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SEOWNICZEK SKROTOW

CEF — Connecting Europe Facility — Instrument ,,taczac Europe”

CsS — Case Study

CUPT — Centrum Unijnych Projektéw Transportowych

DIADA — (ang. diad) wywiad jakos$ciowy prowadzony przez moderatora z dwiema

osobami jednoczesnie

ERTMS — European Rail Traffic Management System — Europejski System Zarzadzania

Ruchem Kolejowym

GDDKiA — Generalna Dyrekcja Drdég Krajowych i Autostrad
GUS — Gtéwny Urzad Statystyczny

IDI — In-depth Interview — indywidualny wywiad pogtebiony
IP — Instytucja Posredniczaca

ITS — Inteligentne Systemy Transportowe

1z — Instytucja Zarzadzajaca

JST — jednostka samorzadu terytorialnego

KE — Komisja Europejska

km — kilometr

KPK — Krajowy Program Kolejowy

MI — Ministerstwo Infrastruktury

NIK — Najwyzsza lzba Kontroli

NSRO — Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia

ONZz — Organizacja Narodéw Zjednoczonych

OP — Os$ Priorytetowa




P&R — Park and Ride - parking typu ,parkuj i jedz”

PKB — produkt krajowy brutto

PKP PLK S.A - Polskie Koleje Paristwowe Polskie Linie Kolejowe S.A.

POIiS - Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

POPW — Program Operacyjny Polska Wschodnia

SOR — Strategia na rzecz Zréwnowazonego Rozwoju

SMS — System Zarzadzania Bezpieczenistwem

SRT2030 — Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do roku 2030

SUMP — Sustainable Urban Mobility Plan — Plan zrdwnowazonej mobilnosci miejskiej
SZOOP — Szczegotowy Opis Osi Priorytetowych

szt. — sztuka

TEN-T — Trans-European Transport Networks — Transeuropejska Sie¢ Transportowa
UE — Unia Europejska

UoD — umowa o dofinansowanie

UP — Umowa Partnerstwa

UTK — Urzad Transportu Kolejowego

wg — wedtug

WoD — whniosek o dofinansowanie

WoP — whiosek o ptatnosé




STRESZCZENIE

Realizacja inwestycji ze $rodkéw Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko w zakresie
transportu drogowego, kolejowego, lotniczego, intermodalnego, komunikacji miejskiej oraz zeglugi
rzecznej i morskiej pozwolita na nadrobienie zalegtosci w rozbudowie infrastruktury bezpiecznej dla
uzytkownika oraz potaczenie najwazniejszych osrodkow miejskich z siecia transportu europejskiego
(TEN-T), wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju oraz
wieksze wykorzystanie niskoemisyjnego transportu miejskiego poprzez rozwdj i integracje systemoéw

publicznego transportu zbiorowego w miastach.

Projekty zwigzane z zakupem lub modernizacja taboru wptywaja na poprawe komfortu i bezpieczenstwa
podrdzowania oraz na polepszanie jakosci przewozu osdéb z niepetnosprawnosciami. Nowy tabor
wykazuje mniejsze negatywne oddziatywanie na srodowisko, np. niskoemisyjna komunikacja miejska.
Ponadto projekty nastawione na polepszanie efektywnosci transportowej w miastach wptywaja

na poprawe dostepnosci komunikacyjnej oraz efektywnosci energetyczne;j.

W przypadku transportu pasazerskiego szczegdlnym przypadkiem sa wezty integracyjne, tworzone

W oparciu o przystanki i stacje kolejowe. W wiekszym niz dotychczas stopniu nalezatoby taczy¢ je

w pakiety dziatan punktowo-liniowych, w powiazaniu np. z inteligentnymi systemami zarzadzania
ruchem, priorytetyzacja (przyznawaniem pierwszenstwa) pojazdéw publicznego transportu zbiorowego

w miastach (buspasy, przebudowa skrzyzowan, sygnalizacja itp.).

Projekty zwigzane z transportem morskim i wodnym srédladowym stuza przeniesieniu tadunkéw z drég
ladowych na drogi wodne, co w konsekwencji wptywa na zmniejszenie kongestii, hatasu i emis;ji spalin

oraz skrdcenie czasu podrdzy itp.

Najwieksze zmiany w wymiarze krajowym zaszty w transporcie kolejowym i drogowym, w ktdérych
zakres wsparcia obejmowat inwestycje liniowe (transport drogowy i kolejowy), punktowe (transport
kolejowy) i taborowe (transport kolejowy). Natomiast inwestycje w transporcie lotniczym, morskim oraz

intermodalnym miaty charakter punktowy.

Efekty zrealizowanych projektéw transportowych sa w dalszym ciggu niewystarczajace w stosunku
do realnych potrzeb rozwojowych kraju. Infrastruktura transportowa wymaga w dalszym ciagu duzych
naktadow finansowych na modernizacje i remonty. W zwigzku ze statym rozwojem transportu lotniczego

wymaga on wsparcia, poniewaz nowo budowane obiekty w krétkim czasie przestaja odpowiadacd




potrzebom. Transport lotniczy w najblizszych latach bedzie sie coraz bardziej rozwijat i inwestycje w te

gataz sg niezbedne.

Jak wynika z zapiséw POIiS 2007-2013: ,rozwéj podstawowej infrastruktury technicznej i spotecznej
w latach 2007-2013 jest warunkiem wstepnym osiggniecia wszystkich celéw okreslonych

w Narodowych Strategicznych Ramach Odniesienia (NSRO) 2007-2013 wspierajacych wzrost
gospodarczy i zatrudnienie”. W zwiazku z powyzszym gtéwnym celem POIiS byto: podniesienie
atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej regiondw przez rozwdj infrastruktury technicznej przy
rownoczesnej ochronie i poprawie stanu srodowiska, zdrowia, zachowaniu tozsamosci kulturowe;j

i rozwijaniu spéjnosci terytorialne;j.

Celem gtéwnym POIiS 2014-2020 jest wsparcie gospodarki efektywnie korzystajacej z zasobéw

i przyjaznej srodowisku oraz sprzyjajacej spojnosci terytorialnej i spoteczne;j.

Wyzwania w zakresie systemu transportowego zidentyfikowane w POIi$ 2014-2020 wynikaja

z jednego z trzech priorytetéw Strategii Europa 2020 — wzrost zrownowazony rozumiany jako
wsparcie gospodarki efektywniej korzystajacej z zasobow, bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej
konkurencyjnej. W POIiS cele érodowiskowe sa uzupetnione dziataniami wzmacniajacymi spéjnoéé
gospodarcza, spoteczna i terytorialna. Przedmiotowy priorytet inwestycyjny (Pl) bazuje na wzajemnym
uzupetnianiu sie dziatan w trzech podstawowych obszarach: czystej i efektywnej energii, adaptacji

do zmian klimatu oraz efektywnego korzystania z zasobdw, a takze konkurencyjnosci.

Jednym z dokumentdéw na szczeblu unijnym odpowiadajagcym wyzwaniom panstw UE w zakresie
rozwoju spoteczno-gospodarczego jest Strategia Europa 2020, w ktérej podkreslone zostaty potrzeby
odnoszace sie do wspdlnego dziatania panstw UE na rzecz wychodzenia z kryzysu, wprowadzania
reform zwigzanych z globalizacja, starzeniem sie spoteczenstw i rosnaca potrzeba racjonalnego
wykorzystania zasobdw. W celu realizacji zatozen Strategii okreslone zostaty priorytety: wzrost
inteligentny, wzrost zrdwnowazony, wzrost sprzyjajacy witaczeniu spotecznemu, w ktdére wpisuja sie cele

Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko.

Jednym z celdéw UE jest zapewnienie spoteczenstwu réwnego i powszechnego dostepu do energii
pochodzacej w coraz wiekszym stopniu ze zrédet niskoemisyjnych oraz stworzenie stabilnych ram dla
inwestycji energetycznych. Jak wynika z zapisow Umowy Partnerstwa 2014-2020: ,,do 2020 roku

w tzw. pakiecie energetyczno-klimatycznym UE wyznaczyta cele ilosSciowe okreslane jako 3 x 20, tj.:

zmniejszenie emisji gazéw cieplarnianych o 20% w stosunku do roku 1990, zmniejszenie zuzycia energii




0 20%, zwiekszenie udziatu energii ze zrédet odnawialnych w koncowym zuzyciu energii brutto do 20%
w UE (w Polsce do 15% oraz we wszystkich rodzajach transportu co najmniej 10% kornicowego zuzycia

energii w transporcie)”.

Dziatania realizowane w ramach POIi$ wpisuja sie réwniez w gtéwny cel Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu do 2030 r., tj.: zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego przez tworzenie spdjnego,
zrownowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi sytemu transportowego w wymiarze

krajowym, europejskim i globalnym.




EXECUTIVE SUMMARY

The implementation of investments within the Operational Programme Infrastructure and Environment
(OPI&E) in the field of road, rail, air, intermodal transport, public transport as well as river and sea
shipping contributed to catch up on the development of user-friendly infrastructure. It also allowed

to connect the most important urban centres with the European Transport Networks (TEN-T ),
strengthen the role of rail transport in the integrated transport system and use of low-emission urban

transport by development and integration of public transport systems in cities.

Projects related to purchase or modernization of rolling stock improve comfort, safety of travelling
and the quality of transport affecting the mobility of people with reduced mobility (PRM). The new
rolling stock also reduce the negative impact on the environment through the development of low-
emission public transport. Moreover, projects aimed at improving transport efficiency contribute to the

improvement of transport accessibility and energy efficiency in urban areas.

Important element of urban transport are transfer hubs which were created on the basis of stops and
railway stations. Investments should focus on energy-saving solutions that reduce the current cost of
operating the transport system (ITS and alternative drives). They should be combined with point and
line measures, in connection with e.g. intelligent traffic management systems, prioritization of public

transport vehicles in cities (bus lanes, reconstruction of intersections, signalling, etc.).

Taking into consideration the impact of sea and inland waterway transport, the analysis show that
impact is seen in terms of replacing the road transport with waterways transport, mainly by reducing

congestion, noise, exhaust emissions, time, etc.

On the national scale the most significant development took place in rail and road transport, where the
scope of support covered line investments (road and rail transport), point investments (rail transport)
and rolling stock (rail transport) while air, maritime and intermodal transport investments had been

realized in a small scale.

As a result of a study, it can be stated that effects of the implemented transport projects are still
insufficient in relation to the real development needs of the country. The transport infrastructure still
requires large financial support for modernization and adapting to horizontal requirements (e.g. reducing

CO,, accessibility). Due to the constant development of air transport, it requires support as newly built




facilities quickly stop responding to the needs. In the coming years air transport is supposed to develop

more and more and investments in this sector are necessary.

Development of basic technical and social infrastructure in 2007-13 is a prerequisite for achieving all the
goals set out within the National Strategic Reference Framework (NSRF) for 2007-2013 which support
economic growth and employment. Accordingly, the main objective of the Operational Programme for
Infrastructure and Environment for 2007 -2013 was: Increasing the investment attractiveness of Poland
and its regions through the development of technical infrastructure while protecting and improving the

environment, health, preserving cultural identity and developing territorial cohesion.

The main objective of OPI & E 2014-2020 is to support an economy that efficiently uses resources and is

environmentally friendly, and promotes territorial and social cohesion.

The challenges in the field of the transport system identified within the OPI & E 2014-2020 result from
one of the three priorities of the Europe 2020 Strategy - sustainable growth understood as supporting
the economy that uses resources more efficiently, is more environmentally friendly and more competitive.
In OPI & E, environmental objectives are supplemented by measures which influence economic, social
and territorial cohesion. This investment priority was based on the complementarity of actions in three
basic areas: clean and efficient energy, adaptation to climate change and efficient use of resources, as

well as competitiveness of the economy.

One of the documents at the EU level corresponding to the challenges of the EU countries in the field of
socio-economic development is the Europe 2020 Strategy, which emphasizes the needs relating to the
joint action of EU countries to overcome crisis, introduce reforms related to globalization, aging societies
and the growing needs for rational use of resources. Aims defined within the Operational Programme
Infrastructure and Environment are consistent with the objectives set for the EU Strategy as: intelligent

growth, sustainable growth, and inclusive growth.

One of the objectives of the EU is to provide society with equal and common access to low-carbon
energy and to create a stable framework for energy investments. As it results of the provisions of the
Partnership Agreement 2014-2020: ‘by 2020 in the so-called in the energy and climate package, the EU
has set quantitative targets defined as 3 x 20, i.e.: reducing greenhouse gas emissions by 20% compared
to 1990, reducing energy consumption by 20%, increasing the share of energy from renewable sources
in gross final energy consumption to 20% in EU (in the case of Poland up to 15% and in all modes of

transport at least 10% of final energy consumption in transport)’.




The activities implemented under the OPI & E are also in line with the main goal of the Sustainable
Transport Development Strategy until 2030, i.e. increasing transport accessibility and improving the
safety of road users and the efficiency of the transport sector by creating a coherent, sustainable,

innovative and user-friendly transport system in the national, European and global level. ”




1. WPROWADZENIE

Dziatania na rzecz rozwoju transportu wpisuja sie w cele okreslone w Strategii na rzecz inteligentnego
i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wtaczeniu spotecznemu ,Europa 2020, w tym

w szczegdlnosci w zakresie inicjatywy przewodniej ,,Europa efektywnie korzystajaca z zasobow”,

w ramach ktdrej wskazuje sie na potrzebe podjecia dziatan na rzecz inteligentnych, zmodernizowanych
i zintegrowanych sieci infrastruktury transportowej oraz zapewnienia skoordynowanej realizacji

projektow infrastrukturalnych w ramach sieci bazowej TEN-T.

Polska, programujac wsparcie ze srodkow unijnych na lata 2007-2013 oraz 2014-2020, okreslita

w pierwszym okresie cele w zakresie transportu dotyczace rozwoju podstawowej infrastruktury
technicznej i spotecznej, co przyczynito sie do podniesienia atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej
regiondw przy rownoczesnej ochronie i poprawie stanu srodowiska, zdrowia, zachowaniu tozsamosci
kulturowej i rozwijaniu spdjnosci terytorialnej. W okresie 2014-2020 s kontynuowane dziatania

w obszarze infrastruktury transportowej, ale sa one skierowane na wsparcie gospodarki efektywnie

korzystajacej z zasobow i przyjaznej sSrodowisku oraz sprzyjajacej spojnosci terytorialnej i spoteczne;j.

Na poziomie krajowym kierunki dziatan w obszarze transportu dla okresu po 2014 r. okreslone zostaty
w Strategii Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. (SRT2030)2 Wskazano w niej, ze celem
w obszarze transportu do 2030 r. bedzie zwiekszenie dostepnosci transportowej oraz poprawa
bezpieczenstwa uczestnikow ruchu i efektywnosci sektora transportowego przez tworzenie spdjnego,
zrownowazonego, innowacyjnego i przyjaznego uzytkownikowi sytemu transportowego w wymiarze

krajowym, europejskim i globalnym.

Realizowane w ramach dostepnego wsparcia finansowego, pochodzacego z funduszy UE, inwestycje
transportowe przynoszg okreslone zmiany w otoczeniu, jak tez efekty krétko- i dtugoterminowe.
Whptywaja na poprawe komfortu podrézowania, skracaja czas podrdzy, zmniejszaja liczbe wypadkow czy
ograniczaja negatywny wptyw transportu na srodowisko. Efekty te sg weryfikowane na réznych etapach
i poziomach wdrazania:

e na etapie monitorowania realizacji projektéw, za pomoca miernikdw finansowych i rzeczowych;

! Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wiaczeniu
spofecznemu, Komunikat Komisji Europejskiej, Bruksela, 3 marca 2010 r. , COM(2010) 2020 wersja
ostateczna.

2 Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, dokument przyjety przez Rade Ministréw
w dniu 24 wrzeé$nia 2019 r. , M.P. 2019 poz. 1054.




na etapie zakoriczenia realizacji projektow;

na poziomie regionalnym, gdzie analizuje sie wptyw projektdw na rozwdj spoteczno-gospodarczy
regionow;

na poziomie krajowym, gdzie analizuje sie wptyw projektdw na rozwdj spoteczno-gospodarczy kraju;
na poziomie miedzynarodowym, gdzie ocenia sie wptyw projektdw na obszary transgraniczne

i spojnosc UE.

Prowadzone badania dotyczace efektow programow i projektow w wielu przypadkach sa realizowane

réznymi metodami, jednoczesnie s3 wykonywane w zblizonym okresie, co utrudnia wyciagniecie

wspaolnych wnioskéw z prowadzonych analiz. Dlatego tez przygotowana zostata metaanaliza, ktorej

celem byt przeglad wszystkich prowadzonych badan w obszarze transportu, zebranie wnioskow

i rekomendagji z tych badan. W rezultacie opracowane zostato podsumowanie stanu obecnego

transportu oraz przygotowano szereg wnioskow i rekomendacji, ktére moga zosta¢ uwzglednione

na etapie programowania kolejnej perspektywy finansowej 2021-2027.

Przeprowadzona analiza miata na celu opisanie stanu obecnego transportu w kontekscie wyzwan

W nowym okresie programowania, z uwzglednieniem monitoringu efektéw i trwatosci projektow

zakonczonych. Analiza byta prowadzona dla projektéw finansowanych w ramach Programu

Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2007-2013 oraz Programu Operacyjnego

Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.

Badanie prowadzone byto w kilku etapach:

odtworzono logike interwencji dla obu programéw operacyjnych oddzielnie (POliS 2007-2013 oraz
POIiS 2014-2020);

zweryfikowano dotychczasowe wyniki i metody badan ewaluacyjnych w analizowanym obszarze;
przeprowadzono inwentaryzacje naktadow i produktéw polityki spdjnosci z zakresu transportu oraz
dziatarn komplementarnych;-

dokonano analizy zmian, ktdre nastapity wewnatrz systemu transportowego, tj. np. oszczednosc czasu
przejazdu czy przesuniecia modalne;

zweryfikowano zmiany, ktdére nastapity w otoczeniu systemu transportowego, czyli wptyw rozwoju

transportu na rozwdj spoteczno-gospodarczy.

Analiza miata charakter:

podsumowujacy okres programowania 2007-2013 (ex-post),

on-going 2014-2020,




e ex-ante 2021-2027.

Badanie realizowane byto w okresie wrzesiert 2019 - lipiec 2020 w formule hybrydowej, tj.

za wykonanie niniejszej analizy odpowiadali eksperci wewnetrzni CUPT, pozostajacy w funkcjonalnej
niezaleznoéci od podmiotéw odpowiedzialnych za realizacje POIiS, gtéwnie w kontekscie dziatar
programowych i wdrozeniowych. W niektdrych elementach, tj. badaniach ilosciowych korzystano

ze wsparcia zewnetrznego.

Ponizej zilustrowano metodologie prowadzenia analizy przy wykorzystaniu réznych ekspertyz. Czesé

z nich, tj. badanie studidw przypadkdw czy service safari, a takze badanie w zakresie projektéw morskich
i srodladowych, zostaty zlecone zewnetrznym podmiotom w celu wsparcia procesu metaanalizy, gdyz

w trakcie identyfikacji problemu badawczego stwierdzono brak szczegdtowych analiz, w szczegdlnosci

w zakresie projektéw morskich i zeglugi srédladowe;j.

Pozostate badania zlecone przez CUPT wynikaty z wczesniej zatozonego Planu ewaluacji, jednak ich

wyniki znaczaco poprawity jako$¢ wnioskowania.




Schemat 1. Struktura realizacji badania
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Zrédto: opracowanie wiasne.




2. KONCEPCJA | METODOLOGIA BADANIA

Zgodnie z aktualnymi trendami w ewaluacji badanie bazowato na planie badawczym nazywanym
ewaluacja wspierana teorig (TDE — Theory-Driven Evaluation, Theory-Based Impact Evaluation).

Jest to standard wspédtczesnych badan efektéw interwencji publicznych3. Dotychczasowe doswiadczenia
miedzynarodowe* wskazuja, ze jest to efektywne podejscie do analizy efektéw skomplikowanych

interwenciji.

Ewaluacja wspierana teorig zaktada, ze kazdy program czy interwencja to ,teoria”, ktdra zaktada relacje
przyczynowo-skutkowa miedzy:

e podjetymi przez instytucje wdrazajaca program inwestycjami i dziataniami;

e mechanizmami pozytywnej zmiany wywotanymi wsrdd beneficjentéw — odbiorcéw pomocy;

e innymi zewnetrznymi czynnikami;

e dtugoterminowa, trwata zmiang wsrdd beneficjentdw oraz w ich otoczeniu.

Odniesienie ewaluacji wspieranej teorig do niniejszego badania oznaczato:

e osadzenie analiz w szerszym kontekscie proceséw zachodzacych w analizowanych sektorach, a takze
gtéwnych trendéw w tym zakresie;

e osadzenie rozwazan w najnowszej miedzynarodowej i krajowe;j literaturze badawczej;

e odtwarzanie (w formie modeli logicznych) i zweryfikowanie w rzeczywistosci teorii zmiany, t;.
wspotwystepowania oraz relacji przyczynowo-skutkowych miedzy obserwowalnymi przemianami

a przeprowadzonymi interwencjami oraz innymi determinantami przemian.

W badaniu opartym na TDE najpierw odtwarza sie — w formie schematu logicznego — idealny, zaktadany
przebieg realizacji instrumentow i ich efektéw, tzn. zatozenie o tym, jaka zmiane, w jaki sposdb i w jakich

grupach powinny one wywotac i w jakich wskaznikach ta zmiana sie objawi.

3 Zob. np. C. Coryn, L. Noakes, C. Westine, D. Schroter, A Systematic Review of Theory-Driven Evaluation
Practice From 1990 to 2009, ,American Journal of Evaluation”, 32(2)/2011, s. 199-226, oraz K. Olejniczak,
Tracing theories behind practice - a theory-driven approach; [w:] K. Olejniczak, M. Kozak i S. Bienias (red.)
Evaluating the effects of regional interventions. A look beyond current Structural Funds’ practice. Ministry of
Regional Development, Warszawa 2011.

4 H.T. Chen, Program theory [w:] S. Mathison, Encyclopedia of Evaluation; Sage Publications, Thousand
Oaks, Calif.; London 2005; S.I. Donaldson, Program Theory-Driven Evaluation Science: Strategies a nd
Applications. Lawrence Erlbaum, New York 2007; M.Q. Patton, Utilization-focused evaluation. 4th edition.
Sage Publications, Los Angeles, London 2008; R. Pawson, Evidence-based Policy: In Search of a Method,
,Evaluation”, 8(2)/2002, s. 157-181; A. Petrosino, P. Rogers, T. Huebner, T. Hacsi, Program Theory in
Evaluation: Challenges and Opportunities, ,New Directions for Evaluation”, 87(Fall)/2000.




W oparciu o zebrane dane ilosciowe i jakosciowe poszukiwane sa dowody na wystapienie zaktadanych

pozytywnych zmian.

Ogdlnie podejscie mozna zatem okresli¢ jako maksymalne dopasowanie metodyki do specyfiki pytan
badawczych. Nastepnie prowadzone jest poszukiwanie czynnikdw wyjasniajacych zidentyfikowane

efekty i efekty uboczne, w tym réznice w efektach realizacji réznych dziatarh w ramach POIiS.

Kryteria analizy:

e skutecznos¢ - kryterium to pozwala ocenié, do jakiego stopnia cele zdefiniowane na etapie
programowania POIiS zostana/zostaty osiagniete;

e uzytecznosé — kryterium to pozwala ocenié, na ile rzeczywiste efekty projektow sa zgodne
z potrzebami ich odbiorcow;

e oddziatywanie/wptyw — kryterium pozwala oceni¢ zwigzek miedzy celami projektéw i celami
ogdlnymi, tj. stopien, w jakim korzysci odniesione przez docelowych beneficjentow beda miaty
szerszy, ogolny wptyw na wieksza liczbe ludzi we wspartych obszarach (w przypadku tego kryterium
wykorzystywane zostaty dane z badan dot. perspektywy finansowej 2007-2013);

o efektywnoséé — pozwala ocenié, czy poniesione naktady na projekty transportowe w ramach POIiS
2007-2013 oraz 2014-2020 byty ekonomicznie uzasadnione;

e europejska wartos¢ dodana — kryterium pozwala ocenié, czy realizowane projekty przyniostyby takie
same korzysci bez wsparcia ze srodkéw UE i/lub czy efekty realizowanych projektéw maja pozytywne

skutki (posrednio lub bezposrednio) dla niektorych lub wszystkich krajow Wspdlnoty.

Metaanaliza byta prowadzona pod katem planowanych celéw polityki spdjnosci po 2020 r. , tj. 1)
Lepiej potaczona Europa dzieki zwiekszeniu mobilnosci i udoskonaleniu regionalnych potaczen
teleinformatycznych oraz 2) Europa blizsza obywatelom na rzecz zintegrowanego rozwoju obszaréw

miejskich.

Obszarami badawczymi byty gtéwne gatezie transportu, tj. drogi, koleje, transport miejski, transport
wodny (srédlagdowy i morski). Analizowano rowniez wptyw projektow transportowych na obszary
horyzontalne.

Obszary badawcze:

e Dostepnosc¢ infrastruktury kolejowej, morskiej i srodlagdowej, miejskiej oraz drogowe;.




Funkcjonalnosé infrastruktury transportowej, w tym wykorzystanie transportu multimodalnego
(transport pasazerski i towarowy).

Praca eksploatacyjna i praca przewozowa, w podziale na gatezie transportu, ptynnos¢ ruchu.
Uzytecznosé infrastruktury — zwiekszenie mobilnosci oséb, w tym dostosowanie infrastruktury dla
0s0b z ograniczonymi mozliwosciami poruszania sie i dla 0séb z niepetnosprawnosciami.
Skrdcenie czasu podrdzy (wszystkie gatezie transportowe).

Podziat zadan przewozowych w miastach (modal split) — w tym: transport indywidualny, transport
zbiorowy, rowery.

Bezpieczenstwo podrdzy (wszystkie gatezie transportu).

Rozwdj spoteczno-gospodarczy (wszystkie gatezie transportu).

Horyzontalne obszary badawcze:

e Zréwnowazony transport w miastach (w tym elektromobilnosé, inne formy mobilnosci, poprawa
ptynnosci ruchu — zastosowanie ITS, ograniczenie emisji CO, z transportu, zmniejszenie hatasu,
integracja systeméw transportowych, konkurencyjnosci transportu publicznego w miastach wobec
transportu indywidualnego; mobilnos¢ rowerowa).

Oddziatywanie transportu na srodowisko — niskoemisyjnosc.

Komplementarnosc¢ inwestycji infrastruktury transportowej; w tym integracja miedzygateziowa

systemow transportowych.

Rowny dostep do infrastruktury — osoby z ograniczona mozliwoscia poruszania sie

i niepetnosprawnoscia.

Cyfryzacja transportu (np. ITS).

Tematyczne podejscie do realizacji badania pozwala réwniez na przedstawienie pogtebionej analizy

wynikéw w odniesieniu do poszczegdlnych gatezi transportu:

» infrastruktura drogowa — inwestycje drogowe POIi$ w szerszym kontekscie istniejacej w Polsce
na poczatku i koncu zaktadanego okresu badania kompletnej sieci drég krajowych i wojewddzkich;

» infrastruktura kolejowa — inwestycje kolejowe POIiS w szerszym kontekscie istniejacej w Polsce
na poczatku i konicu zaktadanego okresu badania sieci kolejowej;

» infrastruktura lotnicza — inwestycje POIiS (gtéwnie 2007-2013) w transporcie lotniczym:

» infrastruktura transportu morskiego — inwestycje w transporcie morskim POIliS w szerszym
kontekscie istniejacej w Polsce na poczatku i koncu zaktadanego okresu badania infrastruktury
transportowej;

» infrastruktura transportu publicznego — projekty realizowane w zakresie rozbudowy sieci
szynowych zakupu i modernizacji taboru, budowy i rozbudowy stacji i weztow przesiadkowych

ze szczegolnym uwzglednieniem ich komplementarnosci i spdjnosci z innymi gateziami transportu;




» infrastruktura transportu wodno-érédladowego — inwestycje POIiS realizowane w zakresie
modernizacji urzadzen wodnych, w celu dostosowania gornej i sSrodkowej Odry do Il klasy
drogi wodnej, komplementarne z inwestycjami realizowanymi ze srodkdéw krajowych na gdrnej

i sSrodkowej Odrze.

Zastosowane podejscie metodologiczne

Badanie zostato przeprowadzone w oparciu o nastepujace metody badawcze:

badanie desk research — przeglad badan ewaluacyjnych, ekspertyz oraz analiz dotyczacych wszystkich
gatezi transportu, przeglad dokumentacji projektowej, sprawozdan monitoringowych i wystapien
pokontrolnych;

badanie eksploracyjne, tj. zrealizowanie pogtebionego wywiadu jakosciowego z przedstawicielem
instytucji zarzadzajacej POIiS oraz jedna diade® z przedstawicielami Ministerstwa Infrastruktury

w celu poznania zatozen do przysztej perspektywy finansowej w kontekscie programowania wsparcia
w obszarze transportu, nastepnie wskazanie logiki interwencji przysztego programu i opracowanie
diagnozy stanu obecnego;

IDI z przedstawicielami instytucji systemu POIiS; w badaniu udziat wzieto 10 przedstawicieli instytucji
systemu POIiS;

studia przypadkdéw — wszechstronny opis badanego zjawiska — metoda ta ma charakter empiryczny,
poniewaz analizuje i ocenia zjawiska zachodzace w rzeczywistosci; studium przypadku jest stosowane
zwtaszcza dla tematéw badawczych o charakterystyce opisowej — daje wéwczas odpowiedzi

na pytania ,co, kiedy, gdzie i w jaki sposdb sie wydarzyto”; w ramach badania zrealizowano 12 case
study dotyczacych projektéw finansowanych z POIiS w latach 2007-2019 z kazdej gatezi transportu;
wizje lokalne — technika badawcza, w ramach ktdrej ekspert odwiedza dane miejsce w celu pozyskania
informacji na jego temat; wizja lokalna moze by¢ przeprowadzona w celu pozyskania informacji

na temat zmian wynikajacych z przeprowadzonej interwencji; w ramach badania zrealizowano 12 wizji
lokalnych;

service safari — technika badawcza, w ramach ktdrej badacz korzysta z danej ustugi, a nastepnie
zapisuje swoje spostrzezenia i odczucia na jej temat; w ramach niniejszej analizy service safari
polegato na doswiadczeniu ustugi w zakresie transportu; w ramach badania zrealizowano 14 service
safari — w 2 miastach, w ktdrych zrealizowano projekty POIiS oraz w 12 lokalizacjach, w ktérych

zrealizowano projekty objete case study;
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e matryca konsolidujgca wnioski i rekomendacje z badan — przyjazny sposéb prezentowania wnioskéw
i rekomendacji z badania; znajduja sie w niej z reguty nastepujace informacje: wniosek wynikajacy
z badania; proponowana rekomendacja; podmiot odpowiedzialny za wdrozenie rekomendacji;
proponowany sposob wdrozenia rekomendacji; proponowany termin wdrozenia rekomendacji (rok

i kwartat); klasyfikacja rekomendacji; obszar tematyczny rekomendagji.

Tabela 1. Techniki gromadzenia danych na potrzeby Metaanalizy

Technika gromadzenia danych Wielkos$¢ préby
Badanie eksploracyjne 1
Wizje lokalne 12
IDI z przedstawicielami instytucji systemu POIiS 10
Studium przypadku 12
Service safari 14
Matryca konsolidujgca wnioski i rekomendacje z badan 1

Zrodto: opracowanie wtasne.




3. WYNIKI BADANIA

3.1. Stan wdrazania interwencji POIiS w czesci transportowej w okresie
programowania 2007-2019

Srodki UE przeznaczone dla Polski stanowia podstawowe zrédto finasowania duzych projektéw
infrastruktury transportowej. KE w latach 2007-2020 przeznaczyta dla Polski w ramach priorytetéow
transportowych ponad 170 mld PLN. Pozwolito to na uruchomienie ogromnych, kluczowych dla
transportu inwestycji, stwarzajacych mozliwosci rozwojowe dla polskiej gospodarki, zapewniajacych

jednoczesnie spdjnosc spoteczno-gospodarcza catego kraju oraz szeroko rozumianej UE.

POIiS 2007-2013

Alokacja POIiS 2007-2013 wyniosta ponad 28 mld EUR, z czego na sektor transportu przewidziano
19,7 mid EUR (ok. 86 mld PLN). Dla inwestycji w obszarze transportu w perspektywie 2007-2013
przeznaczono 3 osie priorytetowe:

e VI - Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T,

e VIl - Transport przyjazny srodowisku,

e VIl - Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe.

Dziewied projektdw kolejowych otrzymato mozliwosc¢ tzw. fazowania, co oznacza, ze zakonczenie
projektow zostato przesuniete w ramach perspektywy finansowej 2014-2020. Niemniej nie wptyneto

to negatywnie na petne wykorzystanie dostepnej alokacji srodkéw UE.

W ramach realizacji Priorytetéw VI-VIII POIiSE:
e ztozono 436 wnioskow o dofinasowanie na taczna kwote 134 692,47 min PLN;
e podpisano 385 uméw o dofinansowanie, angazujac srodki wspdlnotowe w wysokosci
86 006,7 min PLN wktadu UE, wykorzystujac tym samym przyznana alokacje w 100%;
e wartosé wydatkéw uznanych za kwalifikowalne w ztozonych przez beneficjentéw wnioskach

o ptatnos¢ wyniosta 105 701,3 min PLN, w tym wktadu UE 86 006,6 min PLN.

Woysokos¢ alokacji w podziale na poszczegdlne gatezie transportu przedstawiono na wykresie 1.

¢ Dane dotyczace realizacji pochodza ze Sprawozdania koficowego z realizacji Priorytetéw VI-VIII POIiS
2007-2013, CUPT.




Wykres 1. Woysokos¢ alokacji w podziale na poszczegdlne gatezie transportu (min PLN)
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Zrédto: opracowanie wtasne CUPT.

W poszczegdlnych osiach priorytetowych realizowano nastepujace dziatania:

1) Priorytet VI — Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T, wdrazany w ramach trzech dziatan:

e 6.1. Rozwgj sieci drogowej TEN-T;

e 6.2. Zapewnienie sprawnego dostepu drogowego do najwiekszych osrodkdow na terenie
wschodniej Polski;

e 6.3. Rozwdj sieci lotniczej TEN-T.




Wykres 2. Podziat alokacji Priorytetu VI na dziatania (dane w min PLN)
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Zrédto: opracowanie wtasne CUPT.

Cel gtéwny priorytetu VI to poprawa dostepnosci komunikacyjnej Polski i potaczen miedzyregionalnych
poprzez rozwoj drogowej i lotniczej sieci TEN-T oraz poprawa potaczen komunikacyjnych gtéwnych
miast wojewddztw wschodniej Polski z pozostata czescia kraju poprzez rozwdj sieci drogowej

na terenie tych wojewddztw. Celami szczegétowymi tego priorytetu byty:

e Poprawa ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu, nosnosci i jakosci drég sieci TEN-T w ruchu
tranzytowym, potaczeniach miedzy duzymi miastami kraju, w tym gtéwnymi osrodkami Polski
wschodniej oraz przejazdach przez miasta. Zatozony cel zrealizowano dzieki budowie odcinkéw
autostrad Al, A2 i A4, a takze drég ekspresowych S2, S3, S5, S7, S8, S17, S69 oraz dzieki projektom
budowy obwodnic. W efekcie oddano do uzytkowania 685,33 km nowych oraz przebudowanych drég
ekspresowych, co znaczaco przetozyto sie na poprawe komfortu dalekobieznego ruchu drogowego
o duzych predkosciach.

e Zwiekszenie przepustowosci portow lotniczych znajdujacych sie w sieci TEN-T i przepustowosci
polskiej przestrzeni powietrznej oraz zapewnienie wysokiego standardu swiadczonych ustug.
Projekty realizowane w tym dziataniu byty nastawione gtéwnie na osiagniecie wysokiego poziomu
ustug poprzez inwestycje w infrastrukture stuzaca obstudze pasazeréw, m.in. budowe, rozbudowe
lub modernizacje terminali pasazerskich z zapewnieniem standardéw obstugi poréwnywalnych
z innymi krajami Wspdlnoty, a takze wprowadzanie nowoczesnych technologii i informatyzacje.
Zostato przebudowanych 7 lotnisk w sieci TEN-T, tj. w Gdansku, Wroctawiu, Rzeszowie, Poznaniu,

Katowicach, Szczecinie oraz w Warszawie.




2) Priorytet VIl — Transport przyjazny srodowisku, wdrazany w ramach pieciu dziatan:
e 7.1. Rozwadj transportu kolejowego;

e 7.2. Rozwdj transportu morskiego;

e 7.3. Transport miejski w obszarach metropolitalnych;

e 7.4. Rozwdj transportu intermodalnego;

e 7.5. Poprawa stanu srédladowych dréog wodnych.

Wykres 3. Podziat alokacji Priorytetu VIl na dziatania (dane w min PLN)
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Zrédto: opracowanie wiasne CUPT.

Celem gtéwnym priorytetu byto zwiekszenie udziatu przyjaznych srodowisku gatezi transportu

w 0golnym przewozie osdb i tadunkéw. Cel ten realizowany byt poprzez cele szczegdétowe:

e Poprawa stanu potaczen kolejowych wchodzacych w sktad sieci TEN-T, a takze wybranych
odcinkéw znajdujacych sie poza t3 siecia, oraz poprawa obstugi pasazeréw w miedzynarodowym
i miedzyregionalnym transporcie kolejowym;

e Zwiekszenie konkurencyjnosci polskich portéw morskich w regionie Morza Battyckiego;

e Zwiekszenie udziatu przyjaznego srodowisku transportu publicznego w obstudze mieszkancéw
obszaréw metropolitalnych;

e Zwiekszenie udziatu transportu intermodalnego w ogdlnych przewozach tadunkéw;

e Poprawa warunkéw zeglugi na srédladowych drogach wodnych.




Dzieki projektom realizowanym w ramach priorytetu VII POIiS:

e nastagpita poprawa stanu istniejacej infrastruktury kolejowe;j i atrakcyjnosci oferty przewozowej;

w ramach POIi$ zmodernizowano i wybudowano ponad 568 km linii, a zrewitalizowano 556 km,
zakupiono i zmodernizowano 440 sztuk taboru; do 2015 r. zostaty przebudowane i oddane

do uzytkowania 4 dworce kolejowe: w Krakowie, Wroctawiu, Gdyni i Bydgoszczy, a ich efekty

to gtdwnie poprawa warunkéw obstugi podrdznych, ich bezpieczenstwa, jak rowniez zwiekszenie
dostepnosci dworcéw kolejowych dla 0séb z niepetnosprawnosciami i starszych; dzieki zrealizowanym
projektom wdrozono systemy GSM-R i ERTMS w Polsce (1 082,46 km linii kolejowych zostato
doposazonych w system GSM-R, a w system ERTMS na dtugosci 62 km);

e mozliwe byto m.in. wybudowanie i przebudowanie linii tramwajowych oraz trolejbusowych, budowa
pierwszego odcinka drugiej linii metra w Warszawie, a takze modernizacja i zakup nowoczesnego
taboru komunikacji publicznej, co znaczaco poprawito atrakcyjnos¢ komunikacji publicznej;

e nastapita poprawa stanu infrastruktury portowej (w 2006 r. dtugos¢ nabrzezy w portach morskich
wynosita 75 238 m, a w 2015 r. - 92 917 m) oraz poprawiony zostat stan infrastruktury dostepu
do portéw od strony ladu;

e zwiekszono udziat transportu intermodalnego w przewozach tadunkéw ogdétem poprzez m.in budowe
lub przebudowe infrastruktury wchodzacej w sktad kolejowych lub morskich terminali kontenerowych,
centréw logistycznych (w wyniku realizacji projektéw w ramach POIiS zbudowano i rozbudowano
w sumie 15 centrow logistycznych i terminali kontenerowych), zakup lub remont urzadzen, instalacji,
systemow i wyposazenia terminala/centrum stuzacego zarzadzaniu, a takze poprzez zakup lub remont
taboru intermodalnego;

e przystapiono do powstrzymania dalszego regresu zeglugi srédladowej poprzez inwestycje na drogach
wodnych i poprawe warunkéw zeglugowych na istniejacych drogach wodnych — przez modernizacje
obiektéw hydrotechnicznych na srédladowych drogach wodnych (90 szt.), co m.in. przetozyto sie
na zmniejszenie awaryjnosci sluz oraz skrécenie czasu sluzowan; ponadto zostato zmodernizowane

97,2 km drég wodnych gtéwnie w zakresie przystosowania do Il kl. drogi wodne;j.

3. Priorytet VIII - Bezpieczenstwo transportu i krajowe sieci transportowe, wdrazany w ramach
czterech dziatan:

e 8.1. Bezpieczenstwo ruchu drogowego;

e 8.2. Drogi krajowe poza siecig TEN-T;

e 8.3. Rozwdj Inteligentnych Systemdw Transportowych;

e 8.4. Bezpieczenstwo i ochrona transportu lotniczego.




Wykres 4. Podziat alokacji Priorytetu VIl na dziatania (dane w min PLN)
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Zrédto: opracowanie wtasne CUPT.

Gtoéwnym celem VIII Priorytetu byta poprawa stanu bezpieczenstwa oraz dostepnosci komunikacyjnej
Polski i krajowych potaczen miedzyregionalnych potozonych poza siecia TEN-T oraz wybranych
odcinkéw drég objetych ta siecia. Cel ten byt realizowany za pomoca celéw szczegdétowych:

e Poprawa stanu bezpieczenstwa w ruchu drogowym - cel realizowany przede wszystkim przez
poprawe wyposazenia drdg krajowych w urzadzenia zwiekszajace bezpieczenstwo ruchu.
Realizowano przedsiewziecia majace na celu zmiane postaw i zachowan uczestnikow ruchu
drogowego. Sfinansowano tez projekty dotyczace zakupu specjalistycznego sprzetu (gtdwnie dla
Panstwowej Strazy Pozarnej, Policji oraz Samodzielnego Publicznego Zaktadu Opieki Zdrowotnej
Lotniczego Pogotowia Ratunkowego), dzieki ktéorym m.in. skrdcit sie czasu dojazdu na miejsce
wypadku, wspierano rowniez projekty promujace bezpieczne zachowania wsrdd uczestnikdw ruchu
drogowego, a takze polegajace na przebudowie miejsc niebezpiecznych.

e Poprawa stanu drdg krajowych potozonych poza sieciag TEN-T oraz wybranych odcinkow
drég objetych ta siecia — w wyniku realizacji projektéw do uzytkowania oddano m.in. 281,68 km
przebudowanych/wybudowanych drdg ekspresowych oraz 205,69 km drég krajowych
przystosowanych do nosnosci 115 kN/os.

e Usprawnienie zarzadzania ruchem — do uzytkowania wtaczonych zostato 14 obwodnic, co
znaczaco wptywa na poprawe komfortu zycia mieszkancéw. Zainstalowano 17 systemdéw stuzacych
usprawnieniu zarzadzania ruchem, co ma pozytywny wptyw na zwiekszenie przepustowosci

kluczowych odcinkéw drég miejskich, poprawe bezpieczenstwa, a takze na skrdocenie czasu przejazdu.




e Poprawa stanu bezpieczenistwa w transporcie lotniczym — zrealizowano projekty w tym obszarze
na lotniskach w Krakowie, Warszawie, todzi, Poznaniu, Wroctawiu, Szczecinie, Katowicach oraz
Gdansku. W ramach wdrazanych projektow dokonano m.in. zakupu specjalistycznego sprzetu czy
pojazddw, instalacje systemdw oraz wybudowano drogi patrolowe. Efektem ww. projektow jest
m.in. poprawa bezpieczenstwa pasazerdw, statkdw powietrznych, jak rdwniez operacji lotniczych,

podniesienie skutecznosci stuzb ochrony lotniska.

Podczas realizacji priorytetéw transportowych w ramach POIS 2007-2013 wszystkie wskazniki

finansowe oraz produktu zostaty osiagniete lub przekroczone.

POIiS 2014-2020

Dla inwestycji w obszarze transportu w perspektywie 2014-2020 s3 przeznaczone 4 osie priorytetowe’:

e OP lll - Rozwydj sieci drogowej TEN-T i transportu multimodalnego — cel: nadrobienie zalegtosci
w rozbudowie infrastruktury drogowej bezpiecznej dla uzytkownika oraz potaczenie najwazniejszych
osrodkéw miejskich z siecia transportu europejskiego (TEN-T), poprawa bezpieczenstwa ruchu
drogowego, poprawa bezpieczenstwa ruchu lotniczego w sieci bazowej poprzez zwiekszenie
przepustowosci przestrzeni powietrznej i przepustowosci nawigacyjnej portow lotniczych oraz rozwdj
i integracja poszczegodlnych gatezi multimodalnego systemu transportowego (transport morski, wodny
srodladowy i intermodalny).

e OP IV - Infrastruktura drogowa dla miast — 0$ uzupetniajaca w stosunku do OP lll; realizowane
Sa W niej inwestycje zwigzane z rozwojem drogowej sieci TEN-T z uwzglednieniem dostepnosci
drogowej osrodkow miejskich i ich odcigzenia od ruchu drogowego.

e OP V - Rozwydj transportu kolejowego w Polsce — cel: wzmocnienie roli transportu kolejowego
w zintegrowanym systemie transportowym kraju, dzieki poprawie stanu potaczen kolejowych
w TEN-T i poza siecig, w tym infrastruktury kolejowej taczacej gtdwne miasta Polski i wazne osrodki
przemystowe i gospodarcze oraz linii stanowigcych potaczenie portdw morskich z zapleczem
gospodarczym w gtebi kraju, a takze wieksze wykorzystanie systemdw kolejowych w miastach.

e OP VI - Rozwdj niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach — cel: wieksze wykorzystanie
niskoemisyjnego transportu miejskiego poprzez rozwdj i integracje systemdéw publicznego transportu
zbiorowego w miastach. Efektem bedzie zmniejszenie zattoczenia motoryzacyjnego w miastach,
poprawa ptynnosci ruchu i ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne

w miastach i na ich obszarach funkcjonalnych.

7 Szczegbtowy opis osi priorytetowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko https://www.pois.
gov.pl/media/43737/5z00P_POIS_1_19.pdf.




Biorac pod uwage dostepna alokacje $rodkéw w ramach POIiS 2014-2020 na transport (85 mld

PLN) tempo realizacji programu w tym obszarze jest dobre. Na brak zagrozen w realizacji celow
programu i przewidywane, petne jego wykonanie, zaréwno w aspekcie finansowym, jak i rzeczowym,
wskazuja wyniki badania pt. Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) na lata 2014-2020 dla potrzeb przegladu
$rédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie OP POIiS 2014-2020

wdrazanych przez CUPT.®

Wykorzystanie dostepnej alokacji na koniec 2019 r. wyniosto 86%, co kwotowo stanowi 73,6 mid PLN.
Na koniec czerwca 2020 r. wykorzystano 87%, tj. 74,82 mld PLN. Nalezy podkreslié, iz dotychczasowe
tempo wdrazania POIiS odpowiada zaktadanemu harmonogramowi, typowemu dla duzych projektéw

infrastrukturalnych.

8 Badanie realizowane w okresie kwiecien 2018-marzec 2019 r. w formule hybrydowej przez Wykonawce
zewnetrznego - firme EVALU Sp. z o0.0. oraz Zesp6t ekspertéw wewnetrznych CUPT.




Wykres 5. Stan wdrazania w poszczegdlnych gateziach transportu [mld PLN] na koniec 2019 r.
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Zrédto: opracowanie wiasne CUPT.




Wykres 6. Stan wdrazania w poszczegdlnych gateziach transportu [mid PLN]

na koniec czerwca 2020 r.
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Zrédto: opracowanie wiasne CUPT.

Poziom realizacji wskaznikéw produktu
Analiza wskaznikow produktu zakontraktowanych w podpisanych umowach o dofinansowanie
wskazuje, iz w przypadku terminowej realizacji zaktadanych efektéw rzeczowych nie ma zagrozenia

w realizacji wartosci docelowych.




Tabela 2. Wskazniki produktu wg UoD oraz WoP, stan na 31.12.2019r.

% wartosci

% wartosci

Q
c Osiagnieta | Osiagnieta
-'\-; Nazwa wskaznika docelowej | docelowej
S wartosc wartosc
] dla 2023 r. |dla2023r.
UoD WoP UoD WoP
Catkowita dtugos¢ nowych drég, w tym
3.1 1450,02 |721,16 191,5% 95,3%
: TEN-T [km]
3.1 |Liczba wspartych portéw lotniczych [szt.] |8 4 100% 50%
3.2 Liczba wspartych intermodalnych terminali
17 1 566,7% 33,3%
przetadunkowych [szt.]
Liczba terminali zbudowanych
3.2
lub rozbudowanych zlokalizowanych 8 1 266,7% 33,3%
w sieci TEN-T [szt.]
4.1 Catkowita dtugosé nowych drog [km] 189,22 67,08 245,7% 87,1%
Catkowita dtugos¢ przebudowanych lub
19,13 2,9 58% 8,8%
4.1 zmodernizowanych drég [km]
Catkowita dtugosé
189,83 112,16 174,2% 102,9%

4.2

(rejon stabiej rozwiniety)

nowych drég [km]




% wartosci
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'c Osiagnieta | Osiagnieta
% Nazwa wskaznika docelowej | docelowej
N wartosé wartosé
& dla 2023 r. |dla 2023 r.
o)
a
23
& @ | Catkowita dtugoé¢ nowych drég [km] 8,96 8,35 128% 16,7%
o'.c
=3
~N N
< 2
o)
2
L
2 = | Catkowita dtugos¢ przebudowanych lub
o 72,34 144,7%
@ 'c | zmodernizowanych drég [km]
~N &
< 2
Catkowita dtugosé przebudowanych lub
5.1
zmodernizowanych linii kolejowych, 603,76 115,7%
w tym TEN-T [km]
5.1 Liczba zakupionych/zmodernizowanych
) 388 71 232,3% 42,5%
pojazddw kolejowych [szt.]
5.1 | Dtugo$é linii kolejowych wyposazonych
14 581,25 |337,13 3037,8% 70,2%
w system ERTMS [km]
Catkowita dtugos¢ przebudowanych lub
5.2 454,45 2,18 441,2% 2,1%
zmodernizowanych linii kolejowych [km]
5.2 Liczba zakupionych/zmodernizowanych
) 116 52,3%
pojazddéw kolejowych [szt.]
Catkowita dtugosé nowych lub
6.1 zmodernizowanych linii tramwajowych 219,27 1795 255%
i linii metra [km]
Liczba
6.1 zakupionych lub
. zmodernizowanych jednostek taboru 980 468 328,9% 157%

pasazerskiego w publicznym transporcie

zbiorowym komunikacji miejskiej [szt.]




W wiekszosci przypadkéw wartosci docelowe dla podpisanych UoD poszczegdlnych wskaznikéw
zostaty przekroczone. W szczegdlnosci wskaznik — dtugos¢ linii kolejowych wyposazonych w system

ERTMS - znacznie przekracza wartos¢ docelowa dla 2023 r. — ponad 30-krotnie.

Zgodnie z zatacznikiem do Uchwaty nr 1/2020 Komitetu Monitorujacego Program Operacyjny
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 z dnia 9 stycznia 2020 . (... ) w kolejnej zmianie Programu POIi$
2014-2020 wartosci docelowe wskaznikéw produktu planowane do osiagniecia w 2023 r. zostana
zwiekszone, za wyjatkiem wskaznikéw w V OP, ktére ze wzgledu na planowane fazowanie projektéw

kolejowych nie beda zmienione.

Najwyzszy poziom realizacji dotyczy wskaznikéw dtugosci nowych drég w ramach dziatania 3.1
i 4.2 (odpowiednio 95,3% i 102,9% wartosci docelowej na koniec 2023 r. ) oraz wskaznika liczby
zakupionych/zmodernizowanych jednostek taboru pasazerskiego w publicznym transporcie zbiorowym

komunikacji miejskiej, ktéry na koniec 2019 r. osiggnat poziom 157% wartosci docelowe;j.

Ostateczna wartos¢ okreslajaca poziom realizacji ww. wskaznikdw bedzie znana po zatwierdzeniu

whnioskdow o ptatnos¢ koncowa.

Cele posrednie i koncowe okreslone w ramach wykonania (art. 50 ust. 2 rozporzadzenia (UE)

nr 1303/2013).

Do konca 2019 r. dla wskaznika produktu procent realizacji celu koricowego na 2023 r. w ramach

poszczegdlnych osi priorytetowych ksztattowat sie nastepujaco:

e Os priorytetowa lll — wartos¢ docelowa wskaznika Catkowita dtugos¢ nowych drég, w tym TEN-T
zostata zrealizowana na poziomie 95,3%.

e Os priorytetowa IV — (region stabiej rozwiniety) wartosc¢ docelowa wskaznika Catkowita dtugoscé
nowych drdg zostata zrealizowana na poziomie 96,4%.

e Os priorytetowa IV - (region lepiej rozwiniety) wartos¢ docelowa wskaZnika Catkowita dtugosé
nowych drdg nie zostata zrealizowana.

e Os priorytetowa V — wartos¢ docelowa wskaznika Catkowita dtugos¢ przebudowanych
lub zmodernizowanych linii kolejowych zostata zrealizowana na poziomie 8,2%.

e Os priorytetowa VI — wartos¢ docelowa wskaznika Catkowita dtugosc¢ nowych lub zmodernizowanych

linii tramwajowych i linii metra zostata zrealizowana na poziomie 20,9%.




Kluczowy etap wdrazania (KEW)

Na koniec 2019 r. wartosci wskaznikdw ram wykonania KEW w ramach Il - VI OP, zostaty zrealizowane

na bardzo wysokim poziomie.

e Dla OP lll wskaznik Catkowita dtugos¢ budowanych drdg wedtug zawartych umdw osiagnat wartosc
1450, 02 km.

e Dla OP IV wskazZnik Catkowita dtugosc¢ budowanych drég wedtug zawartych umdw (dla rejonéw stabiej
rozwinietych) osiggnat wartosc¢ 361,32 km, a dla rejondw lepiej rozwinietych — 8,96 km.

e Dla OP V wskaznik Catkowita dtugos¢ przebudowywanych lub modernizowanych linii kolejowych wg
umow o dofinansowanie wynidst 1058,21 km.

e Dla OP VI wskaznik Catkowita dtugosc¢ nowo budowanych lub modernizowanych linii tramwajowych
i linii metra wg zawartych umdéw o dofinansowanie wynidst 219,27 km.

e Osiggniete wartosci ram wykonania odzwierciedlajag zaawansowany postep we wdrazaniu osi

priorytetowych llI-VI.
3.2. Realizacja celow

Katalog celéw POIiS 2007-2019

Problemy zidentyfikowane dla sektora transportu, zwigzane z realizacja jednego z trzech priorytetow
Strategii Europa 2020 zréwnowazony rozwdj ,rozumiany jako wspieranie gospodarki efektywniej
korzystajacej z zasobdw, bardziej przyjaznej srodowisku i bardziej konkurencyjnej, w ktorej cele
srodowiskowe sa dopetnione dziataniami na rzecz spdjnosci gospodarczej, spotecznej i terytorialnej®”
oraz celu gtéwnego POIiS: ,wsparcie gospodarki efektywnie korzystajacej z zasobéw i przyjaznej
srodowisku oraz sprzyjajacej spdjnosci terytorialnej i spotecznej'®”w Programach Operacyjnych

w obszarze infrastruktury 2007-2013 oraz 2014-2020 zostaty okreslone nastepujaco:

e budowa gospodarki niskoemisyjnej,

e problem zanieczyszczonego powietrza na obszarach zurbanizowanych (tzw. niska emisja),

e oddziatywanie klimatu i ekstremalnych zdarzen pogodowych w Polsce w sektorze gospodarki wodne;j.

Problemy w zakresie budowania nowoczesnego systemu transportowego:
e brak spdjnej sieci transportowej w Polsce,
e niski poziom konkurencyjnosci ekologicznych form transportu,

e brak integracji wszystkich gatezi transportowych.

? Europa 2020 - Strategia na rzecz inteligentnego i zrownowazonego rozwoju sprzyjajacego wigczeniu
spotecznemu.
0 program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 oraz 2014-2020.




Problemy zwiazane z infrastruktura kolejowa:

e zty stan techniczny wynikajacy z wieloletnich zaniedban inwestycyjnych sieci kolejowej,

nieatrakcyjnos¢ cenowa biletéw kolejowych,

podatnosc infrastruktury kolejowej na awarie,

niewystarczajaca integracja z innymi formami transportu,

niski poziom wykorzystania kolei w obstudze przewozdéw pasazerskich i towarowych.

Problemy zwiagzane z infrastruktura drogowa:
e niewystarczajaco rozwinieta infrastruktura drogowa w stosunku do intensywnosci produkcji i wymiany

towardw oraz mobilnosci mieszkancéw,

brak spdjnej sieci drég szybkiego ruchu (mimo statego wzrostu ich dtugosci),

wysoki odsetek drdg krajowych przebiegajacych w terenie zabudowanym,

niedostateczna ilos¢ drég przystosowanych do skali istniejacego ruchu,

niski poziom dostepnosci terytorialnej i bezpieczenstwa ruchu drogowego.

Problemy zwigzane z transportem publicznym:

e przeciazenie miejskiej infrastruktury indywidualnym ruchem drogowym,
e niedostatecznie rozwiniety system transportu zbiorowego,

e wzrost kosztéw transportu towardéw i osdb,

e postepujaca degradacja miejskiej infrastruktury drogowe;.

Problemy zwigzane z drogami wodnymi sréodladowymi:

¢ niewielka czes¢ drég wodnych srddladowych spetniajagca warunki stawiane wspdétczesnej zegludze
towarowej,

e niezadowalajacy stan infrastruktury drég wodnych srédladowych,

e fragmentarycznos¢ sieci pod wzgledem parametrow,

e nikty udziat zeglugi srédladowej w pracy przewozowej polskiego transportu towarowego.

Problemy portéw morskich:
e parametry wejscia do portow wewnetrznych,
¢ niska jakosc¢ i przepustowos¢ infrastruktury transportowej oraz dekapitalizacja czesci infrastruktury

portowe;.

Problemy krajowej infrastruktury lotnicze;j:

e deficyt przepustowosci krajowej infrastruktury lotniczej;
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e ograniczona przepustowos¢ nawigacyjna portéw lotniczych.

Problemy zwiazane z rozwojem transportu intermodalnego:
e staby stan techniczny linii kolejowych i wynikajaca z tego niska predkos¢ przewozowa,
¢ niekonkurencyjnos¢ cenowa transportu intermodalnego wynikajaca z wysokich stawek dostepu

do infrastruktury kolejowej,

niewystarczajaca liczba centréow logistycznych oraz kompleksowego systemu informacyjnego

w tancuchach transportu intermodalnego,

brak dostatecznej liczby specjalistycznego taboru,

opdznienia w stosunku do istniejacych systeméw zarzadzania transportem w miastach europejskich.

Profile odbiorcéw/ beneficjentéw POIiS 2007-2019

Tabela 3. Profilowanie beneficjentéw wsparcia Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko

w podziale na OP i dziatania zwiazane z infrastruktura transportowa

POIiS 2007-2013

Os priorytetowa VI: Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T

Dziatanie 6.1. Rozwdj sieci drogowej TEN-T

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, Miasta na prawach powiatu, Wyodrebnione

ustawowo podmioty stuzace realizacji projektéw drogowych (spétki specjalnego przeznaczenia)

Dziatanie 6.2. Zapewnienie sprawnego dostepu drogowego do najwiekszych osrodkéw miejskich

na terenie wschodniej Polski

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad, wyodrebnione ustawowo podmioty stuzace realizacji

projektow drogowych (spotki specjalnego przeznaczenia)

Dziatanie 6.3. Rozwdj sieci lotniczej TEN-T

podmioty zarzadzajace portami lotniczymi znajdujacymi sie w sieci TEN-T; spétki celowe powotane
do realizacji projektéw infrastrukturalnych przez podmioty zarzadzajace portami lotniczymi
znajdujacymi sie w sieci TEN-T; Polska Agencja Zeglugi Powietrznej; Ministerstwo Infrastruktury

i Budownictwa

Os priorytetowa VII: Transport przyjazny srodowisku

Dziatanie 7.1. Rozwdj transportu kolejowego

PKP PLK S.A.; przedsiebiorstwa kolejowych przewozéw pasazerskich; samorzady wojewddztw; PKP

S.A.; pozostali zarzadcy infrastruktury kolejowej




POIiS 2007-2013

Dziatanie 7.2. Rozwdj transportu morskiego

zarzady portéw morskich — Gdarisk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie, Police, Elblag, Dartowo, Kotobrzeg;
ww. miasta portowe (jednostki samorzadu terytorialnego); Urzedy Morskie w Gdyni, Stupsku

i Szczecinie; Morska Stuzba Poszukiwania i Ratownictwa (SAR), PKP PLK S.A.

Dziatanie 7.3. Transport miejski w obszarach metropolitalnych

gminy i miasta na prawach powiatu lezace w 9 obszarach metropolitalnych lub dziatajace w ich imieniu
jednostki organizacyjne; zwiazki i porozumienia jednostek samorzadu terytorialnego; przewoznicy
swiadczacy ustugi w zakresie transportu pasazerskiego na podstawie odpowiednich umoéw;

zarzadcy drdg; zarzadcy infrastruktury komunikacyjnej; zarzadcy infrastruktury kolejowej; samorzady
wojewodztw lub jednostki organizacyjne powotane do wykonywania zadan lezacych w kompetencji

samorzadow wojewddztw

Dziatanie 7.4. Rozwdj transportu intermodalnego

operatorzy terminali kontenerowych i centréw logistycznych; zarzady portéw morskich (Gdansk,
Gdynia, Szczecin, Swinoujécie oraz Police, Dartowo, Kotobrzeg, Elblag); przedsiebiorcy wykonujacy

lub zamierzajacy wykonywad dziatalnos¢ gospodarcza w zakresie transportu intermodalnego

Dziatanie 7.5. Poprawa stanu srédladowych drég wodnych

zarzady gospodarki wodnej; Urzedy zeglugi srédladowe;j

Os priorytetowa VIII: Bezpieczenistwo transportu i krajowe sieci transportowe

Dziatanie 8.1 Bezpieczenstwo ruchu drogowego

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad; Komenda Gtéwna Policji; Ministerstwo Spraw
Wewnetrznych; Komenda Gtéwna Panstwowej Strazy Pozarnej, Komendy Wojewddzkie Panstwowej
Strazy Pozarnej; Gtowny Inspektorat Transportu Drogowego; Ministerstwo Infrastruktury

i Budownictwa; Instytuty badawcze okreslone w Ustawie z dnia 30 kwietnia 2010 r. o instytutach
badawczych, dziatajace w obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego; miasta na prawach powiatu;

Samodzielny Publiczny Zaktad Opieki Zdrowotnej Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

Dziatanie 8.2. Drogi krajowe poza sieciag TEN-T

Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad; miasta na prawach powiatu; wyodrebnione

ustawowo podmioty stuzace realizacji projektéw drogowych (sp6tki specjalnego przeznaczenia)

Dziatanie 8.3. Rozwdj Inteligentnych Systeméw Transportowych

gminy i miasta na prawach powiatu lub dziatajace w ich imieniu jednostki organizacyjne; zwiazki
i porozumienia jednostek samorzadu terytorialnego; zarzadcy drdg; zarzadcy infrastruktury

komunikacyjnej




POIiS 2007-2013

Dziatanie 8.4. Bezpieczenstwo i ochrona transportu lotniczego

podmioty zarzadzajace portami lotniczymi obstugujacymi regularny ruch miedzynarodowy

POIiS 2014-2020

Os priorytetowa lll: Rozwdj sieci drogowej TEN-T i transportu multimodalnego

Dziatanie 3.1. Rozwdj drogowej i lotniczej sieci TEN-T

Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, Miasto Stoteczne Warszawa, Gtéwny Inspektorat
Transportu Drogowego, Komenda Gtéwna, komendy wojewddzkie i Komenda Stoteczna Policji,
Komenda Gtéwna i komendy wojewddzkie Panstwowej Strazy Pozarnej, Sekretariat Krajowej Rady
Bezpieczenstwa Ruchu Drogowego, podmioty zarzadzajace portami lotniczymi w sieci bazowej TEN-T,

krajowy organ zarzadzania przestrzenia powietrzna

Dziatanie 3.2. Rozwdj transportu morskiego, srédladowych drég wodnych i potaczen multimodalnych

transport morski: urzedy morskie, Zarzady Portéw Morskich — Gdarisk, Gdynia, Szczecin, Swinoujécie,
miasta portowe — jednostki samorzadu terytorialnego miast na prawach powiatu oraz ich jednostki

organizacyjne, PKP PLK S.A, stuzby ratownicze;

srodlagdowe drogi wodne: Komenda Gtéwna Panstwowej Strazy Pozarnej, komendy wojewddzkie
Panstwowej Strazy Pozarnej, Komenda Gtéwna Poligji, Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi
Srédladowej, Paristwowe Gospodarstwo Wodne ,,Wody Polskie” - PGW Wody Polskie, urzedy

zeglugi srédladowej;

transport intermodalny: zarzady portéw morskich, przedsiebiorcy z panstw cztonkowskich Unii
Europejskiej, ktorzy wykonuja lub zamierzajag wykonywac na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
dziatalnos¢ gospodarcza w zakresie transportu intermodalnego, w tym operatorzy terminali
intermodalnych, podmioty zajmujace sie udostepnianiem taboru kolejowego przeznaczonego

do wykonywania transportu intermodalnego, podmioty zarzadzajace infrastruktura kolejowa

zapewniajaca bezposredni dostep do terminali intermodalnych

Os priorytetowa IV: Infrastruktura drogowa dla miast

Dziatanie 4.1. Zwiekszenie dostepnosci transportowej osrodkow miejskich lezacych w sieci drogowe;j

TEN-T i odcigzenie miast od nadmiernego ruchu drogowego

Generalny Dyrektor Drog Krajowych i Autostrad, jednostki samorzadu terytorialnego miast na prawach

powiatu, w tym miast zaliczonych do weztéw miejskich sieci bazowej TEN-T oraz ich jednostki

organizacyjne




POIiS 2014-2020

Dziatanie 4.2. Zwiekszenie dostepnosci transportowej osrodkéw miejskich lezacych poza siecia

drogowa TEN-T i odcigzenie miast od nadmiernego ruchu drogowego

Generalny Dyrektor Drég Krajowych i Autostrad, jednostki samorzadu terytorialnego miast na prawach

powiatu oraz ich jednostki organizacyjne

Os priorytetowa V: Rozwdj transportu kolejowego w Polsce

Dziatanie 5.1. Rozwdj kolejowej sieci TEN-T

zarzadcy infrastruktury kolejowej, podmioty zarzadzajace infrastruktura dworcowa, przedsiebiorstwa
kolejowych przewozoéw pasazerskich, spotki powotane specjalnie w celu prowadzenia dziatalnosci
polegajacej na wynajmowaniu/leasingu taboru kolejowego, przedsiebiorstwa kolejowe przewozéw
towarowych, jednostki samorzadu terytorialnego, w tym ich zwiazki i porozumienia, lub dziatajace

w ich imieniu jednostki i spétki specjalnego przeznaczenia

Dziatanie 5.2. Rozwdj transportu kolejowego poza TEN-T

zarzadcy infrastruktury kolejowej, podmioty zarzadzajace infrastruktura dworcowa, stuzby ratownicze
zarzadcy infrastruktury kolejowej, Komenda Gtéwna i komendy wojewddzkie Panstwowej Strazy
Pozarnej, Urzad Transportu Kolejowego, przedsiebiorstwa kolejowych przewozow pasazerskich, spotki
powotane specjalnie w celu prowadzenia dziatalnosci polegajacej na wynajmowaniu/leasingu taboru
kolejowego, przedsiebiorstwa kolejowe przewozdéw towarowych, jednostki samorzadu terytorialnego,

w tym ich zwiazki, stowarzyszenia i porozumienia, lub dziatajace w ich imieniu jednostki i spotki

specjalnego przeznaczenia

Os priorytetowa VI: Rozwdj niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach

Dziatanie 6.1. Rozwdj publicznego transportu zbiorowego w miastach

jednostki samorzadu terytorialnego, zarzadcy infrastruktury stuzacej transportowi miejskiemu,
operatorzy publicznego transportu zbiorowego, spotki powotane specjalnie w celu prowadzenia
dziatalnosci polegajacej na udostepnianiu taboru (np. wynajmowaniu albo oddawaniu w leasing)
stuzacego swiadczeniu ustug publicznych w ramach wykonywania zadan wtasnych jednostek

samorzadu terytorialnego w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie SZOOP POIiS 2014-2020 oraz SZOOP POIiS 2007-2013.
Beneficjentami bezposrednimi obu POIiS byli i sa uzytkownicy indywidualni i przedsiebiorcy
korzystajacy z infrastruktury transportowej i sSrodkéw transportu publicznego, dofinansowanych

ze $rodkéw UE.




4. SYNTEZA WYNIKOW BADAN W PODZIALE
NA GALEZIE TRANSPORTU

B R e

4.1. Transport kolejowy

Dtugosc¢ eksploatowanych w 2019 r. linii kolejowych (wtaczajac linie normalnotorowe i szerokotorowe)
wyniosta okoto 19,5 tys. km. Daje to gestosc sieci infrastruktury kolejowej na poziomie 6,2 km/100

km?2, tj. znacznie nizsza niz w innych krajach UE (np. w Niemczech gestos¢ wynosi 9,2 km/100

km?, a w Czechach 10,3 km/100 km?). Dtugos¢ linii zelektryfikowanych stanowi 62% catosci
eksploatowanych linii. Rozwadj kolei sprzyja stymulacji polskiej gospodarki, powoduje wzrost PKB,
sprzyja dtugodystansowemu rozwojowi ekonomicznemu. Braki w infrastrukturze, a takze niedostateczna
przepustowosdé, niewystarczajace parametry taboru (predkosé, moc, dynamika) i niewtasciwa organizacja
ruchu powodowaty nieracjonalne wydtuzenia tras pociaggdw, co w konsekwencji na wielu relacjach
powodowato spadek konkurencyjnosci kolei, a czesto catkowity brak mozliwosci zaproponowania

atrakcyjnej oferty przewozdw.

W latach 2007-2019 infrastruktura kolejowa uzyskata znaczne wsparcie finansowe m.in. ze srodkéw
UE. Obecnie wszystkie inwestycje kolejowe sg objete Krajowym Programem Kolejowym
do 2023 rl. W jego ramach sa realizowane inwestycje kolejowe finansowane ze srodkéw UE,

ale réwniez ze srodkéw krajowych.

1 Pierwszy KPK zostat uchwalony w 2015 r. , https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-
kolejowy [dostep: 26.11.2019].



https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-kolejowy
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-kolejowy

Wykres 7. Wartosci projektéw objetych KPK do 2023 r.
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Zrédto: Ocena efektéw realizacji Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku oraz ocena wptywu
Programu na zwiekszenie dostepnosci i poprawe jakosci transportu kolejowego w Polsce, EVALU,

pazdziernik 2019 r. (s. 23).

Na przestrzeni lat rola kolei w Polsce ulegta transformacji. Na szybki rozwaj tej gatezi transportu
oddziatywaty gtédwnie programy realizowane ze srodkéw unijnych. Jednym z takich programoéw,

w ktérym znaczace finansowanie uzyskat sektor kolejowy, byt POIiS na lata 2007-2013. Jego gtéwnym
celem byta poprawa atrakcyjnosci inwestycyjnej Polski i jej regionéw dzieki potozeniu nacisku

na rozbudowe infrastruktury przy jednoczesnym dbaniu o ochrone stanu srodowiska. Rezultatem tych
dziatan byto zwiekszenie przewozéw pasazerskich i towarowych. Kolej uzyskata rowniez wsparcie

w ramach kolejnej edycji programu infrastrukturalnego na lata 2014-2020.
4.1.1. Weryfikacja teorii zmiany

W latach 2007-2019 transport kolejowy finansowany byt m.in. w ramach Krajowego Programu
Kolejowego do 2023 roku (KPK), ktory jest programem wieloletnim, obejmujacym inwestycje na liniach
kolejowych dofinansowane przez ministra wtasciwego do spraw transportu. Dokument ten realizuje

strategie przyjete przez Rade Ministréw, w tym m.in. ,Strategie Rozwoju Kraju 2020” oraz ,Strategie




Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2020 z perspektywa do 2030 roku”. Instrumentami realizacji
KPK byty POIiS 2007-2013 oraz POIiS 2014-2020, ale takze w ograniczonym zakresie inne programy
finansowane ze $rodkéw UE, tj. Program Operacyjny Rozwdj Polski Wschodniej, czy programy

regionalne lub transgraniczne.

Interwencja w obszarze priorytetu VII POIiS 2007-2013 Transport przyjazny srodowisku w odniesieniu
do sektora kolejowego realizowana byta w ramach dziatania 7.1. Rozwdj transportu kolejowego. Teoria
zmiany dotyczyta poprawy parametrow technicznych wybranych linii kolejowych (w sieci TEN-T oraz

poza nig), w tym zwiekszenia predkosci pociagow i nosnosci toréw.

Efektem tej zmiany miata by¢ poprawa dostepnosci transportu kolejowego w wymiarze
miedzynarodowym i usprawnienie potgczen miedzy najwiekszymi miastami oraz dostosowanie linii
kolejowych do wymogow interoperacyjnosci transeuropejskiego systemu kolejowego. Realizowane
inwestycje miaty rowniez oddziatywac na zwiekszenie udziatu transportu kolejowego w pracy
przewozowej w transporcie publicznym. Podejmowane byty takze dziatania z zakresu poprawy jakosci
obstugi pasazerow, w tym wymiana taboru czy modernizacja dworcéw kolejowych. Efektem tych dziatan
miata by¢ poprawa standardu technicznego linii, w tym zwiekszenie nosnosci do 22,5 t/os, ograniczenie
kosztow eksploatacji i utrzymania oraz poprawa szybkosci i jakosci ustug kolejowych. Prowadzone
inwestycje miaty poprawic atrakcyjnos¢ inwestycyjna Polski i jej regiondw dzieki wiekszemu
wykorzystaniu transportu kolejowego w przewozie oséb i tadunkéw oraz lepszemu powigzaniu
najwiekszych miast w kraju. W efekcie tych inwestycji nastapita poprawa stanu potaczen kolejowych
oraz dostosowanie ich do predkosci 160 km/h, znaczaco wptynety one takze na komfort podrézowania
oraz utatwity powiazania transportowe miast, poprawity oferte przewozowa zaréwno pasazerska,

jak i towarowa (okreslang poziomem wzrostu pracy eksploatacyjnej) oraz wzmocnity bezpieczenstwo

w ruchu kolejowym.




Rysunek 1. Teoria zmiany 7.1. Rozwdj transportu kolejowego
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Zrodto: opracowanie wtasne.

W ramach POIiS 2014-20202 dziatania w obszarze kolejowym realizowane sa w V OP Rozwdj
transportu kolejowego w Polsce, dziatania: 5.1. Rozwdj kolejowej sieci TEN-T oraz 5.2. Rozwdj transportu
kolejowego poza TEN-T. Teoria zmiany w dziataniu pierwszym dotyczyta poprawy stanu potaczen
kolejowych, ktdra wptynie na skrdcenie czasu przejazdu koleja pomiedzy najwiekszymi miastami, a druga
teoria bazowata na poprawie stanu krajowych potaczen kolejowych i systemu kolejowego w miejskich
obszarach funkcjonalnych, wptywajac na ich wieksze wykorzystanie w transporcie osdéb i towardow.
Efekty dziatan dotycza modernizacji i rehabilitacji istniejacych szlakow kolejowych w sieci TEN-T,

w tym réwniez wyposazenie ich w systemy ERMS. W odniesieniu do sieci kolejowych znajdujacych

sie poza TEN-T efekty zostana osiagniete dzieki inwestycjom realizowanym na odcinkach taczacych
wazne osrodki przemystowe i gospodarcze oraz potaczeniom portéw morskich i lotniczych z zapleczem
gospodarczym w gtebi kraju oraz potaczeniom multimodalnym. Dzieki tym dziataniom poprawi sie
integracja transportu kolejowego z innymi gateziami przewozéw w multimodalnych tancuchach dostaw,

transport kolejowy bedzie bardziej konkurencyjny w stosunku do innych form transportu, poprawi sie

12 W przypadku POIiS$ 2014-2020, ze wzgledu na czas powstawania analizy, gdzie wiekszos¢ projektow jest
w fazie realizacji, trudno jest odnosic sie do uzyskanych juz efektow, dlatego tez analizie poddano efekty
zaplanowane do realizacji (na podstawie wnioskéw o ptatnos¢ koncowa).




przepustowos¢ linii pasazerskich i towarowych oraz standard obstugi pasazerdw, jak tez ulepszony

zostanie system bezpieczenstwa w ruchu kolejowym.

Zmiana, bedaca efektem realizacji projektéw transportowych, bedzie oddziatywac na poprawe spéjnosci

gospodarczej, spotecznej i terytorialnej poprzez m.in. usuwanie przeszkdd w dziataniu najwazniejszych

infrastruktur sieciowych. Wzrost konkurencyjnosci sektora kolejowego wymaga skrdcenia czasu

przejazdu i poprawy standardéw obstugi poprzez poprawe parametrow linii pasazerskich i towarowych,

w tym zwiekszenia predkosci przejazddw i poprawe ich przepustowosci.

Rysunek 2. Teoria zmiany OP V. Rozwdj sektora kolejowego w Polsce
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Zrédto: opracowanie wtasne.

Whioski z analizowanych badan ewaluacyjnych w duzym zakresie wskazuja na spdjnosc zatozen

teorii zmiany oraz wynikéw prowadzonych analiz. Rozwdj spoteczno-gospodarczy jest mozliwy

dzieki kompleksowym inwestycjom infrastrukturalnym. Na obecnym etapie wiele inwestycji nie jest

jeszcze ukonczonych, dlatego tez nie mozna okresli¢ realnego oddziatywania na rozwéj. Niemniej

dzieki interwencji podwoita sie liczba osrodkéw wojewddzkich potaczonych linami kolejowymi,

wzrosta dtugos¢ linii kolejowych dostosowanych do predkosci 160 km/h i wiecej, wzrosta takze praca




przewozowa w transporcie towaréw?3, Mozna stwierdzié, ze w latach 2007-2015 wzrost naktadéw

na projekty transportowe o 1 mld zt z roku na rok oznaczat wzrost dtugosci linii kolejowych o 73,6- 97
km — dostosowanych do predkosci 160 km/h4. Inwestycje w infrastrukture kolejowa miaty znaczenie dla
wzrostu wybranych wskaznikow gospodarczych (liczby srednich podmiotéw oraz dochoddéw wtasnych
budzetéw gmin). Bardziej zauwazalny byt wptyw inwestycji w tabor kolejowy — w szczegdlnosci

na wartos¢ produkcji sprzedanej przemystu w przeliczeniu na mieszkanca, stope bezrobocia
rejestrowanego i dochody budzetéw gmin w powiatach. Potwierdza to teze o kreowaniu rozwoju
spoteczno-gospodarczego przez kompleksowe inwestycje w kolej, ktore tacznie oddziatujg na wieksza

liczbe wskaznikéw?®,

Projekty realizowane w ramach POIiS w znaczacym stopniu przyczynity sie do poprawy stanu istniejacej
infrastruktury kolejowej i atrakcyjnosci oferty przewozowej. W ramach POIiS zmodernizowano

i wybudowano ponad 568 km linii, zrewitalizowano 556 km linii, ponadto zakupiono i zmodernizowano
440 szt. taboru. W trakcie perspektywy finansowej 2007-2013 stan techniczny linii kolejowych ulegt
znacznej poprawie, na koniec 2015 r. az 54,5% linii kolejowych oceniono jako dobre i w poréwnaniu

z 2005 r. nastapit wzrost 0 29,5 punktu procentowego. Na koniec 2015 r. 10 osrodkéw wojewddzkich
byto potaczonych liniami kolejowymi zmodernizowanymi co najmniej do sredniej predkosci kursowania
pociagow pasazerskich 100 km/h. Znaczaco poprawit sie Wskaznik Kolejowej Dostepnosci
Transportowej WKDT Il (syntetyczny) dla Polski —w 2013 r. wynosi on 30,17, a w roku 2017 wzrdst
prawie do 40. Skrdcit sie réwniez sredni czas przejazdu koleja miedzy osrodkami wojewddzkimi'e. Dzieki
zrealizowanym w ramach POIiS projektom przewoznicy kolejowi mogli zaoferowa¢ atrakcyjniejsze czasy
przejazddow i bardziej przewidywalng podrdz za sprawa lepszej punktualnosci, chociaz w tym przypadku
nie zawsze byto to mozliwe z powodu prowadzonych robét na torach. Istotne znaczenie maja takze
inwestycje w zakresie zakupu taboru dostosowanego do potrzeb réznych grup podréznych, w tym oséb

o ograniczonej mobilnosci. Zauwazalny jest wzrost poziomu bezpieczenstwa liczony malejaca liczba

3 Badanie ex post sektora transportu POIi$ 2007-2013, Konsorcjum: AECOM Sp. z 0.0., CUPT, Instytut Geografii
i Przestrzennego zagospodarowania PAN, 2017.

14 Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIi$ 2014-2020 dla potrzeb
przegladu $rodokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIi$
2014-2020 wdrazanych przez CUPT, Badanie w formie hybrydowej: EVALU Sp. z 0.0., Zespét ds. Ewaluacji
CUPT, 2019.

5 Mechanizmy dziatania interwencji w transport w ramach NSRO 2007-2013, Wolanski sp. z 0.0. EGO s.c.,
2018r.

6 Ewaluacja biezaca z elementami mid-term dotyczaca postepu rzeczowego POIi$ 2014-2020 dla potrzeb
przegladu $rodokresowego, w tym realizacji zapisdw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIi$
2014-2020 wdrazanych przez CUPT, Badanie w formie hybrydowej: EVALU Sp. z 0.0., Zespét ds. Ewaluacji
CUPT, 2019.
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wypadkow i kolizji, wynikajaca bezposrednio z modernizacji zrealizowanych w ramach

projektéw POIiSY.

Poprawita sie takze jakos¢ potaczen aglomeracyjnych oraz ich liczba, co znaczaco zwiekszyto liczbe
0s06b podrdzujacych pociaggami miedzywojewddzkimi, co istotne znaczacy wzrost zanotowano réwniez

w zakresie przewozow pasazerskich w komunikacji miedzynarodowej®.

4.1.2. Trafnosc i zakres interwencji

Analizujac dotychczas zrealizowane badania w zakresie transportu kolejowego mozna stwierdzi¢,

Ze wsparcie zostato trafnie zaprogramowane zaréwno pod wzgledem przedmiotowym, jak

i podmiotowym. Przed rozpoczeciem realizacji projektéw finansowanych ze srodkéw UE w ramach
POIiS 2007-2013, jak i POIiS 2014-2020 stan sieci kolejowej byt niezadowalajacy, co powodowato
wprowadzanie ograniczen predkosci lub wstrzymanie eksploatacji niektérych odcinkow.
Niezadowalajaca oferta przewozowa (spadajaca z roku na rok praca eksploatacyjna) wraz z niska
jakoscia swiadczonych ustug (niewygodny tabor, dtugi czas przejazdu, liczne awarie), skutkowaty
spadkiem wykorzystania tego srodku transportu. Nieefektywna byta réwniez oferta przewozéw
towarowych, szczegdlnie intermodalnych. Problemy dotyczyty m.in. niskiej predkosci, niewystarczajacej
sieci terminali przetadunkowych oraz braku nowoczesnych rozwigzan umozliwiajacych monitorowanie
przesytek. Wsparcie transportu kolejowego skoncentrowane byto na rozwoju infrastruktury kolejowe;j

i, uzupetniajaco, wymianie oraz modernizacji taboru kolejowego. W ramach dostepnych srodkéw udato
sie przebudowac tacznie ponad 3,5 tys. km szlakow kolejowych, tj. okoto 18% wszystkich czynnych
linii. Na dtugosci 1,3 tys. km mozliwe jest uzyskanie wiekszej predkosci przewozowej — powyzej 160
km/h. Srednio mozliwe byto zwiekszenie predkoéci komunikacyjnej na czynnych liniach o 9 km/h. Dzieki
funduszom UE mozliwe byty rowniez inwestycje w tabor — tacznie zakupiono i zmodernizowano ponad
560 jednostek taboru kolejowego. W 2019 r. PKP PLK S.A. zmodernizowaty tacznie ok. 1400 km tordéw,
wymienity prawie 1300 rozjazdow i zwiekszyty poziom bezpieczenstwa na 700 przejazdach kolejowo-
drogowych, a do 2023 r. zostanie zmodernizowanych ok. 9 tys. szlakéw kolejowych?®. Szeroko zakrojone
inwestycje w infrastrukture i komfortowy tabor kolejowy zaczety przynosic¢ efekty w postaci wzrostu
popularnosci pasazerskich przewozow kolejowych. Nadal jednak sie¢ zmodernizowanych potaczen

kolejowych nie jest petna i nie odpowiada w zupetnosci na zapotrzebowanie.

7 Sprawozdanie koncowe z realizacji Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.
8 Transport - wyniki dziatalnosci w 2018 r. , GUS.
% Na Kolei https://www.nakolei.pl/jakie-sa-efekty-krajowego-programu-kolejowego/ [dostep: 29.03.2020].



https://www.nakolei.pl/jakie-sa-efekty-krajowego-programu-kolejowego/

Wsparcie oferowane w ramach POIiS 2007-2013 oraz POIiS 2014-2020 w petni wpisuje sie w cel
nadrzedny okreslony dla obu programoéw, jakim jest poprawa konkurencyjnosci kolei. Zaangazowanie
znaczacych srodkow finansowych umozliwito przeprowadzenie bardzo szeroko zakrojonego programu
inwestycyjnego, ktérego efekty maja znaczacy potencjat oddziatywania na gospodarke, zaréwno

w krotkim okresie — z punktu widzenia efektow mnoznikowych, jak i w dtugim, poprzez eliminacje

barier rozwojowych hamujacych rozwdj gospodarczy. Niemniej znacznie przedtuzajace sie procedury
administracyjne spowodowaty, ze realizacje wielu z projektow, ktdre zostaty rozpoczete w perspektywie

2007-2013, przesunieto do wdrazania w ramach perspektywy 2014-20202%,

4.1.3. Bariery dla interwengji

Prowadzone w Polsce od wielu lat inwestycje w sektorze kolejowym przynosza znaczace efekty, jednak
w dalszym ciggu istnieja bariery, ktérych zniesienie poprawitoby funkcjonowanie tego sektora. Gtéwnymi
z nich s3 brak spdjnej sieci kolejowej i liczne brakujace odcinki, ponadto ze wzgledu na znaczace réznice
w finansowaniu transportu pasazerskiego w poszczegdlnych regionach powstaja istotne dysproporcje

w dostepie do pasazerskiej infrastruktury kolejowej. Jako przyktad mozna podac wojewddztwo
pomorskie, gdzie srednie wykorzystanie kolei w 2018 r. wyniosto 24,8 przejazddéw na przecietnego
mieszkanca w ciggu roku, podczas gdy w wojewddztwie podlaskim byty to tylko 2 przejazdy

na przecietnego mieszkanca w ciagu roku?..

Prowadzenie ruchu pasazerskiego i towarowego po tych samych szlakach wymusza ograniczenie
predkosci pociaggdw towarowych, a tym samym zmniejsza ich konkurencyjnos$¢ w stosunku

do transportu drogowego.

Istotnym ograniczeniem jest takze niezadowalajaca jako$¢ wielu odcinkdw linii kolejowych oraz
infrastruktura wptywajaca na predkosc pociaggdw, sa to m.in. uktady geometryczne toréw, rozjazdy,

przejazdy w poziomie szyn (w zwiazku z obowiazujacymi regulacjami dotyczacymi bezpieczenstwa).

Ograniczeniem rozwoju kolei, szczegdlnie w obszarze transportu towarowego, jest brak weztéw
intermodalnych umozliwiajacych budowe krajowego systemu kolejowych przewozdéw intermodalnych

oraz staba integracja miedzygateziowa transportu.

W okresie 2007-2013 gtéwnymi barierami w szybkiej realizacji projektow byty przede wszystkim

p6zne uruchomienie srodkéw finansowych, pdzno ustabilizowana lista i zakresy rzeczowe inwestycji,

20 Sprawozdanie koficowe z realizacji Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013.
21 Kolej w wojewddztwach - wykorzystanie i polityka transportowa, UTK 2019




a w konsekwengji krétki czas na przygotowanie dokumentacji projektowej (ponadto niekiedy pojawiat
sie problem dokumentacji niewystarczajacej jakosci, co przyczyniato sie np. do pdzniejszych roszczen
wykonawcdow). Istotne znaczenie miata tez sytuacja gospodarcza na rynku ustugodawcéw, tj. zawyzanie
wartosci kontraktdw, bankructwa firm budowlanych czy zrywanie kontraktow. Istotne znaczenie miat
tutaj wzrostu cen materiatéw i robocizny w branzy budowlanej, co pociagneto za soba konsekwencje

w postaci trudnosci i wydtuzenia realizacji zamdéwien publicznych, a takze problemdw z finansowaniem
zamowien wykraczajacych poza szacowane budzety. Takie same bariery wystapity réwniez

w perspektywie 2014-2020, gdzie na samym poczatku wystepowaty trudnosci w przygotowaniu
dokumentag;ji aplikacyjnej, a nastepnie na etapie wyboru wykonawcéw pojawiaty sie trudnosci zwigzane

z 0golna sytuacja branzy budowlanej, tj. wzrost cen materiatdow i robocizny.

Barierg administracyjna, szczegdlnie dla perspektywy 2007-2013, byto niedostateczne przygotowanie
organizacyjne i technicznie gtéwnego beneficjenta srodkow, tj. PKP PLK. S.A., oraz czeste zmiany
kadrowe i strukturalne. Problem ten zostat wyeliminowany przez wprowadzenie zmian organizacyjnych
w jednostce odpowiedzialnej za koordynacje przedsiewziec¢ inwestycyjnych, czyli Centrum Realizacji
Inwestycji. Podjeto takze kroki w kierunku zapewnienia podstawowych materiatéw strategicznych

(podktady, ttuczen, szyny, rozjazdy) i urzadzen automatyki kolejowej pod przyszte inwestycje.

Trudnosci w realizacji inwestycji kolejowych powodowane s3a takze przez niedoktadna inwentaryzacje
skali i zakresu niezbednych prac modernizacyjnych. Skutkuje to opdznieniem prac i koniecznoscig zmiany
zakresow projektow?? na dos¢ pdznym etapie, co przyczynia sie do przedtuzenia procedury opracowania

dokumentagji, a tym samym przesuwa rozpoczecie realizacji projektow.

Realizacja projektéw modernizacyjnych na liniach kolejowych powodowata koniecznos¢ zamkniecia
korytarzy transportowych w wyniku Zle zaplanowanych i prowadzonych modernizacji oraz trudnosci
w organizacji ruchu?3, co powodowato koniecznosc przenoszenia ruchu na inne odcinki czy ponoszenie
kosztow komunikacji zastepczej?*. Ponadto prowadzone remonty miaty wptyw na znacznie dtuzsze niz
wczesniej czasy przejazdu sktadéw pociagdow, a tym samym powodowaty zniechecenie pasazerdw,

a w efekcie wybdr innego srodka transportu.

2 QOcena efektéw realizacji Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku oraz ocena wptywu Programu
na zwiekszenie dostepnosci i poprawe jakosci transportu kolejowego w Polsce, EVALU Sp. z 0.0. 2019 r.

25 Badanie ex post sektora transportu PO 1i$ 2007-2013, Konsorcjum: AECOM Sp. z 0.0., CUPT, Instytut
Geografii

2], Piotrowski, Analiza odcinkow sieci kolejowej o ograniczonej przepustowosci, UTK Warszawa, czerwiec 2016.




Znaczaca przeszkoda w rozwoju transportu kolejowego jest réwniez niewystarczajaca koordynacja
wyposazania infrastruktury i taboru w kompatybilne poziomy ERTMS oraz ich niepetne wykorzystanie.
W Polsce jest eksploatowany niewielki procent taboru wyposazonego w ETCS, ale pod koniec 2016

r. mogt on korzystad jedynie z odcinka o dtugosci 218 km, co stanowi okoto 6% linii korytarza sieci

bazowej na terenie Polski, na pozostatych blisko 4000 km porusza sie z wytaczonym ETCS.

Wdrazanie ERTMS to duze wyzwanie dla przewoznikow, ktérzy musza dostosowac wiekowy tabor nie
tylko do dzisiejszych wymagan rynkowych, ale rdwniez do wspotpracy z ERTMS. Jednak jego wdrozenie
przyniesie okreslone skutki, np. wdrozenie ERTMS na Centralnej Magistrali Kolejowej z Warszawy

do Krakowa i Katowic umozliwito poruszanie sie pociagow z predkoscig 200 km/h, dzieki czemu skrdcit

sie czas podrozy.

4.1.4. Efekty wsparcia
Efekty wsparcia ze srodkow UE w perspektywie 2007-2019 nalezy rozpatrywaé w dwdch wymiarach —

efektow bezposrednich i efektéw posrednich.

Efekty posrednie to m.in. zwiekszenie dtugosci linii kolejowych czy wieksza liczba pasazerow

lub towardw przewozonych koleja, a nie transportem drogowym. Do efektéw posrednich czy
dtugoterminowych naleza wzrost spéjnosci regiondw przez mozliwosc ich szybkiego skomunikowania
czy wzrost znaczenia kraju dzieki rozwojowi transportu intermodalnego. Inwestycje kolejowe

wptywaja takze na zwiekszanie potencjatéw rozwojowych stabszych obszaréw przez ich funkcjonalne

i transportowe powiazanie z centrami wzrostu, tj. osSrodkami regionalnymi i subregionalnymi, a tych

z metropoliami. Inwestycje rozwijaja takze lokalne potencjaty endogenne. Ponadto realizowane projekty
przyczyniaja sie takze globalnie do zmniejszenia emisji CO2 do srodowiska przez zwiekszanie udziatu

transportu kolejowego w przewozie 0sdb, spetniajac wymagania tzw. Biatej ksiegi.

Dzieki prowadzonym w okresie 2007-2013 dziataniom zmodernizowano i wybudowano ponad 568 km
linii, a zrewitalizowano 556 km. Dodatkowo zwiekszyta sie liczba taboru oraz jego jakos¢ — zakupiono
lub zmodernizowano 440 szt. taboru. Efektem posrednim realizowanych dziatan byto skrécenie czasu
przejazdu miedzy Warszawa a Gdanskiem, Katowicami, Krakowem czy Wroctawiem (przyktadowo, czas
podrézy z Warszawy do Gdanska skrdcit sie z ok. 4 godzin 15 minut do ponizej 3 godzin, a z Warszawy
do Wroctawia - z ponad 5 godzin do 3 godzin 42 minut). Projekty realizowane w ramach POIi$

W znaczacym stopniu przyczynity sie do poprawy stanu istniejacej infrastruktury kolejowej i atrakcyjnosci
oferty przewozowej. Na koniec 2015 r. 10 osrodkéw wojewddzkich byto potaczonych liniami kolejowymi

zmodernizowanymi co najmniej do sredniej predkosci kursowania pociagow pasazerskich 100 km/h.




Realizowane projekty miaty tez wptyw na jakosc¢ i szybkos¢ przejazdu oraz na jakos¢ obstugi pasazeréw.
Odnotowano rowniez wzrost satysfakcji podréznych wynikajacy ze skrécenia czasu przejazdow

koleja, czystosci na dworcach, peronach i w pociggach, komfortu przejazdu pociagiem oraz poczucia
bezpieczenstwa uzytkownikow. Wzrost satysfakgji byt scisle zwigzany z unowoczesnieniem taboru
poprzez zakup nowych sktadéw dostosowanych do potrzeb réznych grup podréznych, w tym oséb

o ograniczonej mobilnosci.

Projekty realizowane w perspektywie 2014-2020 kontynuuja rozpoczete dziatania i maja na celu
wzmochienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju dzieki
poprawie stanu potaczen kolejowych w TEN-T i poza siecig, w tym infrastruktury kolejowej taczacej
gtéwne miasta Polski, wazne osrodki przemystowe i gospodarcze oraz linii stanowiacych potaczenie
portéw morskich z zapleczem gospodarczym w gtebi kraju, a takze wieksze wykorzystanie systeméw

kolejowych w miastach.

Do 2019 r. udato sie przebudowad lub zmodernizowaé ponad 700 km linii kolejowych oraz zakupic¢

lub zmodernizowac prawie 500 pojazddw kolejowych. Okoto 14,5 tys. km linii kolejowych wyposazono
w system ERTMS (ETCS lub GSM-R, w tym doposazenie w drugi komponent ERTMS lub podniesienie
poziomu ETCS).

Wartos¢ wskaznika w odniesieniu do transportu pasazerskiego, zatozona na etapie programowania
dla 2023 r., osiggnieto w 2017 .

(20 321 miIn paskm/rok). W kolejnym roku zanotowano znaczacy wzrost wskaznika w stosunku

do roku bazowego, co moze wynikaé m.in. z efektdw prowadzonych inwestycji i modernizacji, czy
tez nowoczesnej oferty taborowej oraz skrécenia czasu przejazdu. Nalezy podkresli¢, ze w 2018 r.
liczba przewiezionych pasazeréw przekroczyta 310 min, co oznacza wzrost o 6,7 min pasazeréw

w poréwnaniu do 2017 r . Poza inwestycjami realizowanymi w ramach POIiS na wartoé¢ tego wskaznika
maja rowniez wptyw inne inwestycje wdrazane m.in. w ramach CEF, POPW, jak réwniez programéw
regionalnych. Dopiero na zakonczenie ich realizacji bedzie mozliwe doktadne oszacowanie realnego
poziomu tego wskaznika. Na osiagniecie zaktadanego na 2023 r. wskaznika wptywa rowniez fakt
realizacji w ramach srodkow UE projektow taborowych, ktére poprawiaja komfort podrézy, wptywaja

na poziom bezpieczenstwa oraz skrécenie czasu podrozy.

Dzieki inwestycjom w transport kolejowy finansowanym z POIiS 2014-2020 oraz innych programéw
krajowych i regionalnych mozna oczekiwacd dalszego sredniego skrdcenia czasu przejazdu koleja

miedzy osrodkami wojewddzkimi. Istotne bedzie réwniez stworzenie rozktadéw jazdy dostosowanych




do potrzeb podréznych, w tym gwarantujacych bezposrednie potaczenia miedzy miastami. W zwiazku
z powyzszym realne jest osiagniecie zatozonego w POIiS skrécenia czasu przejazdu do wartoéci

3,7 godz?s.

4.1.5. WPEYW INTERWENCIJI NA REALIZACIJE POLITYK PUBLICZNYCH | STRATEGII EUROPA 2020
ORAZ SOR

Na poziomie Unii Europejskiej istotnym dokumentem strategicznym, ktéry wyznacza kierunki rozwoju
dla poszczegdlnych panstw cztonkowskich, jest Biata ksiega. Plan utworzenia jednolitego europejskiego
obszaru transportu — dazenie do osiagniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu
(Transport 2050) opublikowana 28 marca 2011 r. przez KE. Jako gtéwne zadania

dla krajow cztonkowskich wskazuje ona zadania majace na celu m.in. integracje i ujednolicenie
transportu w Europie oraz znaczne zmniejszenie emisji CO,. Zagadnienia zwigzanie z ograniczeniem
zanieczyszczen pochodzacych z transportu maja na celu m.in. stosowanie bardziej ekologicznych

i wydajniejszych srodkdéw transportu, czyli kolejowego oraz wodnego. Istotne znaczenie ma

tworzenie w kontekscie sieci bazowej struktur multimodalnych korytarzy towarowych pozwalajacych

na synchronizacje inwestycji i prac nad infrastruktura oraz wspieranie efektywnych, innowacyjnych

i multimodalnych ustug transportowych, w tym ustug kolejowych na srednich i dalekich dystansach.
Zdecydowana wiekszos¢ kolejowych projektéow modernizacyjnych/rewitalizacyjnych zaktada zwiekszenie
udziatu przewozoéw towarowych, intermodalnos¢ z drogowym transportem towarowym oraz zbiorowym

przewozem o0so6b?®,

Na poziomie krajowym odzwierciedlenie celu unijnego mozna odnalez¢ m.in. w Strategii na rzecz
Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do 2030 r. ). Jednym z jej celow jest budowa,
zintegrowanej, wzajemnie powigzanej sieci transportowej stuzacej konkurencyjnej gospodarce.
Wdrazane projekty POIiS 2007-2013 oraz POIiS 2014-2020 w znaczacy sposéb przyczyniaja sie

do realizacji tego celu poprzez m.in. zwiekszanie predkosci przewozdw pasazerskich oraz poprawe

ich jakosci (zakup taboru, dostosowanie do potrzeb réznych grup oséb), co wptywa na poprawe

ich konkurencyjnosci w stosunku do transportu drogowego. Ponadto efekty wdrazanych inwestycji
oddziatuja na zwiekszanie udziatu transportu towardow koleja, co jest efektem lepszych predkosci

przewozu towarow. W rezultacie projekty te maja istotny wptyw na poprawe spdjnosci spotecznej

% Ewaluacja biezqca z elementami mid-term dotyczqgca postepu rzeczowego Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko (POIiS) na lata 2014-2020 dla potrzeb przeglgdu srédokresowego, w tym
realizacji zapisow ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIi$ 2014-2020 wdrazanych przez CUPT.

% QOcena efektow realizacji Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku oraz ocena wptywu Programu
na zwiekszenie dostepnosci i poprawe jakosci transportu kolejowego w Polsce, EVALU Sp. z 0.0. 2019 r.




i terytorialnej regiondw i catego kraju przez poprawe standardéw podrdzy na trasach taczacych miasta
wojewaddzkie oraz na trasach taczacych peryferie z centrami wzrostu. Dodatkowo rosnie rola transportu

kolejowego towardw, dzieki czemu poprawia sie stan powietrza, gdyz zmniejsza sie transport drogowy.

Réwniez Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju jako jeden ze swoich celdw wskazuje spdjny system
transportowy stanowiacy klucz do zapewnienia dostepnosci, spdjnosci oraz rozwoju poszczegdlnych
regionow. Zaktada on zwiekszenie dostepnosci transportowej przez modernizacje, rewitalizacje,
budowe, przebudowe i rozbudowe linii i infrastruktury kolejowej, jak rdwniez rozwdj i modernizacje
infrastruktury dostepu do portéw zaréwno od strony morza, jak i Iadu (gtéwnie drogi i koleje) oraz
rozwaj i modernizacje infrastruktury dostepu do lotnisk. Realizacja tego celu wymaga zapewnienia
oszczednosci czasu przez oferowanie coraz krétszego czasu przejazdu i elastycznosci przemieszczania
sie oraz dostosowania infrastruktury punktowej do oczekiwan réznych grup zawodowych i wiekowych
ludnosci. Realizacja projektow kolejowych w latach 2007-2019 skupia sie na modernizacji, budowie

i rewitalizacji linii kolejowych, poprawie bezpieczenstwa i komfortu podrézowania oraz dostosowania
do potrzeb 0sdéb z niepetnosprawnosciami. Efektem tych dziatan jest poprawa dostepnosci do transportu

kolejowego, zwiekszenie predkosci, powiazanie duzych osrodkéw miejskich z obszarami przylegtymi.

Zwiekszenie dostepnosci transportowej, przy jednoczesnej poprawie bezpieczenstwa uczestnikdéw ruchu
i efektywnosci sektora transportowego, przez tworzenie spdjnego, zréwnowazonego, innowacyjnego

i przyjaznego uzytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym
jest celem Strategii Zrdwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku. Jego realizacja pozwoli

na rozwijanie dogodnych warunkdw, sprzyjajacych stabilnemu rozwojowi gospodarczemu kraju, ktory
jest funkcja dostepnosci?’. Realizowane ze srodkéw europejskich inwestycje w transporcie kolejowym
wypetniaja ten cel przez m.in. modernizacje i rewitalizacje istniejacej sieci linii kolejowych, modernizacje
przystankdéw kolejowych, stopniowe wdrazanie Europejskiego Systemu Zarzadzania Ruchem Kolejowym

(ERTMS) na najwazniejszych szlakach kolejowych oraz poprawe bezpieczenstwa.

4.1.6. Whnioski dotyczace badan zrodtowych

W latach 2007-2019 realizowano zaréwno projekty kolejowe znajdujace sie w sieci bazowej TEN-T, jak
tez projekty poza siecia. Osiagnieto znaczace efekty, m.in. zbudowano i zmodernizowano ok. 1200 km
linii kolejowych, zrewitalizowano 586 km linii czy zakupiono i zmodernizowano ponad 820 pojazdéw
kolejowych. Wsparcie uzyskata rowniez znaczna liczba dworcéw i przystankéw kolejowych, poprawit

sie komfort obstugi i podrézowania. Niemniej wsparcie to nie jest wystarczajace. W dalszym ciggu wiele

2 Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 .




odcinkdw linii kolejowych nie spetnia wymagan, ktére pozwolityby przemieszczac sie po nich z wiekszym
predkosciami, tabor, mimo wielu inwestycji, wciaz nie spetnia wysokich standardéw. Duze znaczenie ma
réwniez realizacja celdw okreslonych w Rozporzadzeniu 1315/2013 dotyczacych sieci bazowej TEN-T
(w tym modernizacja kolejnych odcinkdw sieci oraz podjecie dziatan pozwalajacych na uruchomienie
pociagdw o dtugosci co najmniej 740 m). W przypadku dalszego wzrostu przepustowosci linii istotne
beda kolejne inwestycje w obszarze aglomeracji, obejmujace zwiekszanie liczby toréw wylotowych

i przelotowych w miastach, co zwiekszy przepustowosc¢ oraz czestotliwosé przejazdéw. Znaczace jest
rowniez tworzenie weztdw przesiadkowych, tak aby maksymalnie utatwié¢ podrézowanie. Istotne jest tez

wzmacnianie transportu intermodalnego przez budowe bocznic, ktére utatwiaja przetadunki towarow.

Ponadto inwestycje kolejowe realizowane sa w ramach wielu programéw operacyjnych, CEF, POIiS,
POPW, RPO, dlatego tez istotne jest takie skoordynowanie prowadzonych dziatan, aby uzyskac
efekt synergii oraz komplementarnosé. Nalezy doprowadzi¢ do monitorowania realizacji wszystkich
projektow na sieci kolejowej bez wzgledu na zrddta ich finansowania. Jednym z takich dokumentow
jest Krajowy Program Kolejowy, ktéry obejmuje swoim zasiegiem jedynie inwestycje kolejowe

realizowane przez PKP PLK S.A.

Problemami, ktore wystapity w obu perspektywach finansowych, utrudniajagcymi sprawna realizacje

projektow byty:

e Opoznienia w przygotowaniu dokumentacji wdrozeniowej na poziomie krajowym, a nastepnie
dokumentac;ji projektowej, ktére w perspektywie 2007-2013 spowodowaty koniecznos¢ fazowania
projektow kolejowych. Doswiadczenia perspektywy 2007-2013 wskazaty, ze konieczne jest
odpowiednio wczesne przygotowanie inwestycji, tak aby od poczatku kolejnej perspektywy
finansowej mdc realizowac projekty. Zaleca sie kontynuowanie prac przygotowawczych, w tym
pozyskanie decyzji sSrodowiskowej, opracowania projektu i pozyskanie pozwolenia na budowe,
dla kluczowych inwestycji w kolejnej perspektywie finansowej, ktére moga spetni¢ wymagania
stawiane przez KE w projektach rozporzadzen na nowa perspektywe finansowa. Rekomenduje
sie zabezpieczenie srodkéw na prace przygotowawcze?®, co zostato juz czesciowo uwzglednione
w dziataniach PKP PLK S.A. przez wpisanie tych dziatan do budzetu KPK.

e W potowie okresu realizacji projektow w obu perspektywach nastapit wzrost cen materiatow
i robocizny w branzy budowlanej, ktéry spowodowat trudnosci i wydtuzenie realizacji zaméwien

publicznych, a takze problemy z finansowaniem zamowien wykraczajacych poza szacowane budzety?°.

28 Ocena efektéw realizacji Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku oraz ocena wptywu Programu
na zwiekszenie dostepnosci i poprawe jakosci transportu kolejowego w Polsce.
2 |bidem.




Z tego powodu w wielu przypadkach byto konieczne uniewaznienie postepowan przetargowych,
dokonywanie korekt dokumentacji przygotowawczej i ponowne ogtaszanie przetargdw, co miato
znaczacy wptyw na wydtuzenie czasu wyboru wykonawcy. W niektdérych przypadkach konieczne byto

zwiekszenie budzetu, czasem powigzane z koniecznoscig zwiekszenia wartosci projektu.

Pozytywnymi efektami realizacji projektow kolejowych sa m.in.:

1. poprawa stanu technicznego bazowej i kompleksowej sieci TEN-T w korytarzach C-E 30, E 20/C-

E 20, E 59/C-E 59, E 65/C-E 65, E 75, w tym m.in. zwiekszenie dtugosci odcinkéw linii kolejowych
pozwalajacych na ruch pociagdéw pasazerskich z predkoscia powyzej 160 km/h;

2. poprawa przepustowosci linii w obrebie aglomeracji, dojazddw do nich oraz na odcinkach, na ktérych
zidentyfikowano niewystarczajaca zdolnos¢ przepustowa;

3. poprawa stanu infrastruktury stanowiacej dostep do polskich portéw?°.

4.znaczaca poprawa w stosunku do 2013 r. Wskaznika Kolejowej Dostepnosci Transportowej WKDT
Il (syntetyczny) dla Polski, dzieki ktéremu mozna wskazac poprawe relacji transportem kolejowym
pomiedzy osrodkami czy regionami, uwzgledniajac ich atrakcyjnosc¢ w systemie transportowym.

5. skrécenie sredniego czasu przejazdu koleja miedzy osrodkami wojewddzkimi o ok. godzine mniej
niz w roku 20133%; w latach 2013-2018 nastapito skrdocenie sredniego czasu przejazdu drogowego
miedzy 18 osrodkami wojewddzkimi o 6 minut.

6. poprawa przepustowosci linii kolejowych w Polsce w okresie do 2023 r. — planowane jest potaczenie
z Warszawa wszystkich 18 miast wojewddzkich liniami o sredniej predkosci kursowania pociggow
pasazerskich wynoszacej co najmniej100 km/h;

7. poprawa bezpieczenstwa w przewozach kolejowych, w tym m.in. wdrazanie systemu ERTMS
pozwalajacego na zwiekszenie interoperacyjnosci systemu kolejowego w UE, jak i dziatania typowo
modernizacyjne (np. przebudowa przejazdéw, powstawanie skrzyzowan dwupoziomowych);

8. poprawa komfortu podrézowania oraz dostosowanie kolei do réznych potrzeb podrézujacych, w tym

0s0b o ograniczonej mozliwosci poruszania sie.

4.1.7. Podsumowanie i rekomendacje &/

e W celu optymalnego wykorzystania srodkow przeznaczonych na inwestycje kolejowe niezbedna
jest optymalizacja realizacji kolejowego procesu inwestycyjnego na wszystkich etapach oraz

zapewnienie stabilnych srednio- i dtugoterminowych ram finansowych utrzymania infrastruktury

* KPK

3t Ewaluacja biezgca z elementami mid-term dotyczqca postepu rzeczowego POIiS 2014-2020 dla potrzeb
przeglqdu srédokresowego, w tym realizacji zapiséw ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiS
2014-2020 wdrazanych przez CUPT.




kolejowej. Wskazane jest rowniez zwiekszenie roli planowania strategicznego, w oparciu o narzedzia
analityczne, zwiagzane z modelowaniem ruchu i multimodalnym planowaniem transportu na poziomie
strategicznym, niezaleznym od zarzadcdw infrastruktury. Wykorzystanie istniejagcych zasobow
inwestycyjnych oraz wpisanie priorytetéw inwestycyjnych w realizacje aktualnych dokumentow
programowych wraz z zapewnieniem zrédta ich finansowania ze szczegdlnym uwzglednieniem
przysztego utrzymania infrastruktury po zakonczeniu procesu inwestycyjnego.

Rozwiniecie i wzmocnienie kompetencji analityczno-planistycznych, w tym w obszarze planowania
strategicznego w zakresie odpowiedzialnosci ministra wtasciwego ds. transportu z uwagi na zasade
adekwatnosci wynikajaca ze skomplikowanego srodowiska programowania rozwoju spoteczno-
gospodarczego, regionalnego oraz koordynacji transportu w wymiarze miedzygateziowym.

Zwiekszenie uzytecznosci i jakosci dziatania szynowego transportu na terenach metropolitalnych wymaga
aktywnego dziatania organizatora przewozdéw i zapewnienia niezbednego poziomu finansowania.
Optymalizacja realizacji procesu inwestycyjnego na wszystkich etapach inwestycji w zakresie
infrastruktury kolejowej, w szczegdlnosci koniecznos¢ przygotowania dokumentacji dla inwestycji
perspektywy 2021-2027 z odpowiednim wyprzedzeniem. Takie dziatania zostaty juz podjete

w ramach KPK; w 2019 r. zwiekszono srodki na prace przygotowawcze. Wejscie w perspektywe

po 2020 r. z gotowymi projektami pozwoli na efektywne ich zaplanowanie i bardziej rownomierne
roztozenie inwestycji, aby uniknaé kumulacji wydatkowania srodkéw, co wptywa z kolei na wzrost cen
na rynku. W kontekscie doswiadczen poprzedniej i obecnej perspektywy jest to element kluczowy.
REKOMENDACIJA: Zaleca sie kontynuacje prac przygotowawczych, w tym pozyskanie decyzji
srodowiskowych, opracowania projektu i pozyskanie pozwolenia na budowe, dla kluczowych
inwestycji w kolejnej perspektywie finansowej, ktére mogtyby spetni¢ wymagania stawiane przez KE
w projektach rozrzadzen na nowa perspektywe.

Usprawnienie wspotpracy PKP S.A. i PKP PLK w zakresie realizacji inwestycji, w tym zapewnienie
komplementarnosci planéw inwestycyjnych dot. rozwoju dworcéw z planami inwestycyjnymi PKP PLK
S.A. oraz zapewnienie efektywnosci i komplementarnosci portfela inwestycyjnego PKP PLK S.A. oraz
PKP S.A. w oparciu o realizacje spdjnej polityki transportowej.

Dalsza kontynuacja prac zmierzajacych do zwiekszenia dtugosci linii kolejowych, na ktérych moga
poruszac sie pociagi z predkoscia wyzsza niz 160 km/h.

Skracanie czasu podrdézy miedzy najwiekszymi aglomeracjami.

Domkniecie projektéw na sieci TEN-T oraz ich powiazanie z sieciami uzupetniajacymi.

Rozwadj infrastruktury kolejowej przeznaczonej do obstugi ruchu towarowego, w tym budowa bocznic.
Poprawa jakosci podrézowania obejmujacej tabor kolejowy, dworce, wezty przesiadkowe.

Szkolenia kadry zwiazanej z koleja, maszynistow.

Wymiana taboru na nowoczesny, ekologiczny.
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4.2. Transport intermodalny

Z roku na rok mozna zaobserwowac rosnace znaczenie Polski jako kraju tranzytowego taczacego
Wschéd z Zachodem. W 2019 r. w transporcie intermodalnym przewieziono ok. 19,5 min ton tadunkdw,
podczas gdy w 2018 r. byto to 17,7 min ton. Oznacza to wzrost o 1,8 min ton (ok. 10,2%). Tym samym
udziat przewozdéw intermodalnych w rynku przewozéw kolejowych mierzony masa przewiezionych
tadunkdw osiagnat poziom 8,3% i byt wyzszy o 1,2 p.p. niz w 2018 r. 32 Wzrasta rowniez znaczenie
portéw morskich. Najwieksze w Polsce porty w Gdansku i Gdyni w 2018 r. przetadowaty ponad 2,7 min
TEU, podczas gdy w 2017 r. byto to 2,3 min TEU. Porty sa gtdwna brama do Europy jesli chodzi o dalszy
rozwdj przewozdéw intermodalnych w Polsce. W portach moga by¢ odprawiane tadunki na rynek krajowy
oraz w komunikacji miedzynarodowej do krajow takich jak Czechy czy Stowacja. Niemniej potozenie

to nie jest w wystarczajacym stopniu wykorzystywane, mimo ze znaczenie transportu intermodalnego
stale wzrasta. ONZ szacuje potencjat przewozdéw kolejowych na trasie Chiny—Europa w 2030 r. na ok. 1

min kontenerdw33.

W Polsce transport towaréw odbywa sie gtéwnie z wykorzystaniem transportu drogowego, a transport
kolejowy odpowiada tylko za niewielki odsetek transportu towaréw. Udziat przewozdéw intermodalnych
w rynku przewozow kolejowych w 2019 r. osiaggnat poziom 8,3%. Przewieziono tez rekordowa liczbe
jednostek tadunkowych 1,4 min szt., z ktérych wieksza czesé stanowity kontenery34Towary z portow
polskich przewozone sg w gtab kraju do terminali ladowych. Znaczenie Polski wzrasta jako kraju

tranzytowego w przypadku przewozu towaréw z Chin do Europy Zachodniej.

Wedtug danych UTK na terenie Polski w 2019 r. byto zlokalizowanych 39 aktywnych terminali.

Duze terminale intermodalne s3 zlokalizowane w rejonach najwiekszych aglomeracji (Gérnoslasko-
Zagtebiowska Metropolia, Warszawa, Poznan, Wroctaw, £4dz), w portach morskich (Gdansk,

Gdynia, Szczecin, Swinoujécie) oraz na granicy z Biatorusig (Mataszewicze). Roztozenie terminali jest
nieréwnomiernie — pétnocna Polska, poza portami morskimi nie ma innych terminali, w niektérych
wojewodztwach, jak np. kujawsko-pomorskim czy podkarpackim, nie ma ani jednego terminalu, a inne

wojewaddztwa, np. wielkopolskie czy tddzkie, maja po kilka terminali.

32 UTK, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019

33 Czynniki rozwoju przewozéw intermodalnych w Polsce, Mirostaw Antonowicz Akademia Leona
Kozminskiego / PKP S. A kolegia.sgh.waw.pl/pl/KZiF/czasopisma/zeszyty_naukowe_studia_i_prace_
kzif/Documents/170_07_Antono wicz.pdf [dostep 15.03.2020]

34 UTK, Przewozy intermodalne w 2019 r.




Rozwdj transportu intermodalnego w Polsce napedzany jest m.in. przez dynamiczny wzrost
przetadunkdéw konteneréw w portach polskich, rozwéj poszczegdlnych sektoréw gospodarki zwigzanych
z duzymi potokami tadunkdéw, budowe i modernizacje sieci terminali intermodalnych w gtebi kraju.
Niemniej potencjat transportu intermodalnego nie jest w Polsce w petni wykorzystany. Na tle innych

krajow UE udziat przewozéw intermodalnych w przewozach kolejowych jest wzglednie niski.

4.2.1. Weryfikacja teorii zmiany
W latach 2007-2019 transport intermodalny uzyskuje finansowanie w ramach dziatari POIiS 2007-
2013 oraz POIi$ 2014-2020.

Interwencja w ramach POIiS 2007-2013 Transport przyjazny $rodowisku w odniesieniu do projektéw
zwigzanych z transportem intermodalnym byta realizowana w ramach dziatania 7.4. Rozwdj transportu
intermodalnego. Skoncentrowano sie w nim na zwiekszeniu udziatu transportu intermodalnego
w ogolnych przewozach fadunkéw przez:
e budowe ogdlnodostepnych terminali kontenerowych i centréw logistycznych na liniach kolejowych

i w portach morskich;

e wprowadzenie nowoczesnych technik zarzadzania w terminalach i centrach.

W perspektywie finansowej 2007-2013 zrealizowano 21 projektéw na taczna kwote prawie 1,8 mid zt.
Wiekszos¢ projektow dotyczyta infrastruktury terminali, a 4 projekty dotyczyty taboru intermodalnego.
Dzieki tej interwencji wsparto budowe i wyposazenie 8 nowych terminali intermodalnych, w tym
istotnego dla przetadunkdéw w skali Morza Battyckiego gtebokowodnego terminalu w Gdansku.
Wybudowano i wyposazono réwniez m.in. kolejowy terminal intermodalny Poznan Franowo oraz

rozbudowano i doposazono terminal w Kutnie.

Wsparcie projektéw w ramach POIiS 2007--2013 przyczynito sie do zwiekszenia udziatu

transportu intermodalnego w przewozach tadunkéw ogétem. W wyniku realizacji projektéow
zbudowano i rozbudowano w sumie 15 centrow logistycznych i terminali kontenerowych, zakupiono
lub wyremontowano urzadzenia, instalacje, systemy i wyposazenia terminali/centréw stuzace
zarzadzaniu, a takze zakupiono lub wyremontowano tabor intermodalny. Wsparcie tej gatezi transportu
ze srodkow programu zapewnito poprawe konkurencyjnosci i szersze jej wykorzystanie w ogdlnych
przewozach tadunkdéw. W ramach transportu intermodalnego transportem kolejowym przewieziono

3,5-krotnie wiecej kontenerdow niz w 2005 r. Blisko 4-krotnie zwiekszyta sie liczba przewiezionych

% Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013, Wolanski Sp. z 0.0., EGO Evaluation
for Government Organizations s.c.,2017.




samochododw ciezarowych, przy czym byty to przewozy w catosci wykonywane w komunikacji

miedzynarodowe;j®®.

Rysunek 3. Teoria zmiany dla dziatania 7.4. Rozwdj transportu intermodalnego

Budowa, rozbudowa lub remont Budowa, rozbudowa lub remont infrastruktury

infrastruktury wchodzacej w sktad wchodzacej w sktad centrum logistycznego,
kolejowych lub morskich terminali zlokalizowanego w porcie morskim

kontenerowych lub na linii kolejowej

Zrédto: opracowanie wtasne.

Dziatania w zakresie transportu intermodalnego s3 wspierane w ramach $rodkéw POIiS 2014-

2020, CEF, a takze regionalnych programéw operacyjnych. W ramach POIiS 2014-2020 transport
intermodalny jest wspierany w dziataniu 3.2 Rozwdj transportu morskiego, srédladowych drég wodnych
i potaczen multimodalnych. Stanowi ono kontynuacje dziatan zapoczatkowanych w perspektywie

finansowej 2007-2013.

Dziatanie 3.2 POIi$ 2014-2020 ma na celu rozwdj transportu morskiego, $rédladowych drég wodnych
i potaczen multimodalnych. Projekty realizowane w ramach dziatania sa ukierunkowane na przyjazne
srodowisku formy transportu wykorzystywane do przewozu towardow i oséb®”. Rozwdj transportu
intermodalnego osiaggniety bedzie przez realizacje projektéw budowy i przebudowy terminali
intermodalnych, w szczegdlnosci zlokalizowanych w sieci TEN-T, w tym infrastruktury dostepowe;j,

jak réwniez zakup niezbednych sprzetdw oraz specjalistycznego taboru kolejowego dostosowanego
do przewozdéw tadunkéw w intermodalnych jednostkach tadunkowych, naczepach lub przewozu
ciezarowek w catosci. Wsparcie moga uzyskac dziatania na rzecz przygotowania inwestycji przez

dofinansowanie w ramach projektéw przygotowawczych dokumentacji projektowej i przetargowej dla

% Sprawozdanie kofcowe z realizacji POIiS 2007-2013, MIiR, 2016.
¥ Szczegbtowy opis osi priorytetowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.




inwestycji infrastrukturalnych realizowanych ze srodkéw tego programu lub programéw operacyjnych

polityki spdjnosci realizowanych w okresie programowania 2014-2020, czyli projekty przygotowawcze.*®

Rysunek 4. Teoria zmiany OP lll Dziatanie 3.2 Rozwdj transportu morskiego, srédladowych drég
wodnych i potaczen multimodalnych (diagram zawiera dane dotyczace transportu

intermodalnego)

| POPRAWA SPOJNOSCI GOSPODARCZE) !
| SPOLECZNE] | TERYTORIALNE] :

Rozwydj i integracja poszczegdlnych gatezi multimodalnego systemu transportowego

(transport morski, wodny srédladowy i intermodalny)

Budowa lub przebudowa infrastruktury terminali intermodalnych, w tym terminali potozonych
w centrach logistycznych i portach morskich, w tym dedykowanej infrastruktury kolejowej/
drogowej niezbednej do ich wtaczenia w sied linii kolejowych/sie¢ drogowa wraz z niezbedna do

funkcjonowania terminalu budowa/przebudowa urzadzen obcych

Zakup lub modernizacja urzadzen niezbednych do obstugi terminali intermodalnych,

[
[
[
: w szczegdlnosci urzadzen dzwigowych i innych urzadzen stuzacych do przetadunku,
[
[

lokomotyw manewrowych

Zakup lub modernizacja systeméw telematycznych i satelitarnych zwiazanych z transportem

intermodalnym, a takze wydatki na ich wdrozenie

Zakup lub modernizacja taboru kolejowego, w tym lokomotyw trakcyjnych oraz specjalistycznych

wagondw stuzacych do przewozdéw intermodalnych

Zrédto: opracowanie wtasne.

4.2.2. Trafnos¢ i zakres interwencji
Trafnosc interwencji nalezy rozpatrywac pod katem jej zbieznosci z celami dokumentéw strategicznych,

jak réwniez realnym wptywem inwestycji i zadan na zaktadane paramenty tej interwencji.

% |bidem.




Z uwagi na fakt, ze wsparcie transportu intermodalnego podlega wytycznym dotyczacym udzielania
pomocy publicznej, konieczna byta notyfikacja programu pomocowego przez Komisje Europejska
zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE, co zostato dokonane 31.10.2017 r. 3°. W czerwcu 2018 r. Komisja

Europejska zaakceptowata zwiekszenie kwoty wsparcia z 1 mid do 2 mid zt.

Biorac pod uwage mozliwosci rozwojowe sektora transportu intermodalnego oraz mozliwosé
wykorzystania dostepnych srodkow, cele dziatania zostaty zaplanowane trafnie i odpowiadaja
potrzebom sektora. Przede wszystkim dziatania w tym zakresie wychodzg naprzeciw zaleceniom Unii
Europejskiej, ktore wskazuja, ze do 2030 r. 30% transportu drogowego ma zostac zastapione innymi

rodzajami transportu, w tym m.in. transportem intermodalnym, a w 2050 r. ma zostac zastgpione 50%.

Srednia gesto$é rozmieszczenia terminali kontenerowych w przeliczeniu na powierzchnie kraju (ok.

1 terminal na 10 tys. km2) nie odbiega od sredniej europejskiej (0,9 terminala na 10 tys. km2). Jest

ona jednak wyraznie nizsza od sredniej dla krajéw o najwiekszym udziale przewozoéw intermodalnych
w rynku kolejowym, takich jak: Holandia (11,9/10 tys. km?), Belgia — (7,1/10 tys. km?) i Niemcy (4,1/10
tys. km?)#°, Dziatania podejmowane w ramach projektow intermodalnych nie miatyby jednak znaczenia
bez dziatarh w obszarze infrastruktury kolejowej. W tym przypadku nalezy podkresli¢ znaczenie
synergii dziatan, gdyz podejmowane w ramach V OP POIiS 2014-2020 dziatania maja olbrzymi wptyw
na powodzenie dziatan intermodalnych. Poza inwestycjami liniowymi istotny jest rozwdj istniejacych

i budowa nowych terminali oraz ich wyposazenie. Szczegdlnie w kontekscie zmieniajacej sie gospodarki
i rozwoju potaczen z Azja, w tym m.in. wykorzystanie Nowego Jedwabnego Szlaku oraz potrzebe

dywersyfikacji potokéw tadunkdw i kierowania ich na rézne przejscia graniczne.

4.2.3. Bariery dla interwengji

Zdiagnozowane na etapie przygotowania POIiS 2007-2013 bariery dla rozwoju transportu
intermodalnego zwiazane byty m.in. ze stanem technicznym linii kolejowych i wynikajaca z tego

niska predkoscia przewozowa czy tez z brakiem centréw logistycznych oraz kompleksowego

systemu informacyjnego w tancuchach transportu intermodalnego. Czynnikiem ograniczajacym
mozliwosci zaspokojenia zwiekszajacego sie popytu na przewdz towardw byt brak dostatecznej liczby

specjalistycznego taboru. Pozostaja one nadal aktualne, na co wskazuje raport pt. Ocena programu

% W dniu 7.12.2017 r. opublikowane zostato Rozporzadzenie Ministra Rozwoju i Finanséw z dnia 24 listopada
2017 r. w sprawie pomocy publicznej na realizacje projektéw w zakresie transportu intermodalnego
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020 .
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pomocy publicznej na realizacje projektéw w zakresie transportu intermodalnego w ramach POIiS 2014-

20204, w ktdrym wymieniono nastepujace bariery:

¢ infrastrukturalne w obszarze:

e transportu kolejowego (wsrdd najwazniejszych barier wciaz znajduja sie: zty stan kolejowej
infrastruktury liniowej, niska predkos¢ handlowa pociaggéw towarowych oraz nieefektywne
prowadzenie ruchu na sieci kolejowej);

e rozmieszczenia terminali — istniejace terminale intermodalne w wiekszosci znajduja sie w punktach
zatadunkowych i wytadunkowych, ktdre obecnie nie spetniaja juz wymogodw jakosciowych obstugi
klientow, ponadto terminale intermodalne s3a skupione w kilku bardziej uprzemystowionych punktach
kraju, a w rejonach, gdzie nastepuje rozwdj transportu towardw infrastruktura jest niewystarczajaca;

e transportu morskiego (np. niedroznos¢ infrastruktury dostepowej do portéw, ograniczona zdolnos¢
przetadunkowa);

e taborowe (brak specjalistycznego, nowoczesnej taboruy);

e instytucjonalne (kwestia wysokosci stawek dostepu do infrastruktury kolejowej wzgledem stawek
w transporcie drogowym, ograniczen prawnych transportu kolejowego, brak konkretnej i spojnej wizji
rozwoju transportu intermodalnego w polityce transportowej panstwa);

e makroekonomiczne, zwigzane z administracyjno-prawnym otoczeniem przewozow intermodalnych
(procedury celne i fiskalne, brak wyraznych zachet, fluktuacje na rynku pracy czy zmiany

instytucjonalno-prawne w innych krajach europejskich, np. program pomocy publicznej w Niemczech).

Rozwdj transportu intermodalnego ograniczaja bariery formalno-prawne ze strony transportu
kolejowego, jednak nie brakuje ich ze strony transportu morskiego. Powaznym ograniczeniem

jest Ustawa o portach i przystaniach morskich*? okreslajaca zasady ich tworzenia, organizacji

i funkcjonowania. Aktualnie ustawa ta nie pozwala zarzagdom portow prowadzi¢ inwestycji poza
granicami portu, co utrudnia sprawne pozyskiwanie nowych terenéw pod place tadunkowe czy
magazynowe i ogranicza potencjat terminali. Wsrdd przysztych zagrozen zwiazanych z wykonywaniem
wspomnianej ustawy sa wymieniane takze planowane zmiany, w mysl ktérych zarzady portow morskich
beda mogty petnic role terminali intermodalnych, co moze powaznie obnizy¢ konkurencyjnosc¢ terminali

morskich dzierzawigcych od nich nieruchomosci.

41 QOcena programu pomocy publicznej na realizacje projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, Raport czastkowy I, Wolanski Sp. z .0.0., EGO Evaluation
for Government Organizations s.c., 2019.

42 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich (Dz.U. 1997 nr 9, poz. 44)




Transport intermodalny jest wrazliwy na zmiany koniunktury gospodarczej. Biorac pod uwage
nieustanny wzrost wymiany handlowej zaktada sie, ze rola transportu intermodalnego bedzie caty czas
rosta, jednak mozliwy do wystapienia kryzys gospodarczy, wynikajacy z cyklu koniunkturalnego, moze
pokrzyzowac te plany. W dalszych latach rozwdj transportu intermodalnego bedzie zalezny od wielu
czynnikdw zewnetrznych, m.in. makroekonomicznych i geopolitycznych (np. program pomocowy dla
Niemiec w zakresie stawek dostepu). Wciaz otwarta pozostaje takze sprawa budowy Centralnego Portu
Komunikacyjnego, ktéry moze sprzyjac¢ zwiekszeniu dostepnosci transportu kolejowego w ogdle, jak

i uwolnieniu dodatkowej przepustowosci. Jednak skala robét budowlanych, ktére moga objaé nie tylko
budowe nowej, lecz takze modernizacje istniejacej infrastruktury kolejowej, moze sparalizowad sieé
kolejowa. Rezultatem moze by¢ zmniejszenie skali przewozdéw intermodalnych w Polsce i planowanie

tras przejazdow pociggdw omijajacych kraj.

4.2.4. Efekty wsparcia

Wsparcie projektéw w ramach POIiS 2007-2013 przyczynito sie do zwiekszenia udziatu transportu
intermodalnego w przewozach tadunkéw ogdtem. W wyniku realizacji projektéw zbudowano

i rozbudowano w sumie 15 centrow logistycznych i terminali kontenerowych, zakupiono

lub wyremontowano urzadzenia, instalacje, systemy i wyposazenia terminali/centréw stuzace
zarzadzaniu, a takze zakupiono lub wyremontowano tabor intermodalny. Wsparcie tej gatezi
transportu zapewnito poprawe konkurencyjnosci i szersze jej wykorzystanie w ogdlnych przewozach
tadunkow. W ramach transportu intermodalnego transportem kolejowym przewieziono 3,5-krotnie
wiecej kontenerdw niz w 2005 r. Blisko 4-krotnie zwiekszyta sie liczba przewiezionych samochoddéw
ciezarowych, przy czym byty to przewozy w catosci wykonywane w komunikacji miedzynarodowe;j.
W latach 2009-2019 wielko$é przewiezionych tadunkéw stale wzrastata, w 2009 r. wynosita 43 601
min tkm (tonokilometréw), a w 2019 r. juz 55 893 min tkm, stopniowo zwiekszata sie rowniez srednia

odlegtosé przewozu z 179,5 km w 2009 r. do 236,4 km w 2019 r.43

Dane gromadzone przez UTK wskazuja na systematyczny wzrost przewozow intermodalnych
w ostatnich latach W przypadku wskaznika dotyczacego liczby terminali zbudowanych

lub rozbudowanych zlokalizowanych w sieci TEN-T, poréwnujac wartos¢ szacowang na 2023 r.

43 7rodto danych: https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-
to/15773,Dane-podstawowe.html [dostep: 4.04.2020].



https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-to/15773,Dane-podstawowe.html
https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-to/15773,Dane-podstawowe.html

w zatozeniach POIi$ 2014-2020 z wartoscia wynikajaca z liczby projektéw zatwierdzonych, mozna

przypuszczad, ze szacowana wartos¢ docelowa zostanie dwukrotnie przekroczona“4.

Wykres 8. Prognoza pracy przewozowej w transporcie intermodalnym do 2023 r.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych UTK i POIiS 2014-2020.

Analizujac trendy w dziedzinie transportu intermodalnego oraz uwzgledniajac prowadzone w tym
sektorze inwestycje, m.in. w ramach dziatan 3.2., 5.1 5.2 OP POIi$ 2014-2020, mozna przewidywa¢
od 2021 r. niewielki spadek pracy przewozowej (0,5% w stosunku do roku poprzedniego). Przyjmujac
zatozenia na 2023 r.

prognozuje sie, ze wielkos¢ pracy przewozowej w transporcie intermodalnym wyniesie ok. 6400 min

tkm/rok?s.

4.2.5. Wptyw interwencji na realizacje polityk publicznych i Strategii Europa 2020 oraz SOR
Dziatania podejmowane w obszarze transportu intermodalnego wpisuja sie w cele projektowane
na poziomie europejskim, jak tez krajowym. Biata ksiega transportu wskazuje jako jedno z zadan
dtugoterminowych optymalizacje dziatarn multimodalnych tanncuchdéw logistycznych, m.in. przez wieksze
wykorzystanie bardziej energooszczednych srodkéw transportu. Do 2030 r. zaktada sie, ze 30%

drogowego transportu towaréw na odlegtosciach wiekszych niz 300 km zostanie przeniesione na inne

4 Qcena programu pomocy publicznej na realizacje projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, Raport czastkowy I, Wolanski Sp. z .0.0., EGO Evaluation
for Government Organizations s.c., 2019.

4 Mid-term




$rodki transportu, np. kolej lub transport wodny, a do 2050 r. powinno by¢ przeniesione ponad 50%
tego typu transportu. Utatwi to rozwéj efektywnych ekologicznych korytarzy transportowych. Aby ten
cel osiagnad, konieczne jest ukonczenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r., a do 2030 r.
powinny by¢ uzyskane trzykrotny wzrost istniejgcej sieci szybkich kolei oraz zachowanie gestej sieci
kolejowej we wszystkich panstwach cztonkowskich. W ramach strategii europejskiej planowane jest
stworzenie do 2030 r. w petni funkcjonalnej ogdlnounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-T, a do 2050
r. osiggniecie wysokiej jakosci i przepustowosci tej sieci, jak rowniez stworzenie odpowiednich ustug
informacyjnych. Do 2050 r. planowane jest potaczenie wszystkich lotnisk nalezacych do sieci bazowej

z siecia kolejowa, najlepiej z szybkimi kolejami; zapewnienie, aby wszystkie najwazniejsze porty morskie
miaty dobre potaczenie z kolejowym transportem towardow oraz, w miare mozliwosci, systemem

wodnego transportu srédladowego.

Cel okreslony w SOR - rozwdj infrastruktury wspierajacej transport intermodalny — wpisuje sie
bezposrednio we wskazane powyzej cele unijne. Sg one realizowane przez m.in. finansowanie projektéw
wspierajacych rozwdj kolei, ale takze projektéw majacych na celu powiazanie portéw morskich oraz
portéw wodnych srédladowych z ladowa siecig transportowa (drogowa i kolejowa). Innym typem
projektow skierowanych na rozwdj sektora sa projekty wspierajace rozwdj potencjatu polskich centrow
logistycznych przez m.in. wsparcie unowoczesnienia oferowanych ustug, budowe nowych centrow czy

wspieranie i doposazanie juz istniejacych.

Priorytet dla tych dziatan wskazuje réwniez Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu,

ktdra jako jeden z celdéw wskazuje budowe weztdw miedzynarodowego transportu intermodalnego
poprawiajacego jakosé przewozonych przez Polske towardw na szlaku Europa—-Azja, zintegrowanych
ze szlakami transeuropejskimi, w szczegdlnosci pétnoc—potudnie w korytarzu Battyk—Adriatyk,
powiazanych z ewentualna rozbudowa linii szerokotorowych na terenie Polski. Podkresla ona
koniecznosc¢ budowy na terenie kraju wewnetrznych potaczen intermodalnych obejmujacych
dostepnoscia wszystkie regiony kraju i zintegrowanego z weztami intermodalnymi transportu

miedzynarodowego.

POIiS 2014-2020 jako cel w zakresie transportu intermodalnego przyjat wiekszy potencjat przyjaznego
srodowisku transportu w przewozie towardw oraz lepszy stan krajowej sieci platform multimodalnych
w TEN-T. W rezultacie mozliwe bedzie wieksze wykorzystanie przyjaznego srodowisku transportu

W przewozie towardow dzieki poprawie konkurencyjnosci portéw morskich, transportu intermodalnego

i podniesieniu parametrow srdodladowych drég wodnych. Wsparciem objete beda m.in. dziatania

z zakresu budowy i przebudowy terminali intermodalnych w szczegdlnosci zlokalizowanych w sieci




TEN-T, w tym infrastruktury dostepowej, jak réwniez zwigzanych z zakupem niezbednych sprzetéw
oraz specjalistycznego taboru kolejowego dostosowanego do przewozéw tadunkéw w intermodalnych

jednostkach tadunkowych, naczepach lub przewozu ciezaréwek w catosci.

4.2.6. Whioski dotyczace badan zréodtowych

Dzieki prowadzonym od wielu lat inwestycjom w zakresie transportu intermodalnego, ale réwniez

w sektorze transportu kolejowego, znaczenie Polski w tranzycie towardw rosnie, jednak wciaz potencjat
zwigzany z potozeniem kraju na przecieciu najwazniejszych szlakéw transportowych wschéd-zachdd

oraz potnoc—potudnie nie jest w petni wykorzystany.

Stale wzrasta dtugos¢ linii o dopuszczalnym nacisku osiowym co najmniej 221 kN, co ma istotne
znaczenie dla prowadzenia efektywnych przewozéw towarowych. W potowie 2019 r. dtugos¢ torow
szlakowych i gtéwnych linii kolejowych, na ktérych obowiazywaty dopuszczalne naciski osiowe

o wartosci co najmniej 221 kN, wynosita 13 201 km, a na 2023 r. planuje sie, ze kolejne ok. 8,7 tys. km
linii bedzie miato taki nacisk. Dzieki dziataniom modernizacyjnym na szlakach kolejowych znaczaco
poprawit sie stan techniczny linii kolejowych tworzacych tzw. korytarze towarowe, poprawit sie stan
infrastruktury obstugujacej kolejowe przejscia graniczne na styku linii normalno- i szerokotorowych
(1435 i 1520 mm) oraz potozonych w tych obszarach odcinkdw linii szerokotorowych. Inwestycje

te wptywaja na zwiekszenie masy przewozonych towardw i udziatu w tym transportu kolejowego.
Poprawa linii kolejowych nie jest prowadzona rownolegle z dziataniami majacymi na celu wymiane
przestarzatego taboru kolejowego, 86% taboru wagonowego stanowia pojazdy majace ponad 20 lat*é.
Réwniez kontrola NIK*” wskazuje na znaczna liczbe pojazddw kolejowych nieczynnych i niemajacych
swiadectwa bezpieczenstwa. Dlatego tak istotne jest w kolejnej perspektywie UE wspieranie dziatan
majacych na celu wymiane taboru zaréwno towarowego, jak i pasazerskiego na nowy, bardziej

bezpieczny i dostosowany do wymagan rynkowych.

Inng wazna kwestia jest to, ze pomimo zaktadanych predkosci przejazdu danym odcinkiem trasy
na poziomie 100-120 km/h czesto nie ma mozliwosci poruszania sie z taka predkoscia ze wzgledu
m.in. na koniecznos$¢ dtugich postojéw na niskoprzepustowych innych fragmentach trasy, a takze

niewystarczajaca liczbe bocznic i dodatkowych toréow w punktach docelowych.

4 Tabor kolejowy przewoznikéw towarowych - stan obecny i plany do 2023 r. , UTK czerwiec 2018 [dostep:
5.04.2020].

47 Bezpieczenstwo przewozow kolejowych, Informacja o wynikach kontroli, https://www.nik.gov.
pl/kontrole/P/17/031/ [dostep: 18.11.2019].
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Istotnym problemem w wykorzystaniu potencjatu krajowego do przewozdéw intermodalnych jest zbyt
rzadkie rozmieszczenie terminali, gtdwnie regionalnych i lokalnych. Brak jest takze ogdlnodostepnej
infrastruktury terminalowej w obrebie Warszawy, a w duzych miastach Polski Wschodniej jest
odczuwalny brak infrastruktury szerokotorowej. Jako nieodtaczne elementy infrastruktury terminalowe;j
wskazywane s urzadzenia przetadunkowe, a przede wszystkim tereny do sktadowania kontenerow.
Problemem o charakterze infrastrukturalnym jest takze niska predkos¢ handlowa pociaggdéw towarowych
istotna w kontekscie dostaw just-in-time. Zwigzane jest z nig réwniez nieefektywne prowadzenie ruchu
na sieci kolejowej — brak priorytetyzacji dla pociaggdéw intermodalnych wzgledem pozostatych pociagdéw
towarowych, co przektada sie na brak mozliwosci zapewnienia statych czaséw przejazdu. Wazne jest
réwniez dostosowanie infrastruktury do obstugi pociagéw o dtugosci do

740 m, aby zmaksymalizowac¢ wykorzystanie transportu kolejowego na srodkowym, najdtuzszym

odcinku trasy przewozu (poza jej pierwsza i ostatnig mila).

Bariery dotycza takze transportu morskiego, tzw. waskie gardto stanowi przede wszystkim
infrastruktura taczaca porty morskie z reszta kraju. Jej niska przepustowos¢ oznacza w duzej mierze
ryzyko kongestii, w szczegdlnosci w wezle tréjmiejskim. Zwiekszenie strumieni towardow jest mozliwe
tylko dzieki pogtebieniu basendw portowych i udostepnianiu miejsc do obracania sie dla wiekszych,

bardziej pojemnych statkow.

Mniej znaczaca, ale widoczna barierg rozwoju transportu intermodalnego z wykorzystaniem kolei

sa braki specjalistycznego taboru do prowadzenia przewozdéw intermodalnych, ktéry pozwolitby
budowac ich konkurencyjnos¢. W przypadku taboru kolejowego mniejsze znaczenie ma bowiem

wiek, a wieksze utrzymanie wtasciwego stanu technicznego i pozyskanie taboru specjalistycznego.

W niewielkim zakresie stosowane sg innowacyjne jednostki taboru, np. dostosowane do przewozenia
nietypowych tadunkdw, zapobiegajace ich przesuwaniu sie. Wysokie koszty prowadzenia dziatalnosci
kolejowej i jej niskomarzowy charakter skutkuja niewielkimi mozliwosciami gromadzenia srodkow na cele

inwestycyjne i mata innowacyjnoscia w tym obszarze.

Oprocz barier infrastrukturalnych widoczne sa takze trudnosci instytucjonalne, w szczegdlnosci
zwigzane z dostepem do infrastruktury kolejowej. Kwestia wysokosci stawek dostepu jest oceniana
jako najwazniejsza bariera dla transportu kolejowego ksztattujaca jego konkurencyjnosé. Przede
wszystkim jako nieoptymalne wskazywane jest uzaleznienie wysokosci stawki od masy brutto pociagu.
Prowadzenie dziatalnosci kolejowej ma szereg ograniczen prawnych (takich jak pozyskanie licencji
przewozu rzeczy, licencji na swiadczenie ustug trakcyjnych, pozyskanie autoryzacji bezpieczenstwa,

opracowanie regulaminu i cennika udostepniania infrastruktury ustugowej).




Oprocz wymienionych wyzej zagrozen wystepuja takze zagrozenia o charakterze makroekonomicznym,
zwigzane z administracyjno-prawnym otoczeniem przewozow intermodalnych. Istotng kwestia jest
takze nieprzyjazne otoczenie celne i skomplikowane procedury fiskalne. Kluczowe w samym transporcie
intermodalnym jest bowiem takze zachecenie do przeprowadzania konfekcjonowania towaréw

na terenie polskich terminali, aby pozyskiwaé wptywy z optat celnych do budzetu panstwa. Wskazuje sie
na brak zachet i utatwien prawnych dla podmiotéw dziatajacych na rynku transportu intermodalnego.
Posrednio na rynek ustug intermodalnych wptywaja tez fluktuacje na rynku pracy. Z jednej strony
nastapit naptyw pracownikdéw fizycznych z zagranicy, z drugiej zas w przypadku transportu kolejowego

widoczny jest deficyt maszynistow i zapas¢ kolejowego szkolnictwa branzowego“®.

4.2.7. Podsumowanie i rekomendacje &/

Whioski z prowadzonych badan w zakresie transportu intermodalnego wskazuja na:

e niewystarczajaca sie¢ kolejowa z ograniczeniami w zakresie predkosci handlowej pociagdéw;

e wzrost atrakcyjnosci i wykorzystania transportu intermodalnego w transporcie towaréw;

e rosnaca liczbe terminali intermodalnych i jednostek taboru kolejowego dla transportu intermodalnego
przy jednoczesnym nierdwnomiernym rozmieszczeniu terminali i braku taboru innowacyjnego
i specjalistycznego;

e koniecznos¢ uzupetnienia sieci infrastruktury terminalowej i budowania jej zdolnosci przetadunkowej;

e poza finansowaniem infrastruktury terminali czy taboru, dla powodzenia rozwoju tego sektora istotne
jest takze wspieranie komplementarnych czesci intermodalnego tancucha logistycznego;

¢ planowania dziatan komplementarnych (np. nadawania priorytetu w ruchu, separacji ruchu
towarowego, tworzenie linii kolejowych przeznaczonych dla transportu intermodalnego) i uzupetniania
ich dziataniami ,miekkimi”, wzmacniajagcymi konkurencyjnos¢ transportu intermodalnego (np. wsparcia
w zakresie stawek dostepu);

e mozliwosci adaptacji zagranicznych dobrych praktyk w zakresie taczenia wsparcia inwestycyjnego
z zachetami dla podmiotéw na rynku ustug intermodalnych (przyktad Niemiec, gdzie w ramach
pomocy publicznej doptaca sie do kosztow dostepu do infrastruktury kolejowej);

e brak spdjnej strategii rozwoju sektora, uwzgledniajacej rozwdj transportu towarow;

e brak odpowiedzialnosci instytucjonalnej za sektor (w jego powodzenie musza by¢ zaangazowane
jednostki odpowiedzialne za infrastrukture kolejowa, infrastrukture morska i srédladowa oraz

bezposrednio infrastrukture intermodalng).

4 QOcena programu pomocy publicznej na realizacje projektow w zakresie transportu intermodalnego w ramach
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko, Raport czastkowy I, Wolanski sp. z 0.0., EGO Evaluation
for Government Organizations s.c., 2019.




4.3. Transport miejski

Stan systemu transportowego w polskich miastach i ich obszarach funkcjonalnych nie jest jednorodny.
Wynika to z réznic w ich historii, wielkosci, poziomach motoryzacji, jakosci infrastruktury techniczne;j,
zasad organizacji przewozdéw transportem publicznym, czy tez w stopniu przygotowania i realizacji
polityk oraz programow rozwoju transportu, zawartych m.in. w dokumentach planistycznych JST.
Wiekszos¢ miast taczy jednak tendencja do inwestowania gtdwnie w transport drogowy. Integracja
systemow transportu zbiorowego w aglomeracjach miejskich tez nie jest powszechnym standardem.
Prowadzi to do zdominowania przestrzeni miejskiej przez pojazdy indywidualne oraz do zmniejszenia
bezpieczenstwa i komfortu innych uczestnikdw ruchu. W efekcie atrakcyjnosc przestrzeni publicznych

spada, a poruszanie sie pieszo, rowerem lub komunikacja miejska staje sie uciazliwe.

4.3.1. Weryfikacja teorii zmiany
Komisja Europejska wskazata*®, ze miasta, z uwagi na swoja specyfike, dajg wieksze mozliwosci
zintensyfikowania ruchu pieszego i rowerowego, rozwoju transportu publicznego, a takze

wczesniejszego wprowadzania do obrotu pojazdéow zasilanych paliwami alternatywnymi.

Jako najwazniejsze wytyczne dla ksztattowania miejskich systeméw transportowych okreslono:

¢ wieloletnie plany mobilnosci w miastach zgodnie z zasadami zréwnowazonego rozwoju;

e wzmocnienie dziatan w zakresie logistyki miejskiej;

¢ inteligentniejsze rozwiagzania w zakresie dostepu do ruchu w miastach i obszarach funkcjonalnych;
e skoordynowane stosowanie miejskich inteligentnych systemow transportowych;

e zwiekszenie bezpieczenstwa ruchu drogowego w miastach.

Zgodnie ze szczegdtowym opisem osi priorytetowych (OP) priorytetowych Programu, VI OP skierowana
jest do miast wojewddzkich i ich obszaréw funkcjonalnych, jej wdrazanie zas jest Scisle powiazane

ze Zintegrowanymi Inwestycjami Terytorialnymi. W ramach trybu pozakonkursowego realizuje sie
projekty bezposrednio wynikajace ze Strategii ZIT dla 13 miast wojewddzkich, ktére sa realizowane

lub przewidziane do realizacji w 19 miastach i 1 gminie miejsko-wiejskie;j.

4 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno- Spotecznego
i Komitetu Regionéw ,Wspdlne dazenie do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej mobilnosci
w miastach” COM(2013)913.
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Dziatanie 6.1%° ma na celu zmniejszenie zattoczenia motoryzacyjnego w miastach, poprawe ptynnosci
ruchu, bezpieczenstwa i ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne

w miastach i na ich obszarach funkcjonalnych. Wsparcie w ramach dziatania dotyczy przedsiewziec¢

w zakresie rozwoju transportu zbiorowego, wynikajacych z planow gospodarki niskoemisyjnej

miast, stuzacych podniesieniu jego bezpieczenstwa, jakosci, atrakcyjnosci i komfortu. Przewiduje sie
wdrazanie projektow, ktére zawierajg elementy redukujace/minimalizujgce oddziatywania hatasu, drgan
lub zanieczyszczen powietrza oraz elementy promujace zrwnowazony rozwdj uktadu urbanistycznego.
W miastach dysponujacych transportem szynowym (tramwaje) preferowany jest rozwdj tej gatezi
transportu zbiorowego, natomiast w pozostatych finansowane sg inne niskoemisyjne formy transportu
miejskiego, z priorytetem dla pojazddw o alternatywnych systemach napedowych (elektrycznych,

hybrydowych, opartych o wodér, biopaliwa itp.).

Schemat 2. Logika interwencji przewidzianej w ramach VI OP

Przestanki

Wozrost udziatu transportu indywidualnego
Wzrost liczby podrdézy miejskich i podmiejskich

Duze oddziatywanie transportu indywidualnego na srodowisko

(hatas, zanieczyszczenie powietrza)

Cele i dziatania

Wieksze wykorzystanie niskoemisyjnego transportu miejskiego — rozwadj publicznego

transportu zbiorowego w miastach

% Inwestycje majag charakter zaréwno infrastrukturalny (budowa, przebudowa, rozbudowa sieci szynowych,
w tym infrastruktury metra, uzupetniana o elementy dotyczace sieci energetycznych, zapleczy
technicznych do obstugi i konserwacji taboru, centréow przesiadkowych oraz elementéw wyposazenia
drog i ulic w infrastrukture stuzaca obstudze transportu publicznego i pasazeréw), jak i taborowy, a takze
kompleksowy, obejmujacy obydwa typy produktéw. Realizowane s3 takze projekty wzbogacone o pozostate
komplementarne wzgledem podstawowej infrastruktury liniowej elementy (w tym ITS), usprawniajace
funkcjonowanie catego systemu transportowego, dzieki ktérym nastgpi integracja infrastrukturalna
istniejacych srodkéw transportu oraz dostosowanie systemu transportowego do obstugi oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie.
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Typy projektow

1. Inwestycje infrastrukturalne: adaptacja, budowa, przebudowa, rozbudowa sieci transportu

miejskiego, w tym m.in.:

budowa, przebudowa, rozbudowa uktadu torowego na trasach, petlach, bocznicach oraz
zajezdniach

budowa linii metra

budowa, przebudowa, rozbudowa sieci energetycznej i podstacji trakcyjnych
tramwajowych, trolejbusowych

przebudowa, rozbudowa drég majaca na celu wprowadzenie ruchu uprzywilejowanego
lub uprzywilejowanie ruchu istniejacego pojazdéw publicznego transportu zbiorowego
wyposazenie drdg, ulic, torowisk w obiekty inzynieryjne i niezbedne urzadzenia
drogowe/zakup niezbednego sprzetu stuzacego bezpieczenstwu ruchu pojazdow
transportu publicznego

wyposazenie drdg, ulic w infrastrukture stuzaca obstudze transportu publicznego (np.
zatoki, podjazdy, zjazdy) oraz pasazerdw (np. przystanki, wyspy)

budowa, przebudowa i rozbudowa weztéw przesiadkowych w tym systemy parkingow
-Park & Ride” oraz ,Bike & Ride”

budowa systemdw transportowych PRT.

2. Inwestycje taborowe: zakup, modernizacja taboru szynowego (tramwajowego, metra),

trolejpbusowego i autobusowego wraz z niezbedna infrastruktura stuzaca do jego

utrzymania (np. zaplecza techniczne do obstugi i konserwacji taboru wraz z niezbednym

sprzetem specjalistycznym, miejsca i urzadzenia zasilania paliwem alternatywnym)

Oczekiwana zmiana

Zmniejszenie zattoczenia motoryzacyjnego w miastach

Poprawa ptynnosci ruchu i bezpieczenstwa

Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne w miastach

i na ich obszarach funkcjonalnych




(De)stymulanty zmian

1. Transport publiczny
e jakosc oferty transportu (pod)miejskiego: czestotliwos¢ kursowania, czystosé
pojazddw etc.
e ceny biletéw w transporcie (pod)miejskim
e zattoczenie srodkéw transportu publicznego

e jakosc pracy kierowcéw

2. Polityka parkingowa
e dostepnosc bezptatnych i ptatnych miejsc parkingowych

e wysokos¢ optat za parkowanie

3. Polityka mobilnosci/infrastrukturalna
e rozbudowa drdg
e sposdb ksztattowania przestrzeni publicznej/infrastruktury
e jakosc przesiadek

e strefy czystego transportu

4. Inne
e suburbanizacjai jej poziom

e infrastruktura stuzaca poprawie bezpieczenstwa ruchu drogowego

Zrodto: opracowanie wtasne.

4.3.2. Trafnos¢ i zakres interwengji

W SOR wskazano, ze postepujaca suburbanizacja duzych osrodkéw miejskich generuje problemy
transportowe, ktére stanowia jedng z barier rozwojowych. Sytuacja ta wynika czesciowo z koniecznosci
dalszej optymalizacji sposobu funkcjonowania systemow transportu zbiorowego w miastach oraz

mniejszej jego dostepnosci dla mieszkancéw obszaréw funkcjonalnych tych miast.

Spowodowane jest to nieoptymalnym zintegrowaniem przestrzennym i funkcjonalnym oferty transportu
publicznego (w miastach, a takze poza nimi), nizszym niz w krajach Europy Zachodniej wykorzystaniem
tzw. Inteligentnych Systemodw Transportowych, niewystarczajgco rozwinieta infrastrukturg oraz

niewielkim zapleczem nowoczesnego niskoemisyjnego taboru.
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Woystepuja réwniez braki w zakresie niewystarczajacej koordynacji prac podmiotéw zaangazowanych

w planowanie zmian na obszarach miast i ich obszaréw funkcjonalnych.

Konieczne sa kolejne usprawnienia dostepu do transportu publicznego, integracja taryfowa, a takze

w niektdrych miejscowosciach, korzystanie z pasazerskich przewozéw kolejowych.

Majac na uwadze powyzsze wyzwania, uwzgledniaja promowana przez Komisje Europejska koncepcje
SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan — Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej) bedacej koncepcja
planistyczna, odpowiadajaca w bardziej zréwnowazony i zintegrowany sposéb na wyzwania i problemy
zwigzane z transportem w obszarach miejskich. Gtdwnym celem takiego podejscia jest zorganizowanie
zréwnowazonego systemu transportowego w polskich miastach przez:

e zwiekszanie efektywnosci transportu pasazerdw i tadunkéw w miescie;

e zapewnienie wszystkim mieszkancom dostepnosci do miejsc pracy i ustug;

e zapewnienie komfortu i bezpieczenstwa transportu miejskiego;

podnoszenie atrakcyjnosci i jakosci sSrodowiska miejskiego;

redukowanie zanieczyszczenia srodowiska, efektu cieplarnianego oraz poziomu konsumpgji energii

przez transport pasazerdow i tadunkdéw w miescie.

Plany zrwnowazonego rozwoju transportu w miastach w swoim zatozeniu beda obejmowac takze
koncepcje integracji roznych gatezi transportu, réwniez pod wzgledem infrastrukturalnym. Wspdine
wezty przesiadkowe czy wdrazanie w miastach nowych modeli mobilnosci wspétdzielonej moga
poprawic efektywnosc transportu miejskiego. W miastach, w ktoérych jest to mozliwe, wieksze
zastosowanie powinien mie¢ transport szynowy. W strukturze gateziowej transportu miejskiego

w polskich miastach dominuje indywidualny transport samochodowy. Miasta prowadza badania ruchu
zaroéwno na potrzeby okreslenia planédw transportowych, planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej,
jak i dla celéw organizacji pracy przewoznikéw komunalnych. Badania te niestety czesto dostarczaja
wyrywkowych i niepewnych informacji. Prowadzone sa na réznym poziomie szczegétowosci, w zakresie
uwzglednianych form przemieszczania. Najprostsze rozrdzniaja jedynie transport indywidualny

i zbiorowy, te doktadniejsze poddaja ocenie rowniez niezmechanizowane formy transportu oraz
przemieszczenie piesze. Rézny jest poziom doktadnosci badania wynikajacy z doboru proby oraz

z zastosowanej techniki badawczej. Stosunkowo czesto btedy popetnione w trakcie realizacji badan

prowadza do wynikéw, ktdre nie powinny by¢ podstawa planowania transportowego.

Dostepnosé srodkéw unijnych oraz koniecznos¢ modernizacji infrastruktury skutkowaty duzymi

projektami inwestycyjnymi, ktére wptywaja na codzienne zwyczaje transportowe Polakow.
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Jednym z gtéwnych zatozen polityki spdjnosci w latach 2007-2020, w tym zapiséw programu

POIiS 2007-2013, 2014-2020 w zakresie funkcjonowania komunikacji zbiorowej w miastach byto
zmniejszenie kongestii na drogach przez zmniejszenie ruchu samochodowego. W 2018 r. powyzsze
zmiany sg widoczne w statystykach, ktére regularnie publikuje Gtéwny Urzad Statystyczny. Wydawac
by sie mogto, ze dane dotyczace liczby pasazeréw czy tez przejechanych kilometréw powinny dawacd
jednoznacznie pozytywny obraz. W rzeczywistosci sytuacja jest nieco bardziej skomplikowana.
Gtowny Urzad Statystyczny gromadazi kilka rodzajow danych zwigzanych z transportem publicznym.
S3 one przewaznie dostepne na poziomie wojewddztw, co znacznie utrudnia ocene poszczegdinych
miast. Dostepne statystyki pozwalaja jednak dostrzec bardziej ogdlny obraz kondycji komunikacji
miejskiej, uwzgledniajacy takze przewoznikdw z mniejszych osrodkow?®:. Jest to o tyle istotne, ze —

w przeciwienstwie do duzych miast — transport publiczny w mniejszych miastach czesto przezywa
dotkliwe problemy, co z kolei negatywnie wptywa na oferte przewozowa i tym samym liczbe pasazerdw.
Poréwnujac zatem wyniki z bazy GUS, uzyskamy nieco inny obraz niz w przypadku poréwnywania

danych udostepnianych przez najwieksze miasta.

4.3.3. Zmiany w publicznym transporcie miejskim w latach 2007-2019
Wedtug danych prezentowanych przez GUS w ostatnich latach maleje liczba oséb podrdézujacych
komunikacja miejska mimo podwyzszenia standardéw transportu publicznego. Wptyw na to ma np.

wzrost wskaznika motoryzacji i wzrost zamoznosci spoteczenstwa.

W Polsce transport zbiorowy jest zapewniony przez m.in. blisko 58,76 tys. km linii komunikacji miejskiej
S3 to gtdwnie: linie autobusowe (95,1%), tramwajowe (4,3%) — znajdujace sie w 13 miastach i nieliczne

— trolejbusowe, wystepujace w Gdyni, Sopocie, Lublinie i Tychach.

W 2014 r. srodkami komunikacji miejskiej (bez metra) przewieziono 3711,1 min pasazerdw, natomiast
w 2018 r. przewieziono 3774 min pasazerow, o 0,9% wiecej niz w 2017 r. — najwiecej w duzych
aglomeracjach miejskich zlokalizowanych w wojewddztwie mazowieckim (908,7 min osdb) oraz

w matopolskim (484,9 min) i slaskim (436,5 min), tj. tacznie blisko 50% ogdtu pasazeréw komunikacji

miejskiej w Polsce.

W 2018 r. komunikacja miejska byta realizowana przez przedsiebiorstwa komunikacji miejskiej
na ogdlnej dtugosci linii komunikacyjnych wiekszej o 1,7% niz w 2017 r. Komunikacja miejska

dysponowata mniejsza niz przed rokiem liczba autobusdow (o 60 szt.) i tramwajéw (o 15 szt.).

51 https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2018-
roku,9,18.html <brak daty dostepu>
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Zwiekszyta sie liczba trolejbuséw (o 12 szt.). Z ogdlnej liczby autobuséw 64% stanowity pojazdy

w wieku do 10 lat. Podmioty komunikacji miejskiej posiadaty 845 autobusdow na alternatywne

paliwo (w 14 wojewddztwach), tj. 7,0% ogdlnej liczby tych pojazdéw, w tym najwiecej autobuséw
uzytkowano w wojewddztwach: mazowieckim (235 szt.) slaskim (185 szt.), podkarpackim (101 szt.)

i matopolskim (81 szt.). Liczba autobuséw komunikacji miejskiej przystosowanych do przewozu oséb
niepetnosprawnych zwiekszyta sie o 5,3%, a ich udziat w ogdlinej liczbie autobusow wzrést z 84,4%

w 2017 r. do 89,2% w 2018 r. Wzrosta tez liczba tramwajéw przystosowanych do przewozu tych oséb —

0 78 szt. (ich udziat w ogdlnej liczbie tramwajow zwiekszyt sie z 32,1% do 34,7%).

Wedtug statystyk prezentowanych przez GUS w raporcie Transport — wyniki dziatalnosci, w okresie
2007-2018 nastapit poczatkowy wzrost liczby przewiezionych podréznych, po ktérym zaobserwowano

sukcesywny spadek z minimum na poziomie 3,6 mld pasazeréw w 2013 r.

Jak sie okazuje, ogdlna liczba pasazeréw ulega pewnych wahaniom. Najwiecej pasazeréw odnotowano
w 2010 r. — ponad 3,9 mld pasazerow w roku. Nastepnie przez trzy lata liczba pasazeréw spadata az
do 2013 r. - 3,62 mid pasazeréw. W 2018 r. liczba pasazeréw ponownie wzrosta, osiagajac wynik 3,7

mld pasazerdw, o 0,9% wiecej niz w 2017 r. — prawie 5% mniej niz w rekordowym 2010 r

Analiza wskaznika dla VI OP POIiS 2014-2020 Liczba przewozéw pasazerskich w przeliczeniu na 1
mieszkanca obszarow miejskich od 2005 r. wskazuje na duzg zmiennos¢ i brak jednoznacznego trendu.
Analizujac dostepne dane statystyczne w obszarze transportu miejskiego, mozna zaobserwowac trend
spadkowy liczby przewozdéw pasazerskich w transporcie miejskim w skali catego kraju. W 2016 r.,

w porownaniu do 2003 r., spadek przewozéw pasazerdw komunikacja miejska wynidst 10,3%. Biorac
natomiast pod uwage ostanie lata, mozna zaobserwowac niewielki wzrost wielkosci przewozéow

pasazerskich, w 2017 r. osiagnat on poziom 175,1 oséb na 1 mieszkanca obszaréw miejskich.

4.3.4. Bariery w interwencgji

Jak pokazuje analiza poszczegdlnych projektédw, inwestycje w niskoemisyjny transport zbiorowy

w miastach w ramach POIiS przektadaja sie na dynamiczny wzrost liczby przewozéw pasazerskich.
W przypadku metra, w zwiazku z uruchomieniem drugiej linii, obserwuje sie znaczacy wzrost liczby
pasazerow (w 2015 r. w poréwnaniu z 2012 r. liczba przewozdéw pasazerow metrem wzrosta o blisko
40% i rosta rowniez w kolejnych latach: w 2018 r. pociagi metra przewiozty 234,6 min pasazerow, tj.

blisko 10 min pasazeréw wiecej niz w 2017 r., co daje wzrost ok. 4%).




Szczegdlnym przypadkiem jest Aglomeracja Warszawska®2. Wedtug badania Barometr Warszawski
stolica jest raczej miastem commuter-6w®3 niz kierowcow. 71% warszawiakow co najmniej raz

w tygodniu korzysta z transportu publicznego (51% codziennie lub prawie codziennie) — wynika

z listopadowego Barometru Warszawskiego, czyli regularnego badania publikowanego przez

urzad miasta. Z samochodu osobowego jako kierowca przynajmniej raz w tygodniu korzysta 32%
warszawiakdéw (codziennie lub prawie codziennie — 20%), a jako pasazer — tylko 24% (codziennie

lub prawie codziennie — 6%). Do powyzszych statystyk warto doda¢, ze osoby, ktére w ogdle nie
korzystaja z komunikacji miejskiej, stanowig tylko 11% warszawiakéw. Tymczasem auta w ogdle nie
prowadzi potowa mieszkancéw stolicy, a jako pasazer nie jezdzi nim wcale 33% warszawiakdéw. Z tych
statystyk wynika, ze 0sdb regularnie dojezdzajacych do pracy czy szkoty komunikacja miejska jest
znaczaco wiecej niz korzystajacych z samochodu. Przy pytaniu o ogdlna ocene warszawskiej komunikacji
miejskiej w skali 1-10 (1 — najgorsza ocena) warszawiacy najczesciej wskazuja 8 (28%), 9 (23%), 7
(16%) i 10 (12%). To znaczy, ze cztery najwyzsze oceny, w dziesieciostopniowej skali daje jej 79%
respondentéw. Warto zaznaczy¢, ze podobne oceny zyskuje Warszawa, gdy zapytaé mieszkancow

o jakos¢ poruszania sie samochodem po miescie. Wsréd zalet warszawskiego transportu publicznego
(nalezato wskazad najwazniejszg) wymieniano przede wszystkim zasieg, czyli to, ze wszedzie mozna
dojechad (24%), czestotliwos¢ kursowania (14%) i czas jazdy (12%). Jako gtéwne wady wymieniano ttok
(22%), niepunktualnos¢ (13%) i wysokie ceny biletow (12%). Zaréwno w przypadku zalet, jak i wad, nie

ma jednej konkretnej cechy, ktdra znaczaco wyrdzniataby sie na tle innych.

Wedtug statystyk publikowanych przez Zarzad Transportu Miejskiego (ZTM) w Warszawie w 2018 r.
odnotowano ponad 1,183 mld przejazdéw. Stanowi to wzrost o prawie 40 min oséb wzgledem 2017 r.
Spadki odnotowali jedynie przewoznicy SKM Warszawa i Koleje Mazowieckie w zwiazku z uciazliwymi

remontami.

Z tramwajoéw skorzystato 286,5 min podrdznych, co daje temu srodkowi transportu udziat w przewozach
w wysokosci 24,2%. Liczba podréznych byta wieksza o 17 min wieksza wzgledem 2017 r., co stanowi
ok. 6-procentowy wzrost. Metro przewiozto w 2018 r.

234,6 min pasazerdw, co dato mu udziat 9,8%. Pociagi metra przewiozty o blisko 10 min pasazerow

wiecej nizw 2017 r., co daje wzrost ok. 4%.

52 Barometr Warszawski, listopad 2018 r. Badanie przeprowadzane dwa razy w roku - w czerwcu i w listopadzie.
Ankieterzy przepytuja grupe 1,1 tys. warszawiakéw w wieku co najmniej 15 lat, a ci oceniajg warunki zycia
w miescie, rozne elementy funkcjonowania miasta i same wiadze Warszawy. Jednym z tematéw pytan jest
transport publiczny.

33 Ludzi korzystajacy regularnie ze zbiorowej komunikacji.
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Trendy regionalne wpisuja sie w ogdlny obraz komunikacji miejskiej, notujac w dtugim terminie spadki
wobec okresow wczesniejszych. Wsrdd najczestszych przyczyn spadku liczby pasazeréw wymienia
sie przede wszystkim wzrost cen biletéw komunikacji miejskiej, a takze coraz silniejsza konkurencje
ze strony transportu indywidualnego, ktéra towarzyszy rosngcej motoryzacji, co w powigzaniu

z rozwojem uktadu drogowego (trasy szybkiego ruchu w miastach i w ich otoczeniu, budowa ulic
dwujezdniowych, przebudowy skrzyzowan na wezty) zacheca do korzystania z samochodow.
Dynamicznie rozbudowana zostata takze sie¢ drogowa w obrebie najwiekszych miast, co réwniez

zwiekszyto atrakcyjnosc dojazdow wiasnym samochodem w niektérych relacjach.

Uzupetnieniem i uszczegotowieniem danych publicznych w zakresie wielkosci przewozéw komunikacja
miejska sa dane pozyskane w drodze badania ankietowego, zawarte w Raporcie o stanie komunikacji
miejskiej w Polsce w latach 2009-2015 (IGKM, red. dr M. Wolanski, 2016 r) oraz badanie ankietowe

wéréd najwiekszych beneficjentéw POIiS (Warszawa, Wroctaw, Poznan, Gdarisk i £6dZ)%.

W swietle badania IGKM globalne przewozy w latach 2009-2015 wzrosty o 5,18%. Wzrost ten
dotyczyt gtdwnie duzych miast, w istotny sposéb wptywajacych na srednig. We wszystkich klasach
miast ponizej 200 tys. mieszkancow nastapit spadek liczby pasazeréow przewozonych komunikacja

miejska.

Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009-2015%°%, wydany w 2016 r. przez Izbe

Gospodarcza Komunikacji Miejskiej wskazuje tez m.in. na:

e redukcje oferty przewozowej w ujeciu ilosciowym oraz wzglednie wysokie ceny biletéw, co
wynika z ograniczen srodkow na utrzymanie systemdéw komunikacyjnych wobec rosnacych cen
czynnikow produkgji, ale utrudnia pozyskiwanie dodatkowych pasazerdw, czyli osigganie zatozonego
oddziatywania inwestycji;

e pogtebiajacy sie deficyt systemdw komunikacji — rosnace koszty wynikajace z podwyzszania jakosci
i wzglednie state przychody ze wzgledu na brak gotowosci klientéw do zaptaty za dodatkowe cechy
jakosciowe oraz brak pozyskiwania dodatkowych klientow;

e szczegolnie trudna sytuacje miast ponizej 200 tys. mieszkancéw, ze wzgledu na tatwosc¢ korzystania
z samochodu oraz wzglednie wysokie ceny biletdw (zwtaszcza normalnych), co powoduje szczegdine
nasilenie w nich niekorzystnych trendéw, o ktérych mowa powyzej; dodatkowo w mniejszych miastach

w strukturze sprzedazy dominuja bilety jednorazowe, a zatem lojalnos¢ pasazerdw jest niska.

> Ankieta zrealizowana w okresie od Xl 2016 do | 2017 r. przez CUPT.
% M. Wolanski i in., Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009-2015. I1zba Gospodarcza
Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2016.
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4.3.5. Efekty wsparcia
Jednym z celéw POIiS w zakresie komunikacji miejskiej, ktére sa zbiezne m.in. z zapisami Zielonej
ksiegi. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie®® byto zwiekszenie dostepnosci i jakosci oraz

bezpieczenstwa publicznego transportu miejskiego w stosunku do transportu samochodowego.

W latach 2017-2015 projekty inwestycyjne zwigzane z komunikacja miejska finansowano z trzech

podstawowych zrédet>:

e ogdlnopolskiego POIiS finansowanego w przypadku priorytetéw transportowych z Funduszu
Spodjnosci — w zakresie komunikacji miejskiej dofinansowanie kierowano wytacznie do wskazanych
obszaréw metropolitalnych (katowickiego, warszawskiego, krakowskiego, tédzkiego, gdanskiego,
wroctawskiego, poznanskiego, bydgosko-torunskiego i szczecinskiego);

e Programu Operacyjnego Rozwdj Polski Wschodniej finansowanego z Europejskiego Funduszu
Rozwoju Regionalnego (EFRR) i kierowanego w zakresie komunikacji miejskiej do pieciu miast
wojewodzkich Polski Wschodniej (Biatystok, Lublin, Rzeszow, Olsztyn i Kielce);

e 15 Regionalnych Programoéw Operacyjnych (RPO)®8 finansowanych z EFRR, programowanych

i zarzadzanych bezposrednio przez samorzady wojewddztw.

taczna wartosé projektéw unijnych dotyczacych komunikacji miejskiej wyniosta ponad 22,5 mid zt,
a taczne pozyskane dofinansowanie wyniosto ok. 14 mld zt. Z POIiS sfinansowano 47 projektéw
zwigzanych scisle z komunikacja miejska. Ich aczna wartos¢ wyniosta niemal 18 mld zt, z czego prawie

11 mld zt pochodzito ze srodkéw unijnych.

Zgodnie z celami Strategii Rozwoju Transportu uspdjnienie catego systemu transportowego wymaga
zarowno dynamicznej rozbudowy brakujacych elementdéw infrastruktury transportowej pozwalajacych
ten system jak najszybciej uruchomié, jak i wykorzystania nowoczesnych, inteligentnych systeméw
transportowych usprawniajgcych funkcjonowanie transportu oraz poprawiajacych bezpieczenstwo
uzytkownikéw ruchu. Konieczny jest rowniez staty monitoring ruchu i wtasciwe zarzadzanie nim.
Oznacza to ograniczanie tempa wzrostu ruchu i przewozéw w niektérych podsystemach transportowych
(np. transport indywidualny w miastach), jak i skracanie czasu podrdzy oraz podziat zadan

przewozowych. Wymienione cele oraz kierunki interwencji wynikaja zarowno z koniecznosci nadrobienia

5 Zielona ksiega. W kierunku nowej kultury mobilnosci w miescie, COM (2007) 551, Komisja Europejska,
Bruksela 2007.

7 Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016 , IGKM, red. dr M. Wolanski, 2016 r.

8 taczna liczba RPO wyniosta 16, jednak RPO wojewddztwa warminsko-mazurskiego nie wspart zadnego
projektu z zakresu komunikacji miejskiej
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zaniedban przesztosci, jak i wpisania sie w nowe trendy technologiczne i gospodarcze w Europie

i na $wiecie.

tacznie najwiecej srodkéw unijnych trafito do wojewddztw, w ktérych komunikacja miejska byta
finansowana nie tylko z RPO, ale gtéwnie z POIiS. W latach 2007-20019 najwieksze inwestycje
w transporcie publicznym, w przeliczeniu na kilometr sieci, miaty miejsce w duzych miastach:

Warszawie, Krakowie, Gdansku oraz todzi*®.

Tematyka transportu publicznego, jako jeden z wielu watkdw, byta przedmiotem badania ewaluacyjnego
~Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013"%°, Badanie to wskazuje

m.in. na brak dostatecznie kompleksowego podejscia do interwencji w zakresie komunikacji

miejskiej — inwestycjom infrastrukturalnym i wymianie taboru nie tylko nie towarzyszy wzrost oferty
przewozowej, ale rdwniez czesto realizowane sa ,konkurencyjne” inwestycje w rozwadj transportu
drogowego, zwtaszcza w ciagi wzdtuz nowobudowanych linii tramwajowych. Bariera rozwoju oferty

sa m.in. mozliwosci finansowe samorzaddow oraz nadmierne generowanie kosztéw przez niektére

z realizowanych inwestycji. Nalezy tu jednak podkresli¢, ze inne przedsiewziecia — np. wymiana taboru
na energooszczedny czy wdrazanie Inteligentnych Systemdéw Transportowych — pozwalaja zmniejszac te

koszty. Rezultaty interwencji na tym polu to jedna z istotniejszych kwestii do ewaluaciji.

Celem badania pilotazowego zrealizowanego na zlecenie CUPT w 2018 r. ! byto wypracowanie
podejécia badawczego i narzedzi do oceny wptywu interwencji w ramach VI OP POIiS 2014-2020
~Rozwdj niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach” ukierunkowanej na obszary funkcjonalne
13 miast wojewddzkich (z wyjatkiem Polski Wschodniej). Wyniki badania, ktérego gtéwnym elementem
byta analiza efektu netto inwestycji w transport zbiorowy w ramach polityki spdjnosci w perspektywie
2007-2013, wskazuja na pozytywny efekt netto. Efekt ten widoczny jest w zakresie bezposredniego
oddziatywania transportowego w segmencie 9 najwiekszych miast — wzroscie liczby pasazerow

i przychodach z biletéw (roczny przyrost 40 min pasazerdw i wzrost przychoddw ze sprzedazy biletéw

% Ewaluacja ex post Narodowego Planu Rozwoju 2004-2006, Ministerstwo Rozwoju Regionalnego, Warszawa
2010r.

¢ M. Wolanski i in., Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013, EGO s.c., Wolanski
M., Wolanski sp. z 0.0., Warszawa 2017.

¢t M. Wolanski, B. Jakubowski, Analiza podejscia badawczego i wypracowanie narzedzi do oceny wpltywu
wsparcia w ramach VI OP POIiS - pilotaz, raport na zlecenie CUPT, grudzier 2018 Raport dostepny na:
https://www.cupt.gov.pl/cupt/badania-i-ewaluacja/transportowe-obserwatorium-badawcze/efekty-
dzialan#analiza-podej%C5%9Bcia-badawczego-i-wypracowanych-narz%C4%99dzi-do-oceny-wp%C5%82ywu-
wsparcia-w-ramach-vi-osi-priorytetowej-programu-operacyjnego-infrastruktura-i-%C5%9Brodowisko-
2014%E2%80%932020-%E2%80%93-badanie-pilota%C5%BCowe



https://www.cupt.gov.pl/cupt/badania-i-ewaluacja/transportowe-obserwatorium-badawcze/efekty-dzialan
https://www.cupt.gov.pl/cupt/badania-i-ewaluacja/transportowe-obserwatorium-badawcze/efekty-dzialan
https://www.cupt.gov.pl/cupt/badania-i-ewaluacja/transportowe-obserwatorium-badawcze/efekty-dzialan
https://www.cupt.gov.pl/cupt/badania-i-ewaluacja/transportowe-obserwatorium-badawcze/efekty-dzialan

0 45 min z4). Nieco mniej, cho¢ nadal korzystnie, interwencje w transport publiczny (szczegdlnie
szynowy) przektadaja sie na spadek liczby ofiar wypadkdw. Nie zidentyfikowano wiarygodnego efektu
netto uzyskanego w zakresie poprawy jakosci powietrza i rozwoju spoteczno-gospodarczego, co
moze wynikac z niewielkiego wptywu transportu publicznego zaréwno na stan powietrza w miastach,
jak i na stope bezrobocia czy wynagrodzenia bezposrednio na obszarach miejskich. Badania czaséw
przejazdu wykazaty, ze 85% kosztow przejazddéw transportem publicznym to koszty czasu, reszta —
koszty biletow. W relacjach miejskich podréz samochodem jest z reguty rozwigzaniem tanszym, jesli
uwzglednimy catos¢ kosztéw. Sytuacja odwraca sie w relacjach aglomeracyjnych, w ktérych dostepny

jest przejazd koleja. W Polsce brakuje szybkiego transportu publicznego w obrebie miast.

Beneficjenci projektéw VI OP POIiS 2014-2020 wskazali, ze realizowane przez nich inwestycje stuza
upowszechnieniu standarddw, jakie zostaty wyznaczone przez projekty realizowane z Funduszu
Spodjnosci oraz Funduszu Rozwoju Regionalnego zrealizowane w latach 2007-2013. Stanowia one
czesto konsekwencje dziatan podjetych w poprzedniej perspektywie finansowej. Ponadto modele
ekonometryczne wskazuja, ze zwiekszaniu liczby pasazeréw w przysztosci sprzyja nierozbudowywanie
drég réwnolegtych do ciggdw, na ktérych prowadzone s3 inwestycje w transport publiczny, oraz
zwiekszanie podazy ustug, zwtaszcza przez zwiekszanie liczby pojazdéw kursujacych w szczycie.

W miastach ponizej 200 tys. mieszkancow kluczowe jest rdwniez zachowanie konkurencyjnych cen

biletéw.

Zgodnie z wynikami badania ogdlnopolskiego®? dotyczacego transportowych zwyczajéw Polakdéw:
88,7% Polakow korzysta z transportu publicznego z czego ponad 1/4 robi to codziennie lub prawie
codziennie. Jezdza komunikacja zbiorowa gtéwnie dlatego, ze jest dla nich wygodna, ale za jeszcze
bardziej wygodny uznaja samochdd. Polacy pytani o to, dlaczego korzystaja z transportu zbiorowego,
wskazuja przede wszystkim na trzy powody: oferta potaczen jest w dogodnych godzinach (42,7%),

nie trzeba sie martwi¢ o miejsce parkingowe (36,8%) i potaczenie nie wymaga przesiadek (33,9%).
Paradoksalnie, chod posiadanie auta jest znacznie drozsze od korzystania z transportu publicznego
(poza kosztem zakupu, dochodzi paliwo, przeglady, naprawy, ubezpieczenie etc.), to samo codzienne
podrézowanie nie wiaze sie z optatami, wiec umyka uwadze. Polskie miasta nie prowadza polityki optaty
za wjazd do centrum, a parkowanie jest tanie. Te wszystkie ww. czynniki, oprdcz samej interwengji

POIiS, przektadaja sie na podziat zadar przewozowych.

2 Raport Busradar. pl Transportowe zwyczaje Polakéw, https://www.transport-publiczny.
pl/wiadomosci/polacy-lubia-transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4
g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8pIDyY [dostep: 17.03.2020].



https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/polacy-lubia-transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8plDyY
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/polacy-lubia-transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8plDyY
https://www.transport-publiczny.pl/wiadomosci/polacy-lubia-transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8plDyY

4.3.6. Whioski i rekomendacje &/

Inwestycje transportowe przyniosty bardzo wysokie korzysci dla systemu transportowego Polski —

takie jak oszczednosci czasu i kosztéw transportu, ktére same w sobie wskazuja na zasadnos¢ catosci

dokonanej interwencji w ujeciu makro.

e Dla przysztych interwengji istnieje ryzyko, ze wraz z budowa podstawowych elementow sieci
transportowych korzysci beda kranncowo malaty.

e Duzy nacisk nalezy ktas¢ na dziatania komplementarne, lecz pozainfrastrukturalne — np. zapewnienie
atrakcyjnej oferty przewozowej, czestotliwosc kursowania i priorytety w ruchu dla transportu
publicznego, ceny biletow, szkolenia z bezpiecznej jazdy, egzekwowanie przepiséw ruchu drogowego,
zmiany standardow planowania drdg.

e Pozytywne oddziatywanie na wskazniki bezpieczeristwa ruchu oraz wykorzystania przyjaznych
srodowisku srodkdw transportu jest wzglednie niskie.

¢ Inwestycje w transport publiczny oddziatuja nie tylko na korytarz poddawany interwencji, ale na ruch
w catej sieci, w tym podziat uzytkownikow miedzy transport publiczny i indywidualny. Istotna przy
badaniu wptywu jest globalna zmiana zachowan komunikacyjnych mieszkarnncéw danego obszaru.

e W celu znacznego zwiekszenia liczby uzytkownikdw transportu publicznego w miastach inwestycje
nie powinny sie skupia¢ wytacznie na infrastrukturze i taborze, a obejmowac takze inne elementy
sktadajace sie na catosciowa oferte dla klienta (m.in. wysoka przepustowos¢ i zasieg, dobra informacja
w razie zaktdcen).

e Zaobserwowano liczne bariery architektoniczne dla weztéw przesiadkowych, wptywajace
na mobilnos¢ osdb z niepetnosprawnoscia i z ograniczonymi mozliwosciami poruszania sie. Bariery
sg szczegolnie zauwazalne w kontekscie wysokiej dostepnosci pojazdéw niskopodtogowych.

e W analizie kosztéw i korzysci dla parkingdw Park & Ride korzysci prywatne dla kierowcéw
(oszczednosci zuzycia samochoddéw) dominuja nad korzysciami dla ogétu spoteczenstwa miejskiego
(hatas, wypadki, zanieczyszczenia).

e Organizatorom brakuje narzedzi do analizy i zarzadzania sytuacjami awaryjnymi. Brak tez
automatycznego powiadamiania pasazeréw

¢ Inwestycje w infrastrukture transportu miejskiego napotykaja na szereg utrudnien w procesie
przygotowawczym. Czesto t3czy sie je z rozwojem drdg, by szybciej przystapic¢ do realizacji.

e Weryfikacja wptywu inwestycji (np. na liczbe pasazerdow) powinna polegac nie na badaniu zmian
dotyczacych stricte rozwazanej inwestycji, a na badaniu zmian sieciowych — wyznaczenie efektu netto
za pomoca metody SPSM lub modelu ruchu.

¢ Rekomenduje sie przeprowadzanie zapytan do miast o wartosci wejsciowe wskaznikow

bezpieczenstwa i ptynnosci ruchu przy okazji kolejnych naboréw.




Gtéwne rekomendacje systemowe:

Interwencja musi obejmowac zwiekszanie przepustowosci i zasiegu transportu publicznego

(a zwtaszcza pracy eksploatacyjnej w godzinach szczytu), a nie drég.

Inwestycje powinny skupiac sie na rozwigzaniach energooszczednych, obnizajacych biezacy koszt
eksploatacji systemu transportowego (ITS i napedy alternatywne).

Uzasadnione jest utrzymanie przewagi inwestycji infrastrukturalnych nad taborowymi ze wzgledu

na wieksze zapdznienie w dostosowaniu tych elementéw do obstugi wszystkich uzytkownikéw
transportu publicznego.

Inwestycje powinny obejmowad catosc infrastruktury drogowej, skupiajac sie na jej funkgji dla
pasazerow transportu publicznego i niezmotoryzowanych uzytkownikow.

Organizatorzy powinni zarzadzac jakoscia obstugi sytuacji awaryjnych, przy wsparciu rozwigzan

ITS (np. hurtownie danych, bazy analityczne). Nalezy budowac systemy informacji awaryjnej, ktore
naprawde dziataja.

Wozrost liczby pasazeréw w transporcie miejskim jest efektem kombinacji dziatan, takze
organizacyjnych. Co nie znaczy, ze projekty polegajace na budowie/modernizacji linii lub zakupie
taboru nie maja sensu. Odwrotnie: przedsiewziecia infrastrukturalne oraz taborowe sg warunkiem
koniecznym do tego, aby wzrdst udziat transportu zbiorowego w przewozach na terenie miast

i aglomeracji. Aby uzyskad nalezyta synergie efektow, nalezy silniej premiowac (wyzej oceniac

w konkursach) te projekty, w ktorych wystepuje komplementarnos¢ dziatan w zakresie infrastruktury
i taboru (np. modernizacja linii tramwajowej wraz z zakupem pojazdéw do jej obstugi). Natomiast
oceniajac wnioski nalezy analizowad, jaka oferta przewozowa zostata zaplanowana w okresie zycia
projektu — na ile oznacza ona poprawe (szczegodlnie pod wzgledem czestotliwosci oraz czasow
przejazdéw) w stosunku do stanu ,bez projektu”, a pézniej — egzekwowac realizacje tej oferty.
Planowanie transportu zbiorowego i badanie potrzeb komunikacyjnych nie s prowadzone regularnie
i poprawnie przez samorzady. Plany transportowe wymagane w polskim systemie czesto nie

sg poparte koniecznymi badaniami.

Planowanie przestrzenne wymaga gruntownej reformy, bo nie jest obecnie dostepne jako instrument
mozliwy do wykorzystania w planowaniu rozwigzan transportowych. Miasta sie ,rozlewaj3” w sposdb
niekontrolowany, co podraza koszt komunikacji zbiorowe;j.

Nalezy promowac projekty, w ktorych wskazano na komplementarnosc¢ z inwestycjami w inny srodek
transportu, np. projekt dotyczacy nowej linii tramwajowej prowadzacej przez dworzec kolejowy na linii
objetej modernizacja.

Racjonalnos¢ wymiany taboru pewnie pojawi sie za jakis czas w odniesieniu do najwiekszych
(najbogatszych) miast. Niemniej obecnie nadal mamy do czynienia z duzymi zalegtosciami w zakresie

stanu sieci tramwajowych oraz standardu taboru.




e Wiekszosc systemow ITS jest wdrozona czesciowo i oferuje ograniczone funkcjonalnosci. Potencjat
ITS jest wiec niedostatecznie wykorzystany. Kompetencje strony publicznej sa czesto ograniczone,
wiec rozwiazania sq w wielu przypadkach nieoptymalne w stosunku do potrzeb. Rozwiazania
z zakresu ITS sg wazne m.in. z punktu widzenia poprawy dostepnosci transportu zbiorowego
i zainteresowania jego wykorzystaniem, szczegdlnie przez ludzi mtodych.

e Kluczem do rozwoju transportu miejskiego jest poszerzanie systemow o obszary sasiadujace z miastem
i petna funkcjonalna oraz taryfowa integracja réznych srodkéw transportu. W sferze inwestycyjnej
oznaczac powinny one projekty obejmujace budowe weztéw przesiadkowych z obligatoryjnym
wprowadzeniem koordynacji rozktaddw jazdy i rozwigzan o charakterze wspdlnego biletu oraz
inwestycje w obszarowe systemy biletowe i informacyjne.

e Szereg dziatan podjetych w ostatnich latach na rzecz zwiekszenia atrakcyjnosci kolei metropolitalnej
przyniosto pozadane rezultaty. Przyktadem moga by¢ doswiadczenia warszawskie — poprawa
jakosci systemu kolejowego przyniosta bardzo duze zainteresowanie ze strony pasazeréw. Zmiany
w transporcie metropolitarnym powinny is¢ w kierunku wspierania zwiekszania czestotliwosci
kursowania, poprawy jakosci taboru, konkurencyjnych oddziatywan przewoznikéw, wspdlnego
biletu, takze rozwoju parkingdw przesiadkowych w sasiedztwie przystankéw, nowych lokalizacji
przystankéw kolejowych, poprawy stanu technicznego i estetycznego stacji i przystankéw.

e Wospierane powinny by¢ projekty kompleksowo/systemowo poprawiajace standard korytarza
transportowego. Ze wzgledu na spodziewane wysokie koszty tego typu projektéw (inwestycyjne
i eksploatacyjne) decyzje realizacyjne powinny zapada¢ z namystem — musza gwarantowac duzg liczbe
pasazerow — masowosc¢ przewozow. W innym przypadku (mate szynobusy) nie maja wiekszego sensu.
W czesci obszaréw miejskich ruch samochodoéw i pojazdéw ciezarowych powinien by¢ ograniczany
m.in. przez budowe obwodnic.

e Tworzenie warunkow do integracji réznych gatezi transportu przez wdrazanie systemow
multimodalnych (wezty przesiadkowe, systemy ,parkuj i jedz”, stacje roweréow miejskich i parkingow
rowerowych, tworzenie infrastruktury rowerowej wysokiej jakosci, rozwdj nowych form mobilnosci
wspotdzielonej etc.), wspolnych rozktadéw jazdy umozliwiajacych sprawna i nieczasochtonng zmiane
srodka transportu, wspdlnych systemow taryfowych, systemow informacji pasazerskie;j.

e Kolejnym waznym aspektem mobilnosci miejskiej jest zapewnienie odpowiedniego poziomu ustug
transportowych dla oséb z niepetnosprawnoscia i o ograniczonej mozliwosci poruszania sie. Wezty
przesiadkowe oraz pojazdy wykorzystywane w transporcie publicznym powinny odpowiadad
wymaganiom tych grup spotecznych, co wynika wprost z zasady projektowania uniwersalnego.

e Ustalenie zasad ksztattowania programéw rozwojowych na przysztos¢ wymaga najpierw
zrewidowania obecnych metod oceny rezultatéw dziatan rozwojowych systemu transportowego na tle

istniejacych i przesztych potrzeb (spodziewanych i pozadanych).




4.4. Transport drogowy

4.4.1. Weryfikacja teorii zmiany

Krajowa infrastruktura drogowa od wstapienia Polski do UE byta i nadal jest niewystarczajaco
rozwinieta w stosunku do intensywnosci produkgji i wymiany towaréw oraz mobilnosci mieszkancow.
Charakteryzuje sie brakiem spdjnej sieci drog szybkiego ruchu (mimo statego wzrostu ich dtugosci),
wysokim odsetkiem drég krajowych przebiegajacych w terenie zabudowanym i niedostateczng liczba
drég przystosowanych do skali istniejacego ruchu. Niewystarczajacy rozwdj sieci drogowej w znaczacym
stopniu rzutuje na niski poziom dostepnosci terytorialnej i bezpieczenstwa ruchu drogowego. Dlatego
konieczne byto skoncentrowanie inwestycji na rozbudowie drég w sieci TEN-T, a takze poprawie

dostepnosci i odcigzenia miast od nadmiernego ruchu drogowego, w tym zw#aszcza tranzytowego.

Od 2004 r. w obszarze infrastruktury transportu drogowego sa realizowane projekty, ktorych efektem
jest stworzenie spodjnej sieci drog o duzej przepustowosci, taczacej wszystkie miasta wojewddzkie

z siecig TEN-T i pozwalajacej na ich skomunikowanie za pomoca drdg szybkiego ruchu z Warszawa
stanowiaca gtéwny wezet miejski sieci bazowej. Ze srodkéw Funduszu Spadjnosci sg realizowane
odcinki drég w TEN-T, w tym priorytetowo w sieci bazowej, a takze drég w sieci kompleksowej

o duzym znaczeniu gospodarczym, przyczyniajac sie tym samym do poprawy spdjnosci terytorialnej
w skali europejskiej. Interwencja programu krajowego dotyczy kategorii drég krajowych, zaliczajacych
sie do nich drdg ekspresowych i autostrad, a takze drég w ww. miejskim wezle sieci bazowej

o strategicznym znaczeniu dla sieci TEN-T i ujetych w planach korytarzy sieci TEN-T. W ciagach
inwestycji obejmujacych budowe drdg realizowane sa rowniez obwodnice miast. W uzupetnieniu

do podstawowego zakresu interwencji zwigzanego z budowa nowych drég w ograniczonym zakresie
sa finansowane przebudowy niektérych odcinkéw drdg i inne dziatania na rzecz bezpieczenstwa
ruchu drogowego, obejmujace inwestycje infrastrukturalne na sieci TEN-T oraz projekty dotyczace
catej krajowej sieci drogowej, zwiazane z doposazeniem jednostek nadzoru nad ruchem drogowym

i stuzb ratowniczych (ratownictwo techniczne), jak réwniez organizacja kampanii i szkolen o zasiegu
ogodlnokrajowym wynikajacych m.in. z Narodowego Programu Bezpieczeristwa Ruchu Drogowego
2013-2020. Usprawnieniu warunkdéw ruchu i zwiekszeniu jego bezpieczenstwa beda stuzyty systemy

ITS przekazujace informacje o stanie ruchu drogowego.

Dzieki wykorzystaniu srodkéw z polityki spdjnosci nastapit znaczny przyrost dtugosci drog
ekspresowych i autostrad w Polsce. W 2003 r. byto ich odpowiednio 226 i 405 km, a juz w 2016 r. sie¢
drogowa w Polsce liczyta ponad 19 tys. km drdg krajowych, w tym 1631,7 km autostrad i 1531,7 km

drog ekspresowych. W 2019 r. Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad udostepnita kierowcom




60 km nowych drdg. Obecnie kierowcy maja do dyspozycji 4146,4 km drdg szybkiego ruchu, w tym
1696,2 km autostrad i 2450,3 km drég ekspresowych, a w postepowaniach przetargowych jest
30 zadan o tacznej dtugosci 382,4 km.

Gtownie za sprawa poprawy jakosci infrastruktury zmniejszyta sie liczba smiertelnych ofiar wypadkow
drogowych w Polsce z 7,3 tys. w 1990 r. do 2,9 tys. w 2015 r. Szczegdtowo o tej kwestii napisano

w rozdziale 5.6.2.

4.4.2 Trafnos¢ i zakres interwencji

Sposrod obszarow wsparcia na lata 2007-2013 w ramach infrastruktury publicznej budowa dobre;j
jakosci drég krajowych zostata okreslona jako zadanie priorytetowe, na ktére w unijnej perspektywie
finansowej na lata 2007-2013 przeznaczono ponad 10 mld EUR z funduszy UE. Celem polskiego rzadu
byto zbudowanie funkcjonalnej i bezpiecznej infrastruktury drogowej przyczyniajacej sie do wzrostu
konkurencyjnosci polskiej gospodarki oraz stabilnego rozwoju gospodarczego. Wazne byto takze
otwarcie rynku dla mniejszych polskich firm — tak, aby mogty one uczestniczyé w projektach na zasadach
wolnej konkurengji. Takie podejscie miato istotne znaczenie dla tempa rozwoju sektora budowlanego

w Polsce i mozliwosci terminowej realizacji inwestycji. Wyzwaniem byto tez stworzenie rynku na tyle
chtonnego, by mdéc wykorzystacd dostepne srodki, i na tyle konkurencyjnego, by przeznaczy¢ te srodki

na jak najwieksza liczbe inwestycji. Dziatania te byty i s rowniez kontynuowane w perspektywie 2014—
2020. Jest to o tyle istotne, ze inwestycje w infrastrukture sa kotem zamachowym polskiej gospodarki

niezwykle waznym w okresie pandemii COVID-19.

W perspektywie 2007-2013 drogom poswiecony byt Priorytet VI — Drogowa i lotnicza sie¢ TEN-T

w POIiS. Jego nadrzednym celem byta poprawa dostepnosci komunikacyjnej Polski i potaczen
miedzyregionalnych przez rozwdj drogowej i lotniczej sieci TEN-T. W ramach Priorytetu realizowane
byty przede wszystkim projekty drogowe: budowa odcinkdw autostrad, odcinkéw drég ekspresowych
pomiedzy najwiekszymi aglomeracjami, obwodnic oraz przebudowa odcinkéw innych drég krajowych
znajdujacych sie w sieci TEN-T, w tym odcinkéw w miastach na prawach powiatu. Dzieki realizacji
dziatan w ramach Priorytetu zostata stworzona zasadnicza sie¢ drég o duzej przepustowosci, tworzaca
potaczenia miedzy najwiekszymi osrodkami gospodarczymi kraju. Drogom poswiecone byty dwa
dziatania POIi$ 2007-2013:

e Dziatanie 6.1 — Rozwdj Sieci Drogowej TEN-T

e Dziatanie 6.2 — Zapewnienie sprawnego dostepu drogowego do najwiekszych osrodkéw miejskich

na terenie wschodniej Polski




Gtéwnymi beneficjentami, ktérzy pozyskali wsparcie w ramach priorytetu VI, byty Generalna Dyrekcja

Drég Krajowych i Autostrad, miasta i gminy.

Do projektow drogowych, ktore miaty na celu potaczy¢ wielkie aglomeracje, mozemy zaliczy¢
przede wszystkim autostrady Al, A2 i A4, a takze drogi ekspresowe S2, S3, S5, S7, S8, S17, S69
oraz projekt Budowa autostradowej obwodnicy Wroctawia A8. Oprécz odcinkdw autostrad oraz
drdég ekspresowych w ramach priorytetu VI realizowane byty projekty majace na celu budowe
obwodnic, ktére umozliwiaja ominiecie obszaru miejskiego i odcigzenie go z tranzytowego ruchu
miedzymiastowego, przez co wptywaja znaczaco na poprawe jakosci zycia mieszkancéw (m.in.
obnizenie emisji spalin i ograniczenie hatasu). Inna grupa projektéw dotyczyta przebudowy
odcinkow drég krajowych znajdujacych sie w sieci TEN-T, w tym przede wszystkim odcinkow

w miastach na prawach powiatu.




Tabela 4.

Realizacja wskaznikéw w transporcie drogowym w latach 2007-2013

(km)

Procent
Wartos¢ Wartos¢
Nazwa wskaznika realizacji
docelowa osiagnieta
wskaznika
Dtugosc¢ wybudowanych autostrad w sieci TEN-T (km) | 433 455 105
Dtugos¢ wybudowanych i przebudowanych drég
610 680 111
ekspresowych w sieci TEN-T (km)
Dtugos¢ wybudowanych i przebudowanych drég
w sieci TEN-T dostosowanych do nosnosci 115 kN/os 113 162 144

Zrodto: opracowanie wtasne.

Do najwiekszych inwestycji zrealizowanych w Programie w latach 2007-2013 naleza m.in.:

e Budowa autostrady A1, odcinek Pyrzowice—Maciejéw—Sosnica;

e Budowa drogi ekspresowej S8 na odcinku wezet Walichnowy-tédz (Al);

e Budowa autostrady A1, odcinek Torun-Strykéw.

Zgodnie z obowiazujacym wykazem projektow zidentyfikowanych w ramach trybu pozakonkursowego

dla POIiS 2014-2020, ich podziat jest nastepujacy:

Os priorytetowa lll: Rozwdj sieci drogowej TEN-T i transportu multimodalnego

Dziatania 3.1 Rozwdj drogowej i lotniczej sieci TEN-T

Os priorytetowa IV: Infrastruktura drogowa dla miast

TEN-T i odcigzenie miast od nadmiernego ruchu drogowego

drogowa TEN-T i odcigzenie miast od nadmiernego ruchu drogowego

Mimo niskich wskaznikéw gestosci autostrad, dostepnos¢ transportu drogowego w wiekszosci regionéw

Dziatania 4.1 Zwiekszenie dostepnosci transportowej osrodkéw miejskich lezacych w sieci drogowe;j

Dziatania 4.2 Zwiekszenie dostepnosci transportowej osrodkéw miejskich lezacych poza siecia

Polski znaczaco sie poprawita w omawianym okresie (dzieki realizacji projektéw POIiS). W szesciu

wojewddztwach dtugos¢ autostrad wzrosta w porownaniu ze stanem w 2006 r. Sie¢ autostrad

dopetniaja systematycznie rozbudowywane w latach 2006 — 2019 drogi ekspresowe.
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W aspekcie infrastruktury drogowej wzrost dostepnosci transportowej obrazuje wskaznik opracowany
przez Polska Akademie Nauk na zlecenie b. Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju. Wskaznik WMDT Il
(Wskaznik Miedzygateziowej Dostepnosci Transportowe;j ll) okresla sume relacji transportowych miedzy
osrodkami/regionami, przy czym kazda relacja uwzglednia czas przejazdu miedzy osrodkami/regionami
A i B oraz znaczenie (atrakcyjnosc) tych osrodkéw/regiondw w Systemie transportowym (potencjat
demograficzny, ekonomiczny lub inny). Wskaznik dostepnosci jest obliczany odrebnie dla gatezi

transportu — drogowy (WDDT Il) oraz kolejowy (WKDT ll). Wskaznik WKDT stale rosnie.

Tabela5.  Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowej (WDDT Il) — dla Polski, miast na prawach

powiatu na sieci TEN-T oraz miast na prawach powiatu poza siecig TEN-T

Wartosc Wartos¢
Wartos¢ bazowa
Nazwa wskaznika docelowa docelowa
(2013) i
POIiS szacowana
Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowe;j
34,35 41,88 41,88
(WDDT ll) syntetyczny dla Polski
Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowe;j
WDDT Il (syntetyczny) dla miast na prawach 46,68 56,41 56,41
powiatu na sieci TEN-T
Wskaznik Drogowej Dostepnosci Transportowe;j
WDDT Il (syntetyczny) dla miast na prawach 34,06 39,48 39,48
powiatu poza siecia TEN-T

Zrédto: opracowanie wtasne.

W 2017 r. wartos¢ wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej (WDDT |l) syntetycznego dla Polski
wyniosta 36,96. Zweryfikowana w 2017 r. wartos¢ docelowa wskaznika wyniosta 42,30, czyli wiecej niz

przyjeto w POIi$ 2014-2020 (41,88).

Wartos¢ wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej (WDDT Il) syntetycznego dla miast
na prawach powiatu na sieci TEN-T w 2017 r. wyniosta 49,75. Zweryfikowana w 2017 r. wartosc

docelowa wskaznika okreslono na 56,51, czyli niemal tyle samo, ile wskazano w POIiS 2014-2020.

Wartos¢ wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej (WDDT Il) syntetycznego dla miast
na prawach powiatu poza siecia TEN-T dla 2017 r. wynosita 36,28. Zweryfikowana w 2017 r. wartos¢

docelowa wskaznika okreslono na 39,74, czyli niemal tyle samo, ile wskazano w POIiS 2014-2020.




Wykres 9. Wartosci Wskaznika Drogowej Dostepnosci Transportowej WDDT Il (syntetyczny) dla lat
2013-2017 oraz dla roku 2023
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WDDT Il
+ WDDT Il dla miast na prawach powiatu na sieci TEN-T
WDDT Il dla miast na prawach powiatu poza sieciag TEN-T

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych z publikacji Oszacowanie oczekiwanych rezultatéw
interwencji za pomoca miar dostepnosci transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentéw

strategicznych i operacyjnych dot. perspektywy finansowej 2014-2020 (aktualizacja), IGiPZ PAN 2017.

4.4.3. Bariery dla interwengji

Podczas realizacji projektow pojawiaja sie zarowno problemy wewnetrzne (zalezne od beneficjentow),
jak tez zewnetrzne (niezalezne od beneficjentdow). Problemdw zewnetrznych nie da sie przewidziec

na etapie projektowania zatozen projektow. Do problemoéw zewnetrznych mozna zaliczy¢:

o wydtuzenie czasu realizacji projektu,

koniecznos$¢ zmiany decyzji Srodowiskowych,

zmiane przepisow prawnych,

odkrycia archeologiczne,

wystepowanie gruntéw stabonosnych i organicznych — potrzeba wzmocnienia podtoza gruntowego.

Do probleméw wewnetrznych naleza:
e ograniczone finansowanie,

e problemy zwigzane z dokumentacja projektowa.




4.4.4. Efekty wsparcia

Infrastruktura drogowa ulegta w ostatnim czasie znacznym przemianom. W zwiazku z obecnym stanem
zaawansowania realizacji sieci autostrad i drog ekspresowych oraz zbudowaniem juz wiekszosci
wymaganej sieci autostrad, obecnie nowe przetargi na inwestycje sa ogtaszane przede wszystkim

na budowe drdg ekspresowych. Inwestycje w sie¢ autostrad i drég ekspresowych doprowadzity

do stanu, w ktérym wiekszos¢é miast wojewddzkich (13 na 18 miast) ma potaczenia o standardzie nie
mniejszym niz droga ekspresowa z innym miastem wojewddzkim. Rozbudowa sieci drég najwyzszych
klas umozliwita zwiekszenie spdjnosci terytorialnej Polski oraz dostepnosci terendw, ktére wczesniej
uchodzity za peryferyjne czy tez stabo skomunikowane. Podejmowane dziatania wptynety réwniez

na poprawe bezpieczenstwa wzdtuz korytarzy drogowych, zaréwno na odcinkach realizowanych,

jak i na drogach do nich réwnolegtych (przez przeniesienie ruchu na szlaki o wyzszych parametrach

technicznych).

Gtéwne osiagniete korzysci z realizacji projektéw POIiS w transporcie drogowym to:

e Zmniejszenie kosztoéw biezacego utrzymania infrastruktury z tytutu zastosowania elementéw
o wysokiej niezawodnosci i trwatosci.

e Zwiekszenie dostepnosci do transeuropejskiego korytarza sieci TEN-T.

e Poprawa jakosci wewnetrznych powigzan komunikacyjnych.

e Poprawa efektywnosci transportu drogowego oraz zapewnienie swobodnego przeptywu osdb,
towardw, kapitatu, ustug.

e Dostosowanie parametréow techniczno-uzytkowych drogi do prognozowanego poziomu ruchu, przez
likwidacje ,waskich gardet” i uzupetnienie brakujacych elementéw infrastruktury drogowej, w sposéb
poprawiajacy przepustowosd i warunki ruchu w korytarzu transportowym.

e Poprawa warunkdéw zycia mieszkancow terendw zabudowy sasiadujacej z istniejacymi rozwigzaniami
komunikacyjnymi.

e Usprawnienie ruchu tranzytowego poruszajacego sie w istniejacym korytarzu transportowym
i zwiekszenie poziomu bezpieczenstwa uzytkownikdow.

e Wzrost mobilnosci oséb i towardw w ramach wymiany miedzyregionalnej oraz poza granice
wojewddztwa.

e Poprawa stanu technicznego, bezpieczenstwa oraz ptynnosci ruchu skrzyzowania.

e Poprawa bezpieczenstwa oraz klimatu akustycznego.

4.4.5. Wptyw interwencji na realizacje polityk publicznych i Strategii Europa 2020 oraz SOR
Dziatania drogowe w POIiS 2007-2013 byty waznym instrumentem realizacji odnowionej Strategii

Lizbonskiej. Strategia Europa 2020 jest zas kontynuacja wizji rozwoju nakreslonej przez Strategie




Lizboriska. Aby zapewni¢ maksymalna efektywno$¢ dziatan POIiS w zakresie osiagania celéw
wyznaczonych Strategig Europa 2020, a takze zapewnic spéjnos¢ z innymi regulacjami i dokumentami
strategicznymi (krajowymi i europejskimi, w tym znowelizowana ustawa o finansach publicznych oraz
Programem Budowy Drég Krajowych) po dokonaniu przegladu $rédokresowego zapisy POIiS zostaty
odpowiednio zmodyfikowane. Gtéwnymi celami, jakie maja by¢ osiagniete dzieki realizacji tej inicjatywy,
s3 zmiany w kierunku niskoemisyjnego i efektywnie korzystajacego z zasobdw spoteczenstwa przez

uniezaleznienie wzrostu gospodarczego od wykorzystania zasobdw i energii, ograniczenie emisji CO.,.

Realizowane w priorytecie VI POIiS 2007-2013 projekty wpisywaty sie w kategorie interwengiji

i przyczyniaty sie do realizacji celéw Strategii Europa 2020 w jednym z trzech gtéwnych obszaréw

priorytetowych — Rozwdj zrbwnowazony, a w szczegdlnosci inicjatywy flagowej Europa efektywnie

korzystajaca z zasobdw. Ta inicjatywa dotyczy wsparcia gospodarki niskoemisyjnej i efektywniej
korzystajacej z zasobdow srodowiska oraz wspiera dazenia do wyeliminowania zaleznosci wzrostu
gospodarczego od degradacji Srodowiska przyrodniczego. Projekty z sektora transportu drogowego
przyczyniaty sie do realizacji ww. zatozen gtéwnie dzieki nastepujacym dziataniom:

e stworzeniu inteligentnej, zmodernizowanej i wzajemnie potaczonej infrastruktury drogowej;

e zapewnieniu skoordynowanej realizacji projektéw infrastrukturalnych w ramach sieci bazowej UE,
ktdore beda miaty ogromne znaczenie dla efektywnosci catego systemu transportowego UE (projekty
potozone w sieci TEN-T);

e skierowaniu uwagi na transport w miastach, w ktdrych jest duze zageszczenie ruchu i emis;ji
gazow (unowoczesnienie transportu publicznego w miastach przyczynia sie do zwiekszenia jego

konkurencyjnosci).

Niewatpliwie dokonywana obecnie w ramach POIiS 2014-2020 modernizacja oraz budowa nowych
odcinkdéw sieci drogowej staje sie rowniez zadaniem kluczowym dla zrGwnowazonego rozwoju

spoteczno-gospodarczego.

Polska w ostatnim czasie poczynita istotne postepy w zakresie realizacji sieci autostrad i drdg
ekspresowych. W okresie od 2014 r., kiedy to zaczeta sie perspektywa UE 2014-2020 sied ta
wzrosta z 2725 km do ponad 4000 km. Odkad Polska przystapita do UE w 2004 r. siec ta urosta
ponad pieciokrotnie (w 2004 r. dtugosc sieci A i S wynosita 759 km). Poprawita sie dostepnos¢
transportowa poszczegdlnych regiondw i obecnie jest osiggany efekt skali w zakresie realizacji
kolejnych korytarzy transportowych (ukonczenie autostrady A4, bliskie ukoniczenia autostrady Al
czy droga ekspresowa S3). Na koniec obowigzywania obecnego Programu Budowy Drég Krajowych

na lata 2014-2023 (z perspektywa do 2025 r. ) dtugosé sieci A i S siegnie prawie 6000 km.




Efektami rozbudowy infrastruktury drogowej sa:

e skrdcenie czasu podrozy (przewozu), a co sie z tym wigze poprawa dostepnosci regiondw (w tym
regiondow peryferyjnych), miast i rynkéw pracy;

e zmniejszenie uciazliwosci zjawiska kongestii przez likwidacje ,,waskich gardet” w systemie
transportowym;

e poprawa satysfakcji spotecznej dzieki poprawie dostepu do ustug publicznych (edukacji, ochrony

zdrowia i kultury) oraz zwiekszeniu poziomu bezpieczenstwa ruchu.

Efekty te wpisuja sie w realizacje celdow polskiego rzadu zapisanych w Strategii Zrwnowazonego

Rozwoju Transportu oraz Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju.

Sfinansowane w ramach POIiS inwestycje w sektorze transportu drogowego stanowia dobry
przyktad wdrazania projektow realizujacych cele Strategii Europa 2020. Stuza one bowiem stworzeniu
inteligentnej, zmodernizowanej i w petni potaczonej infrastruktury drogowej, w duzej czesci dotycza
sieci bazowej UE (przede wszystkim autostrady), a z uwagi na zwiekszenie ptynnosci ruchu prowadza

do redukgji szkodliwej dla srodowiska i klimatu jednostkowej emisji gazéw cieplarnianych.

4.4.6. Podsumowanie i rekomendacje @/

Analiza danych wskazuje, ze polska infrastruktura drogowa wymaga w dalszym ciggu naktadow
na rozwdj i modernizacje, a takze ochrone istniejacej infrastruktury przed nadmierna degradacja, aby
mozliwe byto sprostanie potrzebom rynku wynikajacym ze wzrostu wymiany towarowej, mobilnosci

mieszkancow, a takze zobowiazan Polski wynikajacych z polityki transportowej UE.

Rozwydj sieci drég szybkiego ruchu dotychczas dotyczyt w duzej mierze zachodniej i centralnej czesci
Polski i obejmowat przede wszystkim uktad réwnoleznikowy. Petnego dostepu do sieci drég szybkiego
ruchu wciaz nie maja stolice wojewddztw lezacych na wschodzie kraju: Biatystok, Lublin, Kielce czy
Olsztyn. Wyraznie stabsza drogowa dostepnosc¢ regionalna wystepowata w czesci pétnocno-wschodniej
i wschodniej, jak réwniez na Pomorzu Srodkowym. Jest to takze powodem braku mozliwosci przejazdu
tranzytowego drogami szybkiego ruchu w istotnych relacjach z potudnia na pétnoc (np. droga S7
Krakow-Warszawa, czy droga S19 (Via Carpatia) Biatystok—Lublin—Rzeszow w standardzie drogi
ekspresowej) lub w kierunku granicy wschodniej, oprécz wybudowanej juz autostrady A4 (S17, S12 czy
S8). Duzym problemem jest rowniez brak wschodniego fragmentu obwodnicy Warszawy wptywajacy

negatywnie na ruch w aglomeracji warszawskiej i dostepnos¢ komunikacyjna wschodniej Polski.




Krajowa infrastruktura drogowa wymaga w dalszym ciggu duzych naktadéw na rozwdj i zapewnienie
odpowiednich standardéw, aby mozliwe byto sprostanie potrzebom rynku wynikajacym ze wzrostu
wymiany towarowej oraz stale rosnacego ruchu pasazerskiego. Sie¢ drég krajowych, chociaz stanowi
jedynie 4,6% sieci drog publicznych ogétem, to przenosi ponad 40% ruchu. Transport drogowy

ma dominujacy udziat w przewozie tadunkow (ponad 85%) i transporcie osdb (75% tacznej pracy

przewozowej jest wykonywane samochodami osobowymi).

Konieczna jest zatem systematyczna poprawa stanu technicznego polskiej sieci drog krajowych w celu

wyeliminowania jej podstawowych ograniczen oraz jej rozbudowa.

Do najpowazniejszych wad polskiej sieci drogowej naleza w szczegdlnosci:

e brak spdjnej sieci autostrad i drég ekspresowych miedzy osrodkami aglomeracyjnymi;

e fragmentaryczna realizacja petnych ciagéw drogowych w klasie A i S miedzy najwiekszymi osrodkami
spoteczno-gospodarczymi kraju oraz panstwami osciennymi;

e brak dostosowania do przenoszenia nacisku 115 kN/os;

e duze natezenie ruchu, w tym samochoddw ciezarowych, na drogach przebiegajacych przez rozwijajace

sie wzdtuz osi drogowych tereny zabudowane.

Koniecznos¢ dynamicznego rozwoju krajowej infrastruktury drogowej potwierdzaja takze statystyki
europejskie oddajace dynamike wzrostu udziatu transportu drogowego w przewozach pasazerskich oraz

towarowych na tle UE.

Wazne jest rozwiazywanie problemdéw transportowych na sieci strategicznej w ujeciu krajowym
i regionalnym. Istotnym elementem jest koniecznos¢ budowy kolejnych obejsé miejscowosci. Sieci Ai S
pokrywajace sie co do zasady z siecig TEN-T, czyli strategiczna siecia i korytarzami transportowymi

W ujeciu europejskim, taczy gtdwne osrodki gospodarcze i spoteczne kraju.

Docelowo siec ta, zgodnie z rozporzadzeniem Rady Ministréw w sprawie sieci autostrad i drég
ekspresowych osiagnie ok. 8000 km. Natomiast catkowita dtugos¢ sieci drég krajowych przekracza
19 000 km. Istotne jest poprawienie stanu sieci pozostatych drég krajowych i usuniecie waskich gardet

na tej sieci.

Rozbudowa sieci drég powinna mie¢ na celu réwniez dostosowywanie jej do pojawiajacych sie
na coraz wieksza skale pojazdéw autonomicznych - juz nie tylko osobowych, lecz takze ciezarowych.

W zaleznosci od stopnia automatyzacji, udziat cztowieka w prowadzeniu pojazdu bedzie sie zmniejszat,




a nawet zostanie wyeliminowany. Szacuje sie, ze w perspektywie 2030 r. pojazdy wyposazone w funkcje
petnej automatycznej jazdy beda stanowity 15 do 25% wszystkich pojazdow na swiecie. Wyposazenie
sieci drogowej w inteligentne systemy transportowe uwzgledniajace rozwiazania pozwalajace

na wymiane informacji i danych miedzy pojazdami i infrastruktura wydaja sie by¢ warunkiem wstepnym
do ich wdrozenia. Konieczne beda rowniez zmiany prawne zapewniajace mozliwos¢ autonomicznej jazdy
oraz odpowiedni poziom bezpieczenstwa ruchu drogowego (w zakresie ochrony danych osobowych

oraz cyberbezpieczenstwa).

Konieczne jest zapewnienie powszechnego dostepu do infrastruktury paliw alternatywnych,

w szczegodlnosci w aglomeracjach miejskich i obszarach gesto zaludnionych oraz wzdtuz sieci bazowej
TEN-T, w oparciu o kierunki wskazane w dokumentach krajowych, takich jak , Krajowe ramy polityki
rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych” oraz ,,Plan rozwoju elektromobilnosci w Polsce — Energia

do Przysztosci”. Pozwoli to na rozwdj innowacyjnego i ekologicznego transportu na terenie Polski.

Podejmowane dziatania powinny bezwzglednie prowadzi¢ do zwiekszenia bezpieczenstwa wszystkich

uczestnikow ruchu.

4.5. Transport lotniczy

Transport lotniczy jako jedyny znaczace wsparcie otrzymat tylko w perspektywie finansowej 2007 -
2013. Z przeprowadzonych analiz wynika, ze bardzo pozytywny wptyw na dziatalnosé portéw
lotniczych miata faczna realizacja projektéw z dziatania 6.3 i 8.4 POIiS. Zrealizowane projekty
spowodowaty optymalizacje przepustowosci portow lotniczych w godzinach szczytu, skrdcity czas
odpraw pasazerskich, poprawity standard obstugi pasazerow i bezpieczenstwo portow lotniczych
nalezacych do sieci TEN-T. Zaobserwowane efekty przyczyniaja sie do realizacji celow zatozonych

w dokumentach strategicznych polskich i unijnych. Wykonane prace w ramach projektow lotniczych
przyczynity sie do realizacji celu trzeciego Narodowej Strategii Spojnosci 2007-2013 (dzieki
inwestycjom w wyposazenie infrastrukturalne) oraz do realizacji celu piagtego (przez regionalny charakter
inwestycji w infrastrukture). Wykonanie zadan inwestycyjnych umozliwito tatwa i szybka komunikacje
z pozostatymi wojewddztwami i innymi regionami Unii Europejskiej, co zdecydowanie poprawito

atrakcyjnos¢ inwestycyjna regionow.

Realizacja projektow przyczynita sie do optymalizacji i podniesienia jakosci systemu transportu w kraju,

a takze do zwiekszenia dostepnosci komunikacyjnej regiondw, co jest zgodne z celami przyjetymi




w Strategii Rozwoju Kraju 2007-2013. Projekty wptynety i nadal wptywaja na rozwdj i podniesienie

spdjnosci terytorialnej.

Niewatpliwie zrealizowane w ramach POIiS projekty przyczynity sie do realizacji powyzszych

celéw. Zgodnie z POIiS rozbudowa lotnisk miata zwiekszyé mozliwosci wykorzystania przewag
konkurencyjnych (takich jak potozenie geograficzne, wielkos¢ rynku) oraz umozliwi¢ poprawe

wymiany handlowej z krajami Wspdlnoty i pozostatymi sasiadami Polski. Wysoki standard ustug
swiadczonych przez porty lotnicze znajdujace sie w sieci TEN-T miat zosta¢ osiagniety przez inwestycje
w infrastrukture do obstugi pasazeréw (budowe, rozbudowe lub modernizacje terminali pasazerskich

z uwzglednieniem standardéw obstugi poréwnywalnych do innych krajéw UE) oraz przez wprowadzanie

nowoczesnych technologii i informatyzacje.

Wszystkie przebadane projekty wpisaty sie w realizacje wyzej wymienionych celéw. Ich realizacja
skutkuje zwiekszeniem przepustowosci portdw lotniczych znajdujacych sie w sieci TEN-T

i przepustowosci polskiej przestrzeni powietrznej oraz zapewnita wysoki standard swiadczonych ustug.
Tym samym nastapita poprawa dostepnosci komunikacyjnej Polski, co z kolei przyczynito sie do wzrostu
konkurencyjnosci kraju. Nastapita rowniez poprawa stanu bezpieczenstwa oraz wzrost ptynnosci ruchu
w badanych portach. Potwierdzajg to zaréwno deklaracje zarzagdcow portéw i przedstawione przez nich

wskazniki, jak i wskazniki statystyczne Gtéwnego Urzedu Statystycznego.

Nalezy wskazad, ze realizacja projektéw w perspektywie 2007-2013 rozwineta infrastrukture portowa
W sposo6b znaczacy, czego efekty nadal s3 widoczne. W 2018 r. polskie lotniska obstuzyty 45,7 min

pasazerow, czyli az o 14% wiecej niz w roku ubiegtym — wynika z danych Urzedu Lotnictwa Cywilnego.

Ruch lotniczy w Polsce rosnie szybciej niz oczekiwano. ,,Gtéwnym motorem tak dynamicznego wzrostu
jest m.in. nadrabianie zalegtosci w stosunku do krajéow Europy Zachodniej. Mimo iz Polacy lataja znacznie
rzadziej niz statystyczny Europejczyk, to polski rynek lotniczy odnotowuje z roku na rok lepsze wyniki.
Najwieksze nasycenie ruchu wystepuje w gtéwnych lotniskach Polski centralnej, co w przysztosci moze

powodowacd problemy z przepustowoscig”®3

WSsrdd portéw lotniczych liderem jest Lotnisko Chopina w Warszawie, z ktérego ustug w 2018 r.
skorzystato ponad 17,7 min pasazeréw. Port odnotowat wzrost o 13% i osiagnat najlepszy wzrost

ilosciowy sposrod portéw w Polsce — obstuzyt o ponad 2 min pasazeréw wiecej niz w 2017 r. Drugie

¢ Wypowied? Piotra Samsona Prezesa Urzedu Lotnictwa Cywilnego




pod wzgledem wzrostow ilosciowych byto lotnisko Katowice Pyrzowice z 0,95 min pasazeréw wiecej,
niz w roku ubiegtym (dynamika wzrostu 24%). W dalszej kolejnosci bardzo dobre wyniki osiggnety porty
Krakéw Balice (930 tys. pasazeréw wiecej i 16% wzrostu), Poznan tawica (ponad 622 tys. pasazerow
wiecej i az 34% wzrostu) oraz Wroctaw Strachowice (488 tys. pasazerow i 17% wzrostu). Dobre
statystyki odnotowaty réwniez porty lotnicze obstugujace ponizej 1 min pasazeréw rocznie. Najlepsze
wyniki osigagnat w tej grupie port lotniczy Bydgoszcz Szwederowo (79 tys. pasazerow wiecej i 25%
wzrostu), a nastepnie Rzeszow Jasionka (77 tys. pasazeréw wiecej i 11% wzrostu) oraz Port Lotniczy
Lublin (24 tys. pasazerow wiecej i 6% wzrostu — nalezy jednak zauwazy¢, ze port odnotowat spadki

w drugiej potowie roku ze wzgledu na zamkniecie bazy Wizz Air). Wiekszos¢ z tych portow zrealizowata

inwestycje z dofinansowania POIiS 2007-2013.

W5srdd portéw lotniczych najwiekszy wzrost pasazerow w ruchu czarterowym odnotowat port Katowice
Pyrzowice z wynikiem +525 tys. pasazerow i 36% wzrostu w poréwnaniu z 2017 r. Znaczny wzrost pod
wzgledem liczby pasazerow odnotowat rowniez port Poznan tawica z 318 tys. pasazerdw, co dla tego
portu oznacza wzrost o 66%. Trzeci w kolejnosci byt port lotniczy Wroctaw Strachowice z wynikiem
+202 tys. pasazerow i 73% wzrostu. Niewielki spadek w przewozach czarterowych odnotowat jedynie

Port Lotniczy Lublin.

Przewozy regularne osiagnety w 2018 r. wzrost w wysokosci 12%, czyli o ponad 4,3 min pasazeréw
wiecej niz w roku ubiegtym. Najbardziej popularnymi kierunkami byty Wielka Brytania, Niemcy i Wtochy,
przy czym najwieksze wzrosty pod wzgledem liczby przewiezionych pasazeréw zaobserwowano

w przypadku Ukrainy (+541 tys. pasazerdéw i 72%), a nastepnie Niemiec (450 tys. pasazeréw i 11%)

i Izraela (+319 tys. pasazerow i 65% wzrostu). Do najwiekszych spadkow doszto zas w przypadku

Irlandii, po wycofaniu sie przewoznika Aer Lingus z lotow do Dublina.

Najwieksze wzrosty ilosciowe w 2018 r. odnotowato Lotnisko Chopina w Warszawie (ponad 1,8 min
pasazerow i 13%), a nastepnie port Krakéw Balice (+926 tys. pasazeréw i 16%) i Katowice Pyrzowice

(+423 tys. pasazerow i 17%). Spadki odnotowaty jedynie porty Radom Sadkdéw i £6dz Lublinek.

Najwieksza dynamike wzrostu wsrdéd przewoznikdw osiagnat PLL LOT, ktory przewiézt w ruchu
regularnym w 2018 r. ponad 2 min pasazerow wiecej niz w 2017 r. Na pierwszym miejscu pod
wzgledem liczby przewiezionych pasazeréw pozostaje natomiast Ryanair. PrzewozZnicy niskokosztowi
w rynku przewozow regularnych maja udziat w wysokosci 56%, a przewoznicy sieciowi — 42%.

Pozostate 2% nalezy do przewoznikdw czarterowych, ktérzy rowniez oferuja w ostatnim czasie tego
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typu przewozy. Poréwnujac te wyniki z 2017 r. nalezy zauwazy¢, ze udziat przewoznikéw sieciowych

w tym rynku wzrést o 2 p.p., co odbyto sie kosztem udziatu przewoznikéw niskokosztowych.

Rysunek 5. Liczba pasazerow obstuzonych na polskich lotniskach w latach 2017-2018 (min PLN)
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Zrédto: Urzad Lotnictwa Cywilnego

Wptyw na bezpieczenstwo

Lotniska, na ktdrych zostaty wybudowane nowe terminale, nalezato koniecznie wyposazy¢ w sprzet
zapewniajacy bezpieczenstwo, bez ktérego nie bytoby mozliwe ich funkcjonowanie. Dzieki opisanym
powyzej inwestycjom dotyczacym infrastruktury lotniskowej w znacznym stopniu zapewniono
bezkolizyjny ruch statkéw powietrznych na lotnisku, gtéwnie przez rozbudowe drdég kotowania, oraz

wyposazenie w pomoce hawigacyjne, w tym zabezpieczenie przed nieuprawnionym wtargnieciom




na droge startowa. Wyposazenie infrastruktury lotniskowej w pomoce nawigacyjne wykorzystywane
do operacji lotniczych w warunkach ograniczonej widzialnosci to takze istotny element w zakresie
poprawy bezpieczeristwa wykonywania operacji lotniczych. Dodaé nalezy, ze w ramach POIiS
przeprowadzono inwestycje w zakresie zwiekszenia ochrony przeciwpozarowej lotniska, dzieki
ktérym zapewniono sprzet spetniajacy okreslone wymagania kategorii w zakresie interwencyjnego
zabezpieczenia ratowniczo-gasniczego, skrocono czas dojazdu do najodleglejszego progu drogi

startowej oraz dostosowano sprzet do usuwania unieruchomionych statkéw powietrznych.

W dalszej perspektywie poprawa bezpieczenstwa wptywa na zwiekszenie liczby turystow wywotane
wzrostem ich zaufania do samolotu jako najbezpieczniejszego $rodka transportu (niska smiertelnosd),
zaréwno na etapie zapobiegania incydentom/wypadkom, jak i skutecznosci akcji ratowniczych,
przektadajace sie na: wydatki turystow, wzrost liczby ustug zwigzanych z wypoczynkiem oraz

poszerzenie oferty ustugowej celdw podrozy.

Podsumowanie

W latach 2007-2013 projekty realizowane ze srodkow unijnych miaty na celu poprawe dostepnosci
transportu lotniczego dla spoteczenstwa, w szczegdlnosci przez zwiekszenie przepustowosci portow
lotniczych znajdujacych sie w sieci TEN-T i przepustowosci polskiej przestrzeni powietrznej, poprawe
stanu bezpieczenistwa, zapewnienie wysokiego standardu swiadczonych ustug, co jest zgodne

z zatozeniami ujetymi w dokumentach strategicznych (Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych
Urzadzen Naziemnych, Strategia Rozwoju Transportu). Srodki unijne wspieraty inwestycje polegajace
na zapewnieniu niezbednych standardéw bezpieczenstwa w transporcie lotniczym zgodnie z przepisami

miedzynarodowymi i krajowymi na gtéwnych lotniskach zlokalizowanych na terytorium Polski.

Zrealizowane inwestycje w ramach POIiS 2007-2013 przyczynity sie do poprawy przepustowosci
infrastruktury istniejacych portéw lotniczych. Wartosé naktaddw poniesionych na realizacje inwestycji
na lotniskach nalezacych do sieci TEN-T do 2015 r. wyniosta 5,8 mld zt, w tym taczna wartosé
srodkdéw przyznanych przez UE - 2,3 mld PLN (z czego 1,6 mld PLN w ramach POIiS, 700 min PLN

z Regionalnych Programoéw Operacyjnych).

W wyniku przeprowadzonych inwestycji w sposdb znaczacy poprawiono skomunikowanie portow
lotniczych z innymi srodkami transportu. W celu polepszenia dostepnosci transportowej do portéw
lotniczych podejmowano dziatania dotyczace rozbudowy drogowych i kolejowych potaczen

transportowych, w szczegdlnosci w regionach niedysponujacych infrastruktura lotniskowa. Liczba miast




powyzej 100 tys. mieszkancéw skomunikowanych z portami lotniczymi w zasiegu 90-minutowego czasu

dojazdu zwiekszyta sie (co oznacza osiggniecie celu okreslonego w Strategii Rozwoju Transportu).

Poprawa dostepnosci portow lotniczych ma pozytywny wptyw na wszystkie grupy spoteczne

ze wzgledu na poprawe mobilnosci spoteczenstwa. Nalezy uznaé, iz poprawa dostepnosci transportu
lotniczego stwarza réwniez warunki wiasciwego rozwoju gospodarczego oraz jego stymulacje w ujeciu
regionalnym i krajowym. Rozwdj infrastruktury lotniczej i dostepnosci transportowej oddziatuje takze

pozytywnie na lokalnych przedsiebiorcéw i pracownikéw oraz na mobilnos¢ zawodowa spoteczenstwa.

W wyniku realizacji projektéw w ramach POIiS 2007-2013 uzyskano efekty dtugoterminowe, ktdére beda
zrodtem korzysci dla mieszkancow danego regionu i kraju. Dzieki projektom realizowanym w ramach
POIiS mozliwa jest realizacja ogdlnoeuropejskich programéw zarzadzania ruchem lotniczym, w tym
programéw Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Single European Sky) oraz Europejskiej
Strategii Zarzadzania Ruchem Lotniczym (ATM Strategy 2000+).
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4.6. Transport morski i srodladowy

Obecnie transport wodny, w szczegdlnosci transport srodladowy, nie odgrywa znaczacej roli w systemie
transportowym. Wynika to przede wszystkim z wieloletnich zaniedban inwestycyjnych oraz z braku
znacznych srodkow finansowych na rozwdj infrastruktury, ktére doprowadzity do niewtasciwego
utrzymania dréog wodnych srédladowych. Jak wynika z danych GUS®4, niedostateczne zagospodarowanie
drdég zeglownych w Polsce — zaréwno pod wzgledem charakteru, jak i parametrow zeglugowych
(wymiary sluz, gtebokosé i szerokos¢ szlaku, wysokosci mostow) — powoduje, ze zegluga srédlagdowa
stanowi obecnie marginalne znaczenie w transporcie towarow, a od 2016 r. ilos¢ fadunkow
przewiezionych przez polskich armatoréw zegluga srédladowa ulega systematycznemu zmniejszeniu.
Dotyczy to zaréwno przewozdw realizowanych w transporcie krajowym, jak i miedzynarodowym.
Rowniez w zakresie transportu morskiego identyfikuje sie trudnosci zwigzane przede wszystkim

z niskimi parametrami wejscia portow wewnetrznych, jakoscia i przepustowoscia infrastruktury
transportowej oraz dekapitalizacja czesci infrastruktury portowej (a w latach 2000-2018 udziat
transportu srodladowego w przewozach tadunkéw ogdtem zmniejszyt sie z 0,8% do 0,2%). Udziat
transportu srodlagdowego w przewozie tadunkéw w 2018 r.

stanowit zaledwie 0,2% przewozow ogoétem, natomiast udziat transportu morskiego byt niewiele

wiekszy i wynidst 0,4% catkowitej wielkosci tadunkdw przewiezionych wszystkimi gateziami transportu.

¢ Transport wodny srédlgdowy w Polsce w 2019 roku, Gtéwny Urzad Statystyczny




Transport wodny powinien nabierac coraz wiekszego znaczenia w transporcie towardow, gtéwnie

ze wzgledu na jego energooszczednosd, a tym samym niewielki wptyw na srodowisko oraz nizsze
koszty w poréwnaniu np. z transportem drogowym. Zgodnie ze Strategia Zréwnowazonego Rozwoju
Transportu do 2030 r.5°> znaczenie transportu wodnego powinno stale wzrastaé. Mozliwe to bedzie dzieki

powigzaniom z pozostatymi gateziami transportu ladowego, tj. drogowym czy kolejowym.

Transport morski

Zgodnie z Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich®, w Polsce funkcjonuja 4
porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej®” zlokalizowane w Gdansku, Gdyni,
Szczecinie i Swinoujéciu, 28 portéw niemajacych podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowe;j,

w tym 9 portdw regionalnych i 19 portéw lokalnych oraz 50 przystani.

Porty morskie to zaawansowane wezty logistyczne, integrujace rézne gatezie transportu (transport
intermodalny). Polskie porty morskie sa w petni portami uniwersalnymi. Udziat tadunkéw masowych
w przetadunkach wynosi ok. 50% w portach w Swinoujsciu i Gdyni oraz ok. 65-70% w Szczecinie

i Gdarisku. Dwa najwieksze terminale, jakie dziataja w porcie w Swinoujéciu, to: tzw. port handlowy
(obecnie: OT Port Swinoujécie) obstugujacy gtéwnie tadunki masowe oraz terminal promowy, ktéremu
port zawdziecza znaczny udziat fadunkéw drobnicowych. W praktyce jednak w Swinoujéciu obstuguje
sie znikome ilosci kontenerdw i znaczne ilosci fadunkdw typu ro-ro. Duze przemiany zaszty w porcie
gdanskim. Jeszcze do niedawna Gdansk specjalizowat sie w przetadunkach tadunkéw masowych

(w 2007 r. udziat tadunkéw masowych w przetadunkach ogétem siegat 90%). Obecnie, dzieki

wybudowaniu i eksploatacji terminalu DCT, udziat tadunkéw drobnicowych wzrést kilkukrotnie®®,

Program rozwoju polskich portéw morskich do 2030 r.° zaktada dalsze zwiekszenie przetadunkéw
w portach morskich, tak aby w 2030 r. przekroczyty one 150 min ton. W ostatnich latach wielkos¢
obrotéw tadunkowych w polskich portach oscylowata wokdét 70 min ton. W roku 2018 —jak do tej
pory najlepszym pod tym wzgledem — przekroczono 90 min ton. Z uwzglednieniem masy wtasnej

jednostek tadunkowych byto to ponad 100 min ton. Dzieki rozbudowie portow i ich modernizagji

¢ Strategia Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku przyjeta przez Rade Ministréw 24.09.2019 .

% Transport wodny srédlgdowy w Polsce w 2019 roku, Gtéwny Urzad Statystyczny

7 Strategia Zréwnowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku przyjeta przez Rade Ministrow 24.09.2019 .

% Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013, Wolanski sp. z 0.0, EGO Evaluation
for Government Organizations s.c.c., 2017 .

¢ Uchwata nr 100 Rady Ministréw z dnia 17.09.2019 r. w sprawie przyjecia programu pod nazwq Program
rozwoju polskich portdw morskich do 2030 roku, MP z 18.10.2019r., poz. 1016.
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poprawi sie konkurencyjnosc importu i eksportu towardw oraz wzrosnie atrakcyjnosc¢ turystyczna miast

i miejscowosci portowych.

Dla dalszego rozwoju portow kluczowa jest poprawa stanu infrastruktury krajowych linii kolejowych,
gtéwnie tworzacych korytarze sieci kolejowych E59, CE59 oraz E65 i CEGS5, linii kolejowej nr 201
Nowa Wies Wielka—Gdynia Port (mozliwos¢ alternatywnego potaczenia Portu w Gdyni z Bydgoszcza),
odcinkdw linii kolejowych wtaczajacych tereny portowe do tych sieci. W zakresie zwiekszenia
efektywnosci potaczenia z zapleczem portow Gdansk i Gdynia znaczenie maja dziatania na rzecz
modernizacji drogi dolnej Wisty (odcinek Warszawa-Gdansk). Rozwdj zespotu portowego Szczecin
Swinoujécie uzalezniony jest od dostosowania Odrzariskiej Drogi Wodnej (ODW) do paramentéw co

najmniej IV klasy zeglugowe;j.”®

Transport srodladowy

Zgodnie z zatozeniami Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. ,,zagospodarowanie
$rodladowych drég wodnych i rozwéj zeglugi srodladowej wpisuja sie we wspotczesne potrzeby
rozwoju spoteczno-gospodarczego i dzieki kompleksowemu charakterowi przyczynia sie do poprawy
efektywnosci systemu transportowego oraz beda jednym z czynnikdw zapewniajacych dtugotrwaty
wzrost gospodarczy dzieki stopniowo generowanym, coraz wiekszym efektom w réznych dziedzinach

gospodarki”.

Srédladowe drogi wodne jako integralny element transportu wodnego $rédlgdowego oraz czynnik
determinujacy rozwdj i konkurencyjnosé tej gatezi transportu powinny zapewnic rozwdj zeglugi
$rodladowej oraz morsko-rzecznej odpowiadajacy idei zrdwnowazonego rozwoju z uwzglednieniem:
e wspotczesnych standardow rozwoju transportu;

e tendencji europejskiej polityki transportowej;

e potrzeb nowoczesnej gospodarki, ktdrej istotnym celem jest wyrdwnanie dysproporcji regionalnych.

Program rozwoju drég wodnych powinien realizowad nastepujace cele strategiczne:

e utrzymanie okreslonych w klasyfikacji srodladowych drég wodnych warunkéw nawigacyjnych
na zeglownych drogach wodnych;

e wiaczenie polskich srodladowych drég wodnych do systemu europejskiej sieci drég wodnych;

e stworzenie nowoczesnych drég wodnych na zapleczu portéw morskich Gdanska i Szczecina,

witaczajac w to zegluge morsko-rzeczna;

70 Program rozwoju polskich portow morskich do 2030 roku.




e stworzenie drég wodnych o stabilnych warunkach dla przewozéw lokalnych i regionalnych;
e stworzenie sieci drdg o znaczeniu turystycznym odpowiadajacych miedzynarodowej klasyfikacji drdg

rekreacyjnych.”?

Dziatalnos¢ zeglugi srédladowej w Polsce zalezy od poprawy parametréw eksploatacyjnych

drég wodnych. W Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 r. zatozono m.in.
przeprowadzenie zadan inwestycyjnych umozliwiajacych przywrdcenie im parametrow eksploatacyjnych
okreslonych w tzw. rozporzadzeniu klasyfikacyjnym’? oraz zwiekszenie dtugosci drég zeglownych
spetniajacych wymogi miedzynarodowych klas zeglownosci na srédladowych drogach wodnych

0 znaczeniu miedzynarodowym.”® Gtéwnym celem rozwoju srédlagdowych drég wodnych istotnych

z punktu widzenia transportowego jest ich budowa lub zmodernizowanie do parametréw co najmniej IV
klasy zeglownosci oraz spetnienie wymogow infrastruktury transportu wodnego srdédlagdowego dla sieci

TEN-T. Cel ten podzielono na cztery priorytety obejmujace jedenascie zadan.

PRIORYTET I: Odrzanska Droga Wodna (E-30) - osiagniecie miedzynarodowej klasy zeglownosci

i wtaczenie w europejska sie¢ drog wodnych.

PRIORYTET ll: Droga wodna rzeki Wisty —uzyskanie znacznej poprawy warunkow nawigacyjnych.

PRIORYTET lll: Potaczenie Odra—Wista-Zalew Wislany i Warszawa-Brzes¢ - rozbudowa drég
wodnych E-70 i E-40.

PRIORYTET IV: Rozwdj partnerstwa i wspoétpracy na rzecz srodladowych drég wodnych?4.

7t A. Dziubinska, A. Weintrit, Srédlgdowe drogi wodne w Polsce i ich klasyfikacja, https://www.
czasopismologistyka.pl/artykulynaukowe/send/298-artykuly-na-plycie-cd-1/3962-artykul
Rozporzadzenie Rady Ministrow z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji srodladowych drég wodnych
(Dz.U. nr 77, poz. 695).

Wymogi wymienione w Europejskim Porozumieniu w sprawie gtéwnych $rédladowych drég wodnych

o znaczeniu miedzynarodowym (AGN), Dz.U. z 2017r., poz. 1137.
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74 Uchwata Nr 79 Rady Ministréw z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjecia ,,Zatozeh do planéw rozwoju
srodlgdowych drég wodnych w Polsce na lata 2016-2020 z perspektywa do roku 2030”, MP z 22 lipca 2016r.,
poz. 711.




4.6.1. Weryfikacja teorii zmiany
W latach 2007-2019 transport morski oraz dziatania rozwojowe zeglugi srédladowej finansowane byty
m.in. z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2007-2013 oraz z Programu Operacyjnego

Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020.

Interwencja w obszarze priorytetu VII POIiS 2007-2013 Transport przyjazny srodowisku w odniesieniu
do projektéw zwigzanych z gospodarka morska, rozwojem zeglugi srodladowej realizowana byta

w ramach dziatan: 7.2. Rozwdj transportu morskiego, 7.5. Poprawa stanu srédladowych drég wodnych.

W ramach dziatania 7.2 realizowane byty projekty dotyczace transportu morskiego przyczyniajace sie

do utworzenia potaczen typu ,autostrady morskie” wychodzacych z polskich portéw zlokalizowanych

w sieci TEN-T, w celu zwiekszenia konkurencyjnosci polskich portéw morskich w regionie Morza
Battyckiego, poprzez:

e budowe, przebudowe lub modernizacje drdg i linii kolejowych taczacych porty morskie z krajowa siecia

transportowa oraz infrastruktury drogowej i kolejowej na terenie portow;

budowe lub przebudowe nabrzezy, basendw i kanatéw w portach morskich;

inwestycje infrastrukturalnych zwiazanych z uruchomieniem autostrad morskich;

modernizacje toréow wodnych, falochrondéw i wejs¢ do portéw morskich;

zakupu sprzetu i taboru zwigzanego z obstuga i poprawa bezpieczenstwa polskiego obszaru morskiego.

Rzeczowo zrealizowano 18 projektéw inwestycyjnych dotyczacych bezposrednio infrastruktury portowej
i suprastruktury (np. urzadzenia przetadunkowe), parametréow nawigacyjnych (np. pogtebienie akwendw,
wzmochienie nabrzezy, nowe wyposazenie cumownicze i odbojowe, umocnienie dna, poszerzenie
przejscia wewnetrznego, nowe oznakowanie i oswietlenie nawigacyjne).

8 projektéw dotyczyto infrastruktury zapleczy portdéw morskich, w tym np. parkingdw przyportowych
czy drég dojazdowych. Najwiekszym beneficjentem srodkow byt Gdansk, w ktéorym wartos¢ projektéw
ogodtem wyniosta ok. 1800 min zt.7°

W wyniku realizacji projektéw poprawit sie stan infrastruktury portowej — dtugos¢ nabrzezy w portach
morskich wzrosta w stosunku do 2005 r. 0 17,8 km i na koniec 2015 r. wyniosta

92,9 km - oraz polepszyt sie stan infrastruktury dostepu do portéw od strony Igdu. Istotnym elementem
projektow realizowanych w ramach dziatania morskiego byta réwniez poprawa bezpieczenistwa zeglugi

na Morzu Battyckim. Zrealizowane inwestycje zwiekszyty funkcje gospodarcza portow i wzmocnity

75 Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007-2013, Wolanski Sp. z 0.0., EGO Evaluation
for Government Organizations s.c., 2017.




powigzania transportowe Polski ze Swiatem, przyczyniajac sie do utworzenia potaczen typu ,autostrady

morskie”, wychodzacych z polskich portéw lezacych w sieci TEN-T.76

W ramach POIiS 2007-2013 gtéwnym celem projektéw $rédladowych byto powstrzymanie regresu
zeglugi srodladowej przez inwestycje na drogach wodnych i poprawe warunkéw zeglugowych

na istniejacych drogach wodnych. Inwestycje w zakresie zeglugi srédladowej (dziatanie 7.5) obejmowaty
przede wszystkim projekty dotyczace modernizacji urzadzen wodnych (m.in. przebudowy przejs¢
zeglownych, udroznienia toru wodnego, ubezpieczenia brzegéw wraz z robotami pogtebiarskimi),

w celu dostosowania goérnej i sSrodkowej Odry do Il klasy drogi wodnej. Dodatkowo wsparcie uzyskaty
takze projekty w zakresie przygotowania dokumentacji technicznej planowanych do realizacji inwestycji

zgodnych z celami OP w perspektywie finansowej 2014-2020.

Zrealizowano 9 projektéw o tacznej wartosci ponad 407 min zt, w tym 7 dotyczacych infrastruktury
drég wodnych oraz portow rzecznych. Pozostate dotyczyty zakupu specjalistycznego sprzetu

na potrzeby poprawy bezpieczeristwa zeglugi i przystosowania terenu na cele turystyczne. Przetozyto
sie to na zmodernizowanie 90 obiektow hydrotechnicznych na srédladowych drogach wodnych, co m.in.

zmniejszyto awaryjnos¢ $luz oraz skrdcito czasu sluzowan. Zmodernizowano 135,7 km drég wodnych

gtéwnie w zakresie przystosowania do Il kl. drogi wodnej, realizujac tym samym zatozenia programu.”’

Realizacja projektow przyczynita sie do poprawy warunkoéw zeglugi i bezpieczenstwa na srédladowych
drogach wodnych, a takze powstrzymata regres obiektéw hydrotechnicznych objetych projektami.
Sporzadzenie dokumentacji w ramach prac przygotowawczych dla czesci projektow planowanych
do realizacji w POIiS 2014-2020 usprawnito zaréwno przygotowanie wnioskéw aplikacyjnych, jak

i samych inwestyc;ji.”®

76 Sprawozdanie koncowe z realizacji POIiS 2007-2013, MIiR, 2016.
7 lbidem.
8 lbidem.




Rysunek 6. Teoria zmiany dla dziatan 7.2. Rozwdj transportu morskiego, 7.5. Poprawa stanu
srodladowych drég wodnych (w diagramie nie wykazano dziatan zwigzanych

z transportem intermodalnym)






