regionalnym i lokalnym,
majace najwicksze znaczenie dla przeptywu potokow ruchu, zwigzanych z podréozami do ustug
podstawowych, wykazuja znacznie wigkszg podatnos¢ na tego typu nietypowe zdarzenia.

Wykonano rowniez analizy dotyczace czasowej zmiennosci konsekwencji zwigzanych
z wystgpieniem powodzi w zakresie funkcjonowania transportu drogowego czy tez stuzace
zdefiniowaniu wzorcOw czasoprzestrzennych w zakresie zagospodarowania terenow
zagrozonych powodzig w Polsce w okresie ostatnich niespelna 30 lat (C.4.). Zastosowanie

analiz czasoprzestrzennych umozliwito wyodrebnienie grup gmin, dla ktorych wielkos¢ strat
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materialnych (w tym dotyczacych terenow komunikacyjnych) charakteryzowata sig
okreslonym kierunkiem zmian w latach 1990-2018. Szczego6lnie istotne w tym zestawieniu byto
zidentyfikowanie obszaréw/klastrow gdzie przez caly analizowany okres straty utrzymywaty

si¢ na ponadprzecigtnym poziomie lub wrecz si¢ intensyfikowaty.
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5. Informacja o wykazywaniu si¢ istotng aktywnoscia naukowa albo artystyczna
realizowana w wiecej niz jednej uczelni, instytucji naukowej lub instytucji kultury, w

szczegolnosci zagranicznej

Poczatek aktywnosci naukowej mial miejsce na etapie studiow, kiedy to przygotowujac
pracg licencjacka na kierunku logistyka, uczestniczytem jednocze$nie w badaniu prowadzonym
przez Zaktad Logistyki na Wydziale Zarzadzania Uniwersytetu Lodzkiego. Badanie bylo
przeprowadzone na grupie blisko 200 podmiotoéw gospodarczych funkcjonujacych na obszarze
wojewodztwa todzkiego w branzy TSL, produkcji i dystrybucji. Badanie zostalo zrealizowane
na przestrzeni marca i kwietnia 2011 r. Dotyczyto ono czterech obszaréw tematycznych:
procesoOw innowacyjnych w przedsiebiorstwie oraz postepu technologicznego w transporcie
zewnetrznym, wewngtrznym 1 gospodarce magazynowej. Ponadto, czgs¢ wynikow badan
przeprowadzonych na potrzeby pracy magisterskiej zostato nastgpnie wykorzystanych podczas
pracy nad publikacja Bartosiewicz B., WiSniewski S., Przemiany matego miasta i jego
otoczenia a rozwdj centrow logistycznych - przyklad miasta i gminy Strykowa, [W:]
Bartosiewicz B., Marszat T. (red.), Przemiany przestrzeni i potencjatu matych miast w
wybranych regionach Polski z perspektywy 20 lat transformacji, Wydawnictwo Uniwersytetu
Lodzkiego, L.6dz, 2011, 93-118. (B.2.).

Wzrost intensywnos$ci aktywnos$ci naukowej byt zwigzany z rozpoczeciem studiow
doktoranckich na Wydziale Nauk Geograficznych Uniwersytetu Lodzkiego w 2011 r. a
nastepnie zatrudnieniem na stanowisku asystenta w Katedrze Zagospodarowania Srodowiska i
Polityki Przestrzennej na Wydziale Nauk Geograficznych Uniwersytetu Lodzkiego w 2012 r.
Poza aktywnoscig oméwiong w punkcie 4.2.1. autoreferatu, bralem tez udziat miedzy innymi
w badaniach dotyczacych powigzan transportowych w Lodzkim Obszarze Metropolitalnym
prowadzonych w Katedrze zatrudnienia.

Juz na etapie studidow licencjackich 1 magisterskich na kierunku gospodarka
przestrzenna rozpoczatem kontakty z Narodowym Uniwersytetem — Politechnikg Lwowska na
Ukrainie. Wtedy miaty one charakter wizyt zwigzanych z d¢wiczeniami terenowymi,
realizowanymi na Ukrainie w ramach programu studiow. Kontakt ten pozostat jednak aktywny
rowniez podzniej, kiedy jako pracownik Uniwersytetu Lodzkiego uczestniczylem w
konferencjach i seminariach naukowych (np. 15-17 pazdziernika 2015 r., Polityka
mieszkaniowa duzych miast. Europejskie doswiadczenie i ukrainska praktyka; 17-19
pazdziernika 2018 r., Komunikacja spoteczna w przestrzeni miast) (D.10.) organizowanych

miedzy innymi przez Katedre Projektowania Architektonicznego w Narodowym Uniwersytecie
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— Politechnice Lwowskiej. W ramach omawianej wspotpracy, w 2019 r. odbytem tygodniowy
(10.02.2019 r. — 17.02.2019 r.) staz naukowy w Katedrze Projektowania Architektonicznego,
pod opieka Dr. Sc., Prof. Mykoli Habrela (G.2.). W ramach pobytu we Lwowie wziglem udziat
w warsztatach badawczych obejmujacych prace koncepcyjne nad przyszlym projektem
(Zroznicowanie wzorcow mobilnosci w duzych miejskich osrodkach postsocjalistycznych na
przyktadzie Lodzi i Lwowa) oraz publikacjami naukowymi realizowanymi we wspOtpracy
miedzynarodowej pomigdzy Katedra Projektowania Architektonicznego Narodowego
Uniwersytetu — Politechniki Lwowskiej a Instytutem Zagospodarowania Srodowiska i Polityki
Przestrzennej Uniwersytetu Lodzkiego. Przy okazji stazu uczestniczylem roéwniez w
spotkaniach naukowych z przedstawicielami Instytutu Badan Regionalnych Ukrainskiej
Narodowej Akademii Nauk (przede wszystkim Katedry Zagospodarowania Przestrzennego)
oraz Lwowskiego Uniwersytetu Narodowego im. Iwana Franki (przede wszystkim Katedry
Geografii  Spoteczno-Ekonomicznej) podczas, ktorych omawialiSmy kierunki badan
realizowanych w poszczeg6lnych jednostkach i plaszczyzny potencjalnej wspolpracy.

Waznymi partnerami w pracy naukowej sg roéwniez badacze z Rumunii. Od 2017 r,
prowadze stalg wspotprace migdzy innymi z Spiru Haret University w Bukareszcie. Nasze
dziatania badawcze (np. z dr Madaling-Teodora Andrei) zaowocowaty kilkoma wspdolnymi
artykutami naukowymi (np. Borowska-Stefanska M., Andrei M.-T., WiSniewski S., The
Functioning of Hospital Emergency Rooms in the £odz Region in the Light of Spatial Analysis,
Modern Management Review, 2017, XXII, 17-31 [DOI: 10.7862/rz.2017.mmr.14]. (C.46.))
oraz wystapieniami konferencyjnymi zar6wno w Polsce jak i Rumunii (np. Bukareszt, 26-28
maja 2017 r., The 9th International Symposium on Geography "Landscapes: Perception,
Knowledge, Awareness and Action”) (D.15.). Drugim rumunskim osrodkiem, z ktorym
podjatem wspotprace jest Wydziat Geografii, Turyzmu i Sportu Uniwersytet w Oradei. Dzigki
srodkom dostgpnym w ramach akcji mobilnosci edukacyjnej programu Erasmus+, mialem
dwukrotnie (w 2018 i 2019 r.) mozliwos$¢ poprowadzi¢ cykl zaje¢ dla uczestnikow studiow
doktoranckich tamtejszego Wydziatu (G.3-4.).

Kolejnym osrodkiem uniwersyteckim, z ktorym wspotpracuje jest Justus-Liebig-
Universitit GieBen. Przede wszystkim nalezy wskaza¢ kilkumiesieczng wspolprace z
przedstawicielami Katedry Planowania Przestrzennego i Geografii Urbanistycznej tamtejszego
Uniwersytetu przy przygotowywaniu wspolnego projektu badawczego zatytutowanego
Zarzqdzanie ryzykiem powodziowym w krajach UE (kierownik projektu: dr Marta Borowska-
Stefanska; kierownik zespolu partnera zagranicznego: prof. dr inz. Christian Diller), ktory

zostat ztozony do konkursu o finansowanie w ramach OPUS-LAP Narodowego Centrum Nauki
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w grudniu 2021 r. (N.1.) W ramach wymiany osobowej na rok 2022 zwigzanej z wspotpraca
Uniwersytetu t.odzkiego 1 Justus-Liebig-Universitit Gielen, w dniach 25.04.2022 r. -
29.04.2022 r. odbede staz naukowy w Katedrze Planowania Przestrzennego i Geografii
Urbanistycznej Uniwersytetu w Giellen, ktory poswiecony bedzie wspolnie realizowanemu
tematowi badawczemu - Zarzgdzanie ryzykiem powodziowym w krajach UE (przyktad Polski i
Niemiec). Opiekunem stazu bedzie prof. dr inz. Christian Diller (N.2.).

Wspdlpraca miedzynarodowa zwigzana z przygotowywaniem wspdlnego wniosku o
finansowanie badan naukowych tgczy mnie réwniez z Katedra Geografii Ekonomicznej i
Spotecznej, Demografii i Rozwoju Terytorialnego Uniwersytetu Komenskiego w Bratystawie.
Wraz z doc. Mgr. Marcelem Horiidkiem, PhD. (kierownikiem zespotu ze strony Republiki
Stowackiej) w 2021 r. ztozylisSmy projekt zatytulowany Changes in the functioning of the
transport systems of large cities accompanying the COVID-19 pandemic: temporary
modification or permanent transformation? — examples of £6dz and Bratislava do konkursu
zorganizowanego przez Narodowa Agencj¢ Wymiany Akademickiej na wspdlne projekty
badawcze pomig¢dzy Polska i Stowacja (N.3.). Decyzja BPN/BSK/2021/1/00022/DEC/1 projekt
ten uzyskal finansowanie i bedzie realizowany w latach 2022-2023 (E.1.). Cel naszych
wspolnych badan dotyczy okreslenia cech i skali wplywu globalnego zagrozenia na lokalne
systemy transportowe duzych osrodkéw miejskiego w Polsce i na Stowacji — Lodzi i
Bratystawy oraz zidentyfikowaniu trwatosci tego oddziatywania. Pierwsza grupa problemow
badawczych rozpatrywanych w projekcie koncentruje si¢ wokol okreslenia zakresu
oddziatywania pandemii na sfer¢ podazy transportu (np. organizacj¢ lokalnego transportu
zbiorowego) 1 popytu na niego (obrazowanego przez zestaw zachowan transportowych
mieszkancoOw badanych miast). Druga grupa zagadnien badawczych dotyczy natomiast
trwalos$ci zaobserwowanych w pierwsze] grupie prawidlowosci. Zaprezentowany opis
problemu, ktorego rozwigzania podejmuja si¢ wnioskodawcy mozna oprze¢ o trzy zasadnicze
hipotezy badawcze: (1) Funkcjonowanie miejskich systemow transportowych todzi i
Bratystawy uleglo modyfikacji na skutek pandemii COVID-19 zaré6wno w zakresie ich
organizacji jak i uzytkowania; (2) Przeksztalcenia w zakresie organizacji i uzytkowania
miejskiego transportu zbiorowego w Lodzi 1 Bratystawie sg trwate i niezalezne od poziomu
zagrozenia epidemicznego; (3) Pandemia COVID-19 zahamowata rozwdj zroéwnowazonej
mobilnos$ci miejskiej w obu osrodkach.

Zakres wspotpracy przewidziany w projekcie dotyczy trzech zasadniczych grup zadan.
Pierwsza z nich to analizy baz danych w zakresie zidentyfikowania prawidlowosci

chrakteryzujacych rownowagg lokalnego systemu transportowego na poszczeg6élnych etapach
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pandemii COVID-19 oraz w przypadku jej ustgpienia. Zardwno strona polska jak i stowacka
jest odpowiedzialna za pozyskanie i przygotowanie wszelkich przewidzianych w projekcie
danych dotyczacych odpowiednio fodzi i Bratystawy do dalszych badan. Etap analiz
prowadzony bedzie symultanicznie przez oba zespoty, przy zatozeniu zastosowania tozsame;j
procedury badawczej 1 metodologii. Wnioskowanie réwniez prowadzone bedzie réwnolegle.
Poréwnywanie wynikow chrakteryzujacych oba osrodki miejskie bedzie przeprowadzone przez
oba zespoty jednocze$nie. Druga grupa zadan odnosi si¢ do przygotowania tresci publikacji
zawierajacych wyniki projektu oraz wystgpien konferencyjnych majacych za zadanie ich
popularyzacj¢ w srodowisku naukowym w Polsce 1 na Stowacji. Trzeci zestaw zadan dotyczy
zainicjowania pracy w ramach kolejnego projektu, zwigzanego tematycznie z badaniami
zawartymi w niniejszym wniosku.

Dzialania partnerow to regularne spotkania przy wykorzystaniu narzedzi
umozliwiajacych zdalng komunikacje. Gwarantuja one realizacje¢ kolejnych zadan badawczych
zgodnie z przyjetym harmonogramem oraz dajg mozliwo$¢ rozwigzywania ewentualnych
probleméw na biezaco. Ponadto w ramach uzyskanych $rodkow w niniejszym projekcie
zostang zrealizowane dwie wizyty polskiego zespolu w jednostce slowackiej. Pierwsza
obejmowac bedzie spotkanie inauguracyjne w Bratystawie, podczas ktoérego begdzie miato
miejsce omowienie szczegotowego planu i harmonogramu wspotpracy wraz z wyznaczeniem
kamieni milowych, ktorych osiggniecie bedzie niezbedne do przejscia do kolejnych etapow
badawczych. Podczas wizyty przeprowadzone zostang wywiady z przedstawicielami
samorzadu miejskiego dotyczace mapowanie dostepnych danych oraz zaznajomienie polskiego
zespotu z specyfika funkcjonowania bratystawskiego systemu transportowego. Druga wizyta
w Bratyslawie, przewidziana na koniec zaplanowanej w niniejszym wniosku wspolpracy,
dotyczy¢ bedzie podsumowania projektu oraz omodwienia zasadniczych ram kolejnego,
szerszego projektu badawczego. Strona stowacka rowniez zrealizuje dwie wizyty w polskiej
jednostce. Pierwsza z nich odbedzie si¢ na poczatku okresu realizacji projektu. Wizyta w Lodzi
bedzie miata za zadanie zaznajomienie stowackiego zespotu z obszarem badan w Polsce oraz
obejmowaé bedzie przeprowadzenie wywiadow z przedstawicielami tddzkiego samorzadu
miejskiego dotyczacych dostepnych danych. Druga wizyta zespotu ze Stowacji odbedzie si¢ po
zebraniu pierwszej transzy niezbednych danych.

Praca badawcza nad przygotowaniem wspdlnego wniosku o finansowanie
miedzynarodowych badan naukowych laczy mnie réwniez z Katedrg Geografii i Geologii
Uniwersytetu Mateja Bela w Banskiej Bystrzycy. Do konkursu zorganizowanego w 2021 r.

przez Narodowa Agencje Wymiany Akademickiej na wspolne projekty badawcze pomiedzy
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Polska i Stowacja ztozylismy projekt zatytutowany Optimization of activities related to flood
risk management (population evacuation process) in the Mazowieckie Voivodeship with the use
of modern computer tools (kierownikiem zespotu polskiego jest dr Marta Borowska-Stefanska
a zespotu Republiki Stowackiej jest Mgr. Lenka Balazovic¢ova, PhD.) (N.4.).

Podejmowana aktywno$¢ naukowa wigze si¢ rowniez z krajowymi jednostkami
naukowymi. Do tej grupy =zaliczy¢ nalezy Instytut Geografii i1 Przestrzennego
Zagospodarowania PAN a szczegdlnie Zaklad Przestrzennego Zagospodarowania. Bratem
udziat miedzy innymi w zebraniach zaktadowych (np. prezentujac problematyke pracy
doktorskiej czy projektu badawczego finansowanego przez NCN), konferencjach (np. 17-18
grudnia 2012 r., Polityka przestrzenna a transportowa — ewaluacja inwestycji
infrastrukturalnych) i warsztatach (np. 3 kwietnia 2014 r., Korytarze drogowe a srodowisko
przyrodnicze i rozwoj spoleczno-gospodarczy) organizowanych przez Zaktad. Ponadto w
terminie 01.02.2019 r. — 30.04.2019 r. odbytem trzymiesigczny staz naukowy w Zaktadzie. Staz
naukowy obejmowal miedzy innymi: prezentacje zatozen projektu Zmiany teoretycznej
dostgpnosci transportowej i obcigzenia sieci drogowej na skutek wystgpienia powodzi na
terytorium Polski, udziat w warsztatach badawczych, zebraniach naukowych, prace
koncepcyjne nad przysztym projektem badawczym oraz publikacjami naukowymi, w tym
realizowanymi we wspolpracy pomiedzy Instytutem Zagospodarowania Srodowiska i Polityki
Przestrzennej Uniwersytetu Lodzkiego 1 Instytutem Geografii 1 Przestrzennego
Zagospodarowania PAN (G.1.). W listopadzie 2021 r. rozpoczglismy wspotprace dotyczaca
przygotowania wspolnego wniosku grantowego zatytutlowanego Wrazliwos¢ lokalnych i
ponadlokalnych systemow transportowych w Polsce na globalne zagrozenia bezpieczenstwa —
przyklad pandemii COVID-19. Wniosek zostanie ztozony do konkursu OPUS Narodowego
Centrum Nauki wiosng 2022 r. (w ramach konsorcjum Instytutu Geografii i Przestrzennego
Zagospodarowania PAN i Instytutu Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przestrzennej
Uniwersytetu £.odzkiego).

Wspotprace badawczag prowadzitem réwniez w 2016 1 2017 r. z przedstawicielami
Uczelnianego Laboratorium Ruchu i Wydolnosci Fizycznej Czlowieka "DynamoLab"
Uniwersytetu Medycznego w Lodzi. ProwadziliSmy (wraz z dr hab. inz. arch. Anng
Wojnarowska, prof. UL.) wspolne badania, dotyczace tematyki Proposal for a Method of
Constructing Inclusive Urban Green Infrastructure, ktore zaowocowaly publikacjg w
czasopismie European Spatial Research and Policy (C.42.).

Aktywnos¢ naukowa realizowatem rowniez we wspotpracy z Zaktadem Zastosowania

Nowoczesnych Technologii w Logistyce Wydzialu Zarzadzania Uniwersytetu £.0dzkiego oraz
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Centrum Technologii Bezpieczenstwa w Logistyce Uniwersytetu L.odzkiego (w latach 2017-
2018). Wraz z zespoltem dr hab. inz. Remigiusza Kozlowskiego, prof. UL. przygotowatem
wspolne publikacje naukowe (np. Koztowski R., Wisniewski S., Palczewska A., Dostepnosé
lgdowych terminali kontenerowych w Polsce, Prace Naukowe Uniwersytetu Ekonomicznego
we Wroctawiu, 2018, 505, 359-370 [DOI: 10.15611/pn.2018.505.27]. (C.24.)) oraz wzi¢liSmy
wspolnie udzial w konferencji naukowej - Bruksela, 4-6 wrzeénia 2017 r., The 6th Eugeo
Congress on the Geography of Europe z wystagpieniem The potential of intermodal terminals
in Poland in the context of commercial exchange with China (D.14.).

Rozpoczatem réwniez wspotprace z Katedrg Transportu Drogowego i Miejskiego,
Wydzial Eksploatacji i Ekonomiki Transportu oraz Komunikacji Uniwersytetu w Zylinie
(szczegdlnie z dr inz. Miroslavg Mikusova), Wydzialem Inzynierii Transportu Uniwersytetu
Technologiczny w Isfahanie (szczegdlnie z dr. Alireza Sahebgharanim) oraz Wydziatem
Bezpieczenstwa Lotniczego Lotniczej Akademii Wojskowej w Deblinie (szczeg6lnie z dr.
Krzysztofem Goniewiczem), ktora bardzo poszerzyla zakres podejmowanych zagadnien
badawczych i juz przetozyta si¢ na wymierne osiggniecia w postaci wspolnych publikacji (np.
Borowska-Stefanska M., Kowalski M., Kurzyk P., Mikusowa M., Wisniewski S., Privileging
Electric Vehicles as an Element of Promoting Sustainable Urban Mobility — Effects on the Local
Transport System in a Large Metropolis in Poland, Energies, 2021, 14, 3838 [DOI.
10.3390/en14133838]. (C.7.), czy Goniewicz K., Burkle Jr. F. M., Horne S., Borowska-
Stefanska M., Wisniewski S., Khorram-Manesh A., The Influence of War and Conflict on
Infectious Disease: Unattended Lessons Too Easily Ignored. Are We Now Too Late?,
Sustainability, 2021, 13, 10783. [DOI: 10.3390/su131910783]. (C.8.)).
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6. Informacja o osiggnieciach dydaktycznych, organizacyjnych oraz popularyzujacych

nauke lub sztuke
6.1. Osiggniecia dydaktyczne

Jestem promotorem 20 prac licencjackich, 16 prac inzynierskich oraz 10 prac
magisterskich przygotowywanych na seminariach dyplomowych prowadzonych na Wydziale
Nauk Geograficznych Uniwersytetu Lodzkiego. Ponadto, pelnie¢ funkcje promotora
pomocniczego pracy doktorskiej zatytutowanej Miejski system transportowy a centra handlowe
w przestrzeni Lodzi, przygotowywanej przez mgra Michata Kowalskiego (przewod doktorski
zostat otwarty decyzja Rady Wydziatu Nauk Geograficznych Uniwersytetu Lodzkiego). Role
recenzenta pelitem w przypadku 38 prac licencjackich, 12 prac inzynierskich oraz 7 prac
magisterskich.

W ramach dziatalno$ci dydaktycznej prowadze zajecia zwigzane przede wszystkim z
tematyka systemOw informacji przestrzennej oraz geografii transportu z elementami inzynierii
ruchu dla kierunkow: Gospodarka przestrzenna, Planowanie i organizacja przestrzeni oraz
Geoinformacja. Wsrod nich wymieni¢ mozna migdzy innymi: Wprowadzenie do GIS, Rysunek
i grafika komputerowa, Logistyka miejska, Wykorzystanie GIS w logistyce miejskiej, Miejskie
systemy transportowe, Badania ruchu i1 analizy podrdzy czy Inteligentne systemy transportowe.
We wrzesniu 2018 r. 1 maju 2019 r., dzieki akcji mobilnosci edukacyjnej w ramach programu
Erasmus+, miatem réwniez mozliwo$¢ poprowadzenia cyklu zaje¢ dla uczestnikow studiow
doktoranckich Wydziatu Geografii, Turyzmu i Sportu Uniwersytetu w Oradei (Rumunia).

Jestem zaangazowany w realizacj¢ zatozen projektu dydaktycznego Student’s POWER,
prowadzonego w Uniwersytecie Lodzkim, w zakresie modyfikacji tre$ci i prowadzenia
przedmiotu Wprowadzenie do GIS. Wraz z zespotem (dr Martg Borowska-Stefanska i mgr.
Michalem Kowalskim) opracowatem program modutu wybieralnego 0 nazwie Miejskie
systemy transportowe dla studentow kierunku Planowanie i organizacja przestrzeni. Cennym
elementem modutu jak i kilku innych prowadzonych przedmiotéw jest wprowadzenie do ich
tresci zagadnien z zakresu inzynierii ruchu, realizowanych przy wykorzystaniu
oprogramowania stuzacego symulacyjnemu modelowaniu ruchu.

W 2019 r. zajatem trzecie miejsce w plebiscycie absolwentéw studiéw II stopnia na
kierunku Geoinformacja na najlepszego nauczyciela akademickiego, organizowanym na
Wydziale Nauk Geograficznych Uniwersytetu Lodzkiego (N.5.).

Istotnym elementem dziatalnosci dydaktycznej jest wigczanie studentow w prace

badawcze zwigzane z dziatalnoscig naukowsg. Kilkukrotnie zaowocowato to opracowaniem
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wspoélnej publikacji naukowej, np. Borowska-Stefanska M., Wisniewski S., Modrzejewska K.,
Differentiation of residential development in Poland's provincial capitals, Urban Development
Issues, 2018, 58, 5-18 [DOI: 10.2478/udi-2018-0019]. (C.23.).

6.2. Osiagniecia organizacyjne

Od 2020 r. jestem czionkiem Zarzadu Komisji Geografii Komunikacji Polskiego
Towarzystwa Geograficznego (F.1.). W 2019 zostalem czlonkiem zespotu zadaniowego
Komitetu Przestrzennego Zagospodarowania Kraju PAN ds. wielkoskalowych projektow
rozwojowych (F.2.). Od 2018 r. jestem cztonkiem Canadian Association of Geographers (F.3.).
W kadencji 2016-2020 bytem przedstawicielem w grupie asystentow i adiunktow do Rady
Wydziatu Nauk Geograficznych Uniwersytetu £.odzkiego (N.6.). W kadencji 2020-2024 jestem
cztonkiem Rady Instytutu Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przestrzennej
Uniwersytetu Lodzkiego (N.7.). W latach 2016-2020 i 2020-2024 jestem cztonkiem
Wydziatowej Komisji ds. Nagrod (K.2.).

Od 2016 r. petni¢ funkcje redaktora tematycznego czasopisma naukowego Prace
Komisji Geografii Komunikacji PTG (H.1.) a od 2014 r. jestem sekretarzem redakcji
czasopisma naukowego Biuletyn Szadkowski (wydawanego przez Instytut Zagospodarowania
Srodowiska i Polityki Przestrzennej Uniwersytetu Lodzkiego przy wsparciu miasta i gminy
Szadek) (H.2.).

W 2019 r. pehitem funkcje jednego z trzech sekretarzy 1V migdzynarodowe;j
konferencji naukowej z cyklu Problemy i wyzwania geografii komunikacji, organizowanej
przez Instytut Zagospodarowania Srodowiska i Polityki Przestrzennej Uniwersytetu L.odzkiego,
Osrodek Badawczy Europejskiej Polityki Przestrzennej i Rozwoju Lokalnego Uniwersytetu
Lodzkiego oraz Komisje Geografii Komunikacji PTG, ktora odbyla si¢ na Wydziale Nauk
Geograficznych Uniwersytetu Lodzkiego. W latach 2015-2017 bylem jednym z trzech
sekretarzy migdzynarodowych konferencji naukowych z cyklu Wzorce rozwoju lokalnego -
lokalna polityka przestrzenna, organizowanej przez Osrodek Badawczy Europejskiej Polityki
Przestrzennej 1 Rozwoju Lokalnego Uniwersytetu ktodzkiego na Wydziale Nauk
Geograficznych Uniwersytetu Lodzkiego (D.9, 16, 18, 21). Od 2016 r. petni¢ ponadto funkcje
jednego z trzech sekretarzy Osrodka (N.8.).

W 2019 r. pelitem funkcj¢ opiekuna stazu w ramach programu wsparcia studentéw
Uniwersytetu L.odzkiego Staz na start (N.9.). Jestem rowniez zaangazowany W prowadzenie

stazy studenckich w ramach zalozen projektu dydaktycznego Student’s POWER,
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realizowanego w Uniwersytecie L.odzkim (N.10.). W roku akademickim 2018/2019 bytem
opiekun I roku studiéw stacjonarnych I stopnia na kierunku Gospodarka przestrzenna (N.11.).
W 2012 i 2016 r. bralem udzial w organizacji ogdélnowydzialowych uroczystosci
zwigzanych odpowiednio z 25. rocznice $mierci oraz setng rocznicg urodzin Profesora Ludwika
Straszewicza, tworcy Lodzkiej Szkoty Geografii Spoteczno-Ekonomicznej (N.12.).
W 2014 r. bylem wolontariuszem podczas IGU Regional Conference w Krakowie. Do

moich obowigzkow nalezala pomoc organizacyjna w przebiegu sesji referatowych (N.13.).
6.3. Osiagniecia w zaKkresie popularyzacji nauki

Od roku akademickiego 2018/2019 bior¢ udzial w cyklu otwartych wyktadoéw
zatytulowanym Ogarnij Gegre, organizowanych przez Wydzial Nauk Geograficznych
Uniwersytetu Lodzkiego. Jest on skierowany do maturzystow przygotowujacych sie do
egzaminu z zakresu geografii. W ramach moich wystapien zatytutowanych O roli transportu w
rozwoju miast, regionow i krajow. Rodzaje transportu. Wplyw transportu na rozwoj
gospodarczy w roznych skalach przestrzennych, prezentuje uczniom wyniki przyktadowych
badan realizowanych w tej tematyce na Wydziale Nauk Geograficznych Uniwersytetu
L.odzkiego (N.14.).

W roku akademickim 2021/2022 wraz z zespotem (dr Martg Borowska-Stefanska i mgr.
Michatem Kowalskim) bior¢ udzial w programie cyklicznych prelekcji pod nazwa
GEOCZWARTKI, promujacych osiggnigcia badawcze todzkiego srodowiska geografow,
organizowanym przez Oddziat £.6dzki PTG. W ramach programu goszczeni sag wybrani autorzy
publikacji ksigzkowych oraz monotematycznych zbioréw artykutow wydanych w ciggu
ostatnich 2-3 lat. 20 stycznia 2022 zaprezentujemy prelekcje pt. Funkcjonowanie roweru
publicznego w duzym miescie, powstata na kanwie monografii naszego autorstwa wydanej
naktadem Wydawnictwa Uniwersytetu Lodzkiego w 2020 r. (N.15.)

W 2021 r. w ramach Akademii Uniwersytetu L.odzkiego prowadzonej przez Serwis
Samorzadowy Polskiej Agencji Prasowej ukazata si¢ publikacja pt. Transport drogowy wobec
katastrof naturalnych — przykiad powodzi (N.16.). Artykuly umieszczane w Serwisie
skierowane sg przede wszystkim do samorzadowcow, decydentow i spotecznikow, a ich tresci
maja charakter uzyteczny, acz sg specjalistyczne.

19 maja 2016 r. na Wydziale Nauk Geograficznych Uniwersytetu L.odzkiego wraz z dr.
Bartoszem Bartosiewiczem poprowadzitem seminarium zorganizowane przez Osrodek
Badawczy Europejskiej Polityki Przestrzennej i Rozwoju Lokalnego Uniwersytetu Lodzkiego

oraz Towarzysto Urbanistow Polskich, o. £6dz i Urzad Miasta Lodzi zatytutowane Wnioski i
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rekomendacje dla modelu transportowego w swietle wynikow badan dostgpnosci do transportu
zbiorowego w Lodzi oraz konsultacji spotecznych, podczas ktérego zostaty zaprezentowane
wyniki badan przeprowadzonych w ramach przygotowania ekspertyzy na zlecenie Urzegdu
Miasta Lodzi o tym samym tytule. Seminarium byto dedykowane miedzy innymi studentom
kierunkow prowadzonych na Wydziale Nauk Geograficznych UL, pracownikom UL, cztonkom
TUP i przedstawicielom Urzgdu Miasta L.odzi (N.17.).

12 stycznia 2016 r., jako jeden z przedstawicieli Uniwersytetu *todzkiego,
wspotprowadzitem  spotkanie  warsztatowe dla studentow poswiecone  Modelowi
Zrownowazonego Transportu Zbiorowego w tLodzi 2020+. W spotkaniu wzigli udziat
przedstawiciele kot naukowych, studenci zwigzani z tematyka komunikacji miejskiej.
Spotkanie miato charakter warsztatowy, podczas ktorego studenci opracowywali w grupach
odpowiedzi na zadane zagadnienia z zakresu optymalizacji funkcjonowania miejskich
systemow transportowych. Natomiast 8 grudnia 2015 w roli eksperta uczestniczytem w
konsultacjach spotecznych Modelu Zréownowazonego Transportu Zbiorowego Lodzi 2020+
(N.18))

22 i 23 wrze$nia 2014 r. bratem udziat w I Forum Korytarza Baftyk — Adriatyk w £odZzi.
Przedstawitem na nim referat dotyczacy Dziedzictwa Korytarza Baltyk-Adriatyk. Byta to
pierwsza ogolnopolska debata nad nowa polityka transportowa UE — wprowadzong
Rozporzadzeniami Parlamentu Europejskiego i Rady UE z 11 grudnia 2013 r. — w sprawie
transeuropejskiej sieci transportowej. Forum zgtosito kluczowe dla Korytarza propozycje
dostosowania opracowywanego ,,Planu dziatania dla Korytarza Baltyk-Adriatyk” do
najwigkszych potencjatéw rozwojowych tego korytarza — na terenie Polski. W seminarium
uczestniczyli miedzy innymi przedstawiciele lokalnego i regionalnego samorzadu

terytorialnego, organizacji pozarzadowych i podmiotéw gospodarczych (N.19.).
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7. Inne informacje, dotyczace kariery zawodowej
7.1. Dorobek publikacyjny — ujecie syntetyczne

Jestem autorem lub wspotautorem 92 publikacji naukowych. Na te liczbe sktada sie: 86
artykutow naukowych (w tym osiem przed doktoratem), dwa rozdzialy w monografiach
naukowych (w tym jeden przed doktoratem) oraz cztery monografie naukowe. Potowa
publikacji zostala przygotowanych w jezyku angielskim. 15 artykutow naukowych zostato
opublikowanych w czasopismach o obliczonym wskazniku wptywu — Impact Factor (min. IF
0,047, max. IF 5,495).

Sumaryczny Impact Factor czasopism publikujacych artykuly mojego wspotautorstwa
wynosi 41,464 (zgodnie z rokiem publikacji artykutu; w przypadku artykutow opublikowanych
w 2021 r., przyjeto IF ustalony dla 2020 r.). Catkowita warto$¢ punktowa publikacji, zgodnie z
punktacjami resortu nauki (MNiSW/MEIN) wynosi 1113 przy zatozeniu tzw. ,,starej” punktacji
lub 2552 przy uwzglednieniu tzw. ,,nowej” punktacji dla publikacji wydanych od 2019 r. W
przypadku 37 publikacji naukowych jestem jedynym autorem. W grupie pozostatych 55 prac
wspotautorskich, role autora wiodacego petitem 24 razy.

W czasie przygotowywania autoreferatu, na etapie recenzji bylo sze$¢ artykutow
naukowych (N.33.) (w przypadku akceptacji artykulow przez czasopisma, do ktorych zostaty
ztozone, ich warto$¢ punktowa wyniesie 680 a taczy IF 27,441 — zgodnie z danymi za 2020 r.).
Ponadto, na zlecenie Oxford University Press wraz z dr Marta Borowska-Stefanska
przygotowuje jedna z czesci Research Encyclopedia of Natural Hazard Science, pt. Flood Risk
Management — Analysis of Evacuation Process. Jestem odpowiedzialny za tematyke dotyczaca:
Functioning of road transport in the light of flood occurrence, The role of road transport in the
evacuation proces, Influence of evacuation on transport balance (N.32.).

Pod moja redakcja lub wspotredakcija ukazat si¢ jeden numer czasopisma naukowego
European Spatial Research and Policy (Volume 26 (2019) No. 1) (N.20.), trzy numery
czasopisma naukowego Prace Komisji Geografii Komunikacji PTG (2016 (19)1, 2017 (20)2,
2019 (22)4) (N.21.) oraz jeden numer specjalny czasopisma naukowego Sustainability,

zatytutowany The Impact of Natural Hazards on Transport (N.22.).
7.2. Udzial i rola w projektach badawczych — ujecie syntetyczne

Bratem lub biore udziat tacznie w 13 projektach badawczych (w tym w dwoch przed
uzyskaniem stopnia doktora). W przypadku czterech z nich (lata 2018-2022), finansowanie

pochodzi z Narodowego Centrum Nauki. Rolg¢ kierownika pelnilem Iub pelni¢ w trzech
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projektach (MINIATURA, SONATA, OPUS) za§ w jednym opiekuna naukowego
(PRELUDIUM). Laczny budzet tych projektow wynosi 1 090 209 zt. Funkcje koordynatora
peli¢ ponadto w migdzynarodowym grancie finansowanym przez Narodowa Agencje
Wymiany Akademickiej (w latach 2022-2023). W przypadku szesciu kolejnych projektow
badawczych (lata 2013-2018), srodki pochodzity z dotacji celowej na dziatalnos$¢ zwigzang z
prowadzeniem badan naukowych lub prac rozwojowych oraz zadan z nimi zwigzanych. W
dwoch projektach (lata 2021-2023 i 2022-2024) finansowanych w ramach zwigkszonej o 2%
subwencji dla Uczelni, ktore przystgpily do konkursu Inicjatywa Doskonato$ci — Uczelnia

Badawcza, peti¢ funkcje wykonawcy.
7.3. Udzial w konferencjach naukowych — ujecie syntetyczne

Bratem udzial w 26 konferencjach naukowych (czterech przed uzyskaniem stopnia
doktora), w tym o$miu zagranicznych. 13 konferencji miato charakter migdzynarodowy. Jestem
autorem lub wspotautorem 41 wystapien. W przypadku czterech konferencji bytem cztonkiem

komitetu organizacyjnego. Kilkukrotnie moderowatem sesje konferencyjne.
7.4. Wspolpraca z otoczeniem spolecznym i gospodarczym — ujecie syntetyczne

Jestem wspotautorem dziewigciu ekspertyz (w tym jednej przed doktoratem),
przygotowywanych na potrzeby jednostek samorzadu terytorialnego (Urzedu Miasta Lodzi),
organizacji pozarzadowych (np. WWF Polska) i podmiotow gospodarczych (Sprint S.A.) (M.1-
7.). Wspotpracowatem ponadto z podmiotami gospodarczymi, prowadzacymi dziatalno$é¢ z
zakresu inzynierii oprogramowania informatycznego oraz architektury i urbanistyki (C.14, 21.
L.1-2).

7.5. Odbyte szkolenia i kursy

W marcu 2020 r. ukonczytem szkolenie zatytutowane Migracja z aplikacji ArcMap do
ArcGIS Pro zorganizowane przez ESRI Polska, Autoryzowane Centrum Szkoleniowe ESRI
(N.23.). Natomiast w czerwcu 2020 r. ukonczytem szkolenie zatytulowane ArcGIS Pro:
Tworzenie i edycja danych zorganizowane rowniez przez ESRI Polska, Autoryzowane Centrum
Szkoleniowe ESRI (N.24.).

W 2019 r. z wynikiem bardzo dobrym ukonczytem studia podyplomowe InzZynieria
Ruchu i Planowanie Transportu, prowadzone przez Zaklad Systemoéw Transportowych w
ramach Instytutu Transportu na Wydziale Inzynierii Ladowej i Transportu Politechniki

Poznanskiej. Program studiow obejmowal 210 h zaje¢ wykladowych, éwiczeniowych 1

66



Szymon Wisniewski Autoreferat

laboratoryjnych podzielonych na dwa semestry. W ramach studiow zrealizowano nastepujace
przedmioty: Modelowanie i symulacja ruchu, Miejskie systemy transportowe, Badania ruchu i
analizy podrdzy, Regulacje prawne w zakresie polityki transportowej, Planowanie transportu,
Analiza efektywno$ci projektow transportowych, Sterowanie ruchem, Metody organizacji

ruchu, Ocena oddziatywania transportu na srodowisko i spoteczenstwo (N.25.).
7.6. Otrzymane nagrody i wyrdéznienia

W 2021 r. zespot pod moim kierownictwem otrzymat "Premig za granty" dla zespotow
badawczych Uniwersytetu £odzkiego najaktywniej pozyskujacych projekty finansowane ze
zroédet zewngtrznych w dowolnej dyscyplinie nauki. Premia byla finansowana w ramach
zwickszonej o 2% subwencji dla Uczelni, ktore przystapity do konkursu Inicjatywa
Doskonatosci — Uczelnia Badawcza (N.26.).

W 2018 r otrzymatem Zespotowa Nagrodg II stopnia Rektora Uniwersytetu £.odzkiego
za osiggni¢cia naukowe (za cykl publikacji zatytutowany: Zastosowanie analiz sieciowych w
badaniach geograficznych) (N.27.). Rok wczeséniej otrzymatem nagrode tego samego stopnia
lecz indywidualnie (za cykl publikacji zatytulowany: Metody oceny dostepnosci transportowej)
(N.28.). W roku 2016 zostata mi przyznana Indywidualna Nagroda I stopnia (za cykl publikacji
zatytutowany dotyczacych geografii transportu, w szczegdlnosci dostepnosci) (N.29.).

W 2017 r. otrzymatem nagrode Il stopnia w konkursie im. Profesora Ludwika
Straszewicza na najlepszy artykut naukowy podejmujacy w wymiarze przestrzennym
problematyke spoteczng i ekonomiczng (N.30.) (za artykul: Przestrzenne zréznicowanie
potencjalnej dostgpnosci gtownych weztow sieci drogowej wojewodztwa todzkiego, Prace
Geograficzne, 2016, 144, 91-104 [DOI: 10.4467/20833113PG.16.005.5130]. (C.61.)).

W 2012 r. otrzymatem nagrod¢ Marszatka Wojewodztwa L.odzkiego w konkursie na

najlepsza prace magisterskg tematycznie zwigzang z wojewodztwem tddzkim (N.31.).
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