
RAPORT

POLSKI TRANSPORT  
W WYNIKU REALIZACJI PROGRAMU 
INFRASTRUKTURA I ŚRODOWISKO 

W LATACH 2007-2019 – 
METAANALIZA WYNIKÓW BADAŃ 





WARSZAWA, SIERPIEŃ 2020 R. 

RAPORT

POLSKI TRANSPORT
W WYNIKU REALIZACJI PROGRAMU 

INFRASTRUKTURA I ŚRODOWISKO 
W LATACH 2007-2019 –  

METAANALIZA WYNIKÓW BADAŃ 



2

Wykonawcy:

Zespół badawczy: 

Edyta Boratyńska-Karpiej 

Dorota Comberska 

Julita Kowalska 

Joanna Obarymska-Dzierzgwa

Odbiorca badania: 

Centrum Unijnych Projektów Transportowych 

Plac Europejski 2 

00-844 Warszawa

Copyright by Centrum Unijnych Projektów Transportowych

Wydawca: 

Centrum Unijnych Projektów Transportowych

Plac Europejski 2

00-844 Warszawa



3

SPIS TREŚCI

SŁOWNICZEK SKRÓTÓW�������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������� 6

Streszczenie�������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������� 8

Executive summary������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������ 11

Wprowadzenie ������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������ 14

2. Koncepcja i metodologia badania�������������������������������������������������������������������������������������������������������������� 18

Obszary badawcze:. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  . 19

Zastosowane podejście metodologiczne. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  . 21

3. Wyniki badania�������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������� 23

3.1. Stan wdrażania interwencji POIiŚ w części transportowej w okresie programowania  

2007–2019 . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                          23

3.2. Realizacja celów. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                      36

4. Synteza wyników badań w podziale na gałęzie transportu������������������������������������������������������������������ 42

4.1. Transport kolejowy. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                    42

4.1.2.	 Trafność i zakres interwencji. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                     48

4.1.3.	 Bariery dla interwencji. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                          49

4.1.4.	 Efekty wsparcia. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                51

4.1.5.	 Wpływ interwencji na realizację polityk publicznych i strategii Europa 2020 oraz SOR . . 53

4.1.6.	 Wnioski dotyczące badań źródłowych. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                            54

4.1.7. Podsumowanie i rekomendacje . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                   56

4.2. Transport intermodalny. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                58

4.2.1. Weryfikacja teorii zmiany . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                        59

4.2.2.	 Trafność i zakres interwencji. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                     61

4.2.3.	 Bariery dla interwencji. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                          62

4.2.4.	 Efekty wsparcia. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                64

4.2.5.	 Wpływ interwencji na realizację polityk publicznych i Strategii Europa 2020 oraz SOR. . 65

4.2.6.	 Wnioski dotyczące badań źródłowych . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                           67

4.2.7.	 Podsumowanie i rekomendacje . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                  69

4.3. Transport miejski. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                      70

4.3.1. Weryfikacja teorii zmiany . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                        70

4.3.2. Trafność i zakres interwencji. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                      73

4.3.3. Zmiany w publicznym transporcie miejskim w latach 2007–2019. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                     75

4.3.4. Bariery w interwencji. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                            76

4.3.5. Efekty wsparcia. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                 79



4

4.3.6. Wnioski i rekomendacje. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                          82

4.4. Transport drogowy. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                    85

4.4.1. Weryfikacja teorii zmiany . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                        85

4.4.2	 Trafność i zakres interwencji. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                     86

4.4.3.	 Bariery dla interwencji. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                          90

4.4.4.	 Efekty wsparcia . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                               91

4.4.5.	 Wpływ interwencji na realizację polityk publicznych i Strategii Europa 2020 oraz SOR. . 91

4.4.6. Podsumowanie i rekomendacje . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                   93

4.5. Transport lotniczy. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                     95

4.6. Transport morski i śródlądowy. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                          100

Transport morski . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                     101

Transport śródlądowy. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 102

4.6.1. Weryfikacja teorii zmiany . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                        104

4.6.2.	 Trafność i zakres interwencji. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                     109

4.6.3.	 Bariery dla interwencji. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                          110

4.6.4.	 Efekty wsparcia. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                113

4.6.5.	 Wpływ interwencji na realizację polityk publicznych i Strategii Europa 2020 oraz SOR.115

4.6.6.	 Wnioski dotyczące badań źródłowych . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                           118

4.6.7.	 Podsumowanie i rekomendacje . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                  119

Integracja sieci transportu morskiego i śródlądowego. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  120

Parametry żeglugi. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  120

Zdolność przeładunkowa portów oraz rozwój zaplecza portów. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  120

Rozwój infrastruktury portowej oraz infrastruktury śródlądowych dróg wodnych. . . . . . . . . . .            120

5. Działania horyzontalne ����������������������������������������������������������������������������������������������������������������������������121

5.1.	Poprawa bezpieczeństwa w transporcie kolejowym. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                       121

5.2. Poprawa bezpieczeństwa ruchu drogowego.. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                             129

Wnioski. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  134

Rekomendacja:. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  134

5.3.	Poprawa bezpieczeństwa w transporcie morskim i żegludze śródlądowej . . . . . . . . . . . . . . . . . .                   135

Transport morski. .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  .  135

Transport żeglugi śródlądowej. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 136

5.4. Poprawa dostępności transportu dla osób o ograniczonej mobilności. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                        140

5.5. Zanieczyszczenia transportowe. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                         146

6. rekomendacje na kolejne lata������������������������������������������������������������������������������������������������������������������149

Bibliografia:. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                              152



5

Spis schematów. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                          154

Spis tabel. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                                154

Spis wykresów. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                           155

Spis rysunków. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . .                                                                            155



6

SŁOWNICZEK SKRÓTÓW

CEF	 – Connecting Europe Facility – Instrument „Łącząc Europę”

CS	 – Case Study

CUPT	 – Centrum Unijnych Projektów Transportowych

DIADA	 – �(ang. diad) wywiad jakościowy prowadzony przez moderatora z dwiema  

osobami jednocześnie

ERTMS	 – �European Rail Traffic Management System – Europejski System Zarządzania  

Ruchem Kolejowym

GDDKiA	 – Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad

GUS	 – Główny Urząd Statystyczny

IDI	 – In-depth Interview – indywidualny wywiad pogłębiony

IP	 – Instytucja Pośrednicząca

ITS	 – Inteligentne Systemy Transportowe

IZ	 – Instytucja Zarządzająca

JST	 – jednostka samorządu terytorialnego

KE	 – Komisja Europejska

km	 – kilometr

KPK	 – Krajowy Program Kolejowy

MI	 – Ministerstwo Infrastruktury

NIK	 – Najwyższa Izba Kontroli

NSRO	 – Narodowe Strategiczne Ramy Odniesienia

ONZ	 – Organizacja Narodów Zjednoczonych

OP	 – Oś Priorytetowa



7

P&R	 – Park and Ride – parking typu „parkuj i jedź”

PKB	 – produkt krajowy brutto

PKP PLK S.A	 – Polskie Koleje Państwowe Polskie Linie Kolejowe S.A.

POIiŚ	 – Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko

POPW	 – Program Operacyjny Polska Wschodnia

SOR	 – Strategia na rzecz Zrównoważonego Rozwoju

SMS	 – System Zarządzania Bezpieczeństwem

SRT2030	 – Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do roku 2030

SUMP	 – Sustainable Urban Mobility Plan – Plan zrównoważonej mobilności miejskiej

SZOOP	 – Szczegółowy Opis Osi Priorytetowych

szt.	 – sztuka

TEN-T	 – Trans-European Transport Networks – Transeuropejska Sieć Transportowa

UE	 – Unia Europejska

UoD	 – umowa o dofinansowanie

UP	 – Umowa Partnerstwa

UTK	 – Urząd Transportu Kolejowego

wg	 – według

WoD	 – wniosek o dofinansowanie

WoP	 – wniosek o płatność



8

STRESZCZENIE

Realizacja inwestycji ze środków Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko w zakresie 

transportu drogowego, kolejowego, lotniczego, intermodalnego, komunikacji miejskiej oraz żeglugi 

rzecznej i morskiej pozwoliła na nadrobienie zaległości w rozbudowie infrastruktury bezpiecznej dla 

użytkownika oraz połączenie najważniejszych ośrodków miejskich z siecią transportu europejskiego 

(TEN-T), wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju oraz 

większe wykorzystanie niskoemisyjnego transportu miejskiego poprzez rozwój i integrację systemów 

publicznego transportu zbiorowego w miastach.

Projekty związane z zakupem lub modernizacją taboru wpływają na poprawę komfortu i bezpieczeństwa 

podróżowania oraz na polepszanie jakości przewozu osób z niepełnosprawnościami. Nowy tabor 

wykazuje mniejsze negatywne oddziaływanie na środowisko, np. niskoemisyjna komunikacja miejska. 

Ponadto projekty nastawione na polepszanie efektywności transportowej w miastach wpływają 

na poprawę dostępności komunikacyjnej oraz efektywności energetycznej.

W przypadku transportu pasażerskiego szczególnym przypadkiem są węzły integracyjne, tworzone 

w oparciu o przystanki i stacje kolejowe. W większym niż dotychczas stopniu należałoby łączyć je 

w pakiety działań punktowo-liniowych, w powiązaniu np. z inteligentnymi systemami zarządzania 

ruchem, priorytetyzacją (przyznawaniem pierwszeństwa) pojazdów publicznego transportu zbiorowego 

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

Projekty związane z transportem morskim i wodnym śródlądowym służą przeniesieniu ładunków z dróg 

lądowych na drogi wodne, co w konsekwencji wpływa na zmniejszenie kongestii, hałasu i emisji spalin 

oraz skrócenie czasu podróży itp.

Największe zmiany w wymiarze krajowym zaszły w transporcie kolejowym i drogowym, w których 

zakres wsparcia obejmował inwestycje liniowe (transport drogowy i kolejowy), punktowe (transport 

kolejowy) i taborowe (transport kolejowy). Natomiast inwestycje w transporcie lotniczym, morskim oraz 

intermodalnym miały charakter punktowy.

Efekty zrealizowanych projektów transportowych są w dalszym ciągu niewystarczające w stosunku 

do realnych potrzeb rozwojowych kraju. Infrastruktura transportowa wymaga w dalszym ciągu dużych 

nakładów finansowych na modernizację i remonty. W związku ze stałym rozwojem transportu lotniczego 

wymaga on wsparcia, ponieważ nowo budowane obiekty w krótkim czasie przestają odpowiadać 
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potrzebom. Transport lotniczy w najbliższych latach będzie się coraz bardziej rozwijał i inwestycje w tę 

gałąź są niezbędne. 

Jak wynika z zapisów POIiŚ 2007–2013: „rozwój podstawowej infrastruktury technicznej i społecznej 

w latach 2007–2013 jest warunkiem wstępnym osiągnięcia wszystkich celów określonych 

w Narodowych Strategicznych Ramach Odniesienia (NSRO) 2007–2013 wspierających wzrost 

gospodarczy i zatrudnienie”. W związku z powyższym głównym celem POIiŚ było: podniesienie 

atrakcyjności inwestycyjnej Polski i jej regionów przez rozwój infrastruktury technicznej przy 

równoczesnej ochronie i poprawie stanu środowiska, zdrowia, zachowaniu tożsamości kulturowej 

i rozwijaniu spójności terytorialnej.

Celem głównym POIiŚ 2014–2020 jest wsparcie gospodarki efektywnie korzystającej z zasobów 

i przyjaznej środowisku oraz sprzyjającej spójności terytorialnej i społecznej.

Wyzwania w zakresie systemu transportowego zidentyfikowane w POIiŚ 2014–2020 wynikają 

z jednego z trzech priorytetów Strategii Europa 2020 – wzrost zrównoważony rozumiany jako 

wsparcie gospodarki efektywniej korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej 

konkurencyjnej. W POIiŚ cele środowiskowe są uzupełnione działaniami wzmacniającymi spójność 

gospodarczą, społeczną i terytorialną. Przedmiotowy priorytet inwestycyjny (PI) bazuje na wzajemnym 

uzupełnianiu się działań w trzech podstawowych obszarach: czystej i efektywnej energii, adaptacji 

do zmian klimatu oraz efektywnego korzystania z zasobów, a także konkurencyjności.

Jednym z dokumentów na szczeblu unijnym odpowiadającym wyzwaniom państw UE w zakresie 

rozwoju społeczno-gospodarczego jest Strategia Europa 2020, w której podkreślone zostały potrzeby 

odnoszące się do wspólnego działania państw UE na rzecz wychodzenia z kryzysu, wprowadzania 

reform związanych z globalizacją, starzeniem się społeczeństw i rosnącą potrzebą racjonalnego 

wykorzystania zasobów. W celu realizacji założeń Strategii określone zostały priorytety: wzrost 

inteligentny, wzrost zrównoważony, wzrost sprzyjający włączeniu społecznemu, w które wpisują się cele 

Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko.

Jednym z celów UE jest zapewnienie społeczeństwu równego i powszechnego dostępu do energii 

pochodzącej w coraz większym stopniu ze źródeł niskoemisyjnych oraz stworzenie stabilnych ram dla 

inwestycji energetycznych. Jak wynika z zapisów Umowy Partnerstwa 2014–2020: „do 2020 roku 

w tzw. pakiecie energetyczno-klimatycznym UE wyznaczyła cele ilościowe określane jako 3 × 20, tj.: 

zmniejszenie emisji gazów cieplarnianych o 20% w stosunku do roku 1990, zmniejszenie zużycia energii 
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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 

CO2, accessibility). Due to the constant development of air transport, it requires support as newly built 

o 20%, zwiększenie udziału energii ze źródeł odnawialnych w końcowym zużyciu energii brutto do 20% 

w UE (w Polsce do 15% oraz we wszystkich rodzajach transportu co najmniej 10% końcowego zużycia 

energii w transporcie)”. 

Działania realizowane w ramach POIiŚ wpisują się również w główny cel Strategii Zrównoważonego 

Rozwoju Transportu do 2030 r. , tj.: zwiększenie dostępności transportowej oraz poprawa 

bezpieczeństwa uczestników ruchu i efektywności sektora transportowego przez tworzenie spójnego, 

zrównoważonego, innowacyjnego i przyjaznego użytkownikowi sytemu transportowego w wymiarze 

krajowym, europejskim i globalnym.
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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 × 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)’.
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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. ”
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1.	 WPROWADZENIE

Działania na rzecz rozwoju transportu wpisują się w cele określone w Strategii na rzecz inteligentnego 

i zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu społecznemu „Europa 2020”1, w tym 

w szczególności w zakresie inicjatywy przewodniej „Europa efektywnie korzystająca z zasobów”, 

w ramach której wskazuje się na potrzebę podjęcia działań na rzecz inteligentnych, zmodernizowanych 

i zintegrowanych sieci infrastruktury transportowej oraz zapewnienia skoordynowanej realizacji 

projektów infrastrukturalnych w ramach sieci bazowej TEN-T. 

Polska, programując wsparcie ze środków unijnych na lata 2007–2013 oraz 2014–2020, określiła 

w pierwszym okresie cele w zakresie transportu dotyczące rozwoju podstawowej infrastruktury 

technicznej i społecznej, co przyczyniło się do podniesienia atrakcyjności inwestycyjnej Polski i jej 

regionów przy równoczesnej ochronie i poprawie stanu środowiska, zdrowia, zachowaniu tożsamości 

kulturowej i rozwijaniu spójności terytorialnej. W okresie 2014–2020 są kontynuowane działania 

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

korzystającej z zasobów i przyjaznej środowisku oraz sprzyjającej spójności terytorialnej i społecznej. 

Na poziomie krajowym kierunki działań w obszarze transportu dla okresu po 2014 r. określone zostały 

w Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. (SRT2030)2. Wskazano w niej, że celem 

w obszarze transportu do 2030 r. będzie zwiększenie dostępności transportowej oraz poprawa 

bezpieczeństwa uczestników ruchu i efektywności sektora transportowego przez tworzenie spójnego, 

zrównoważonego, innowacyjnego i przyjaznego użytkownikowi sytemu transportowego w wymiarze 

krajowym, europejskim i globalnym.

Realizowane w ramach dostępnego wsparcia finansowego, pochodzącego z funduszy UE, inwestycje 

transportowe przynoszą określone zmiany w otoczeniu, jak też efekty krótko- i długoterminowe. 

Wpływają na poprawę komfortu podróżowania, skracają czas podróży, zmniejszają liczbę wypadków czy 

ograniczają negatywny wpływ transportu na środowisko. Efekty te są weryfikowane na różnych etapach 

i poziomach wdrażania:

•	 na etapie monitorowania realizacji projektów, za pomocą mierników finansowych i rzeczowych; 

1	 Europa 2020. Strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu 
społecznemu, Komunikat Komisji Europejskiej, Bruksela, 3 marca 2010 r. , COM(2010) 2020 wersja 
ostateczna.

2	 Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku, dokument przyjęty przez Radę Ministrów 
w dniu 24 września 2019 r. , M.P. 2019 poz. 1054.
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•	 na etapie zakończenia realizacji projektów;

•	 na poziomie regionalnym, gdzie analizuje się wpływ projektów na rozwój społeczno-gospodarczy 

regionów;

•	 na poziomie krajowym, gdzie analizuje się wpływ projektów na rozwój społeczno-gospodarczy kraju;

•	 na poziomie międzynarodowym, gdzie ocenia się wpływ projektów na obszary transgraniczne 

i spójność UE.

Prowadzone badania dotyczące efektów programów i projektów w wielu przypadkach są realizowane 

różnymi metodami, jednocześnie są wykonywane w zbliżonym okresie, co utrudnia wyciągnięcie 

wspólnych wniosków z prowadzonych analiz. Dlatego też przygotowana została metaanaliza, której 

celem był przegląd wszystkich prowadzonych badań w obszarze transportu, zebranie wniosków 

i rekomendacji z tych badań. W rezultacie opracowane zostało podsumowanie stanu obecnego 

transportu oraz przygotowano szereg wniosków i rekomendacji, które mogą zostać uwzględnione 

na etapie programowania kolejnej perspektywy finansowej 2021–2027. 

Przeprowadzona analiza miała na celu opisanie stanu obecnego transportu w kontekście wyzwań 

w nowym okresie programowania, z uwzględnieniem monitoringu efektów i trwałości projektów 

zakończonych. Analiza była prowadzona dla projektów finansowanych w ramach Programu 

Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko na lata 2007–2013 oraz Programu Operacyjnego 

Infrastruktura i Środowisko 2014–2020. 

Badanie prowadzone było w kilku etapach:

•	 odtworzono logikę interwencji dla obu programów operacyjnych oddzielnie (POIiŚ 2007–2013 oraz 

POIiŚ 2014–2020);

•	 zweryfikowano dotychczasowe wyniki i metody badań ewaluacyjnych w analizowanym obszarze;

•	 przeprowadzono inwentaryzację nakładów i produktów polityki spójności z zakresu transportu oraz 

działań komplementarnych;·

•	 dokonano analizy zmian, które nastąpiły wewnątrz systemu transportowego, tj. np. oszczędność czasu 

przejazdu czy przesunięcia modalne;

•	 zweryfikowano zmiany, które nastąpiły w otoczeniu systemu transportowego, czyli wpływ rozwoju 

transportu na rozwój społeczno-gospodarczy.

Analiza miała charakter:

•	 podsumowujący okres programowania 2007–2013 (ex-post), 

•	 on-going 2014–2020,
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•	 ex-ante 2021–2027.

Badanie realizowane było w okresie wrzesień 2019 – lipiec 2020 w formule hybrydowej, tj. 

za wykonanie niniejszej analizy odpowiadali eksperci wewnętrzni CUPT, pozostający w funkcjonalnej 

niezależności od podmiotów odpowiedzialnych za realizację POIiŚ, głównie w kontekście działań 

programowych i wdrożeniowych. W niektórych elementach, tj. badaniach ilościowych korzystano 

ze wsparcia zewnętrznego.

Poniżej zilustrowano metodologię prowadzenia analizy przy wykorzystaniu różnych ekspertyz. Część 

z nich, tj. badanie studiów przypadków czy service safari, a także badanie w zakresie projektów morskich 

i śródlądowych, zostały zlecone zewnętrznym podmiotom w celu wsparcia procesu metaanalizy, gdyż 

w trakcie identyfikacji problemu badawczego stwierdzono brak szczegółowych analiz, w szczególności 

w zakresie projektów morskich i żeglugi śródlądowej.

Pozostałe badania zlecone przez CUPT wynikały z wcześniej założonego Planu ewaluacji, jednak ich 

wyniki znacząco poprawiły jakość wnioskowania.
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Schemat 1.	 Struktura realizacji badania

Źródło: opracowanie własne.
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2. KONCEPCJA I METODOLOGIA BADANIA

Zgodnie z aktualnymi trendami w ewaluacji badanie bazowało na planie badawczym nazywanym 

ewaluacją wspieraną teorią (TDE – Theory-Driven Evaluation, Theory-Based Impact Evaluation).  

Jest to standard współczesnych badań efektów interwencji publicznych3. Dotychczasowe doświadczenia 

międzynarodowe4 wskazują, że jest to efektywne podejście do analizy efektów skomplikowanych 

interwencji.

Ewaluacja wspierana teorią zakłada, że każdy program czy interwencja to „teoria”, która zakłada relację 

przyczynowo-skutkową między:

•	 podjętymi przez instytucję wdrażającą program inwestycjami i działaniami;

•	 mechanizmami pozytywnej zmiany wywołanymi wśród beneficjentów – odbiorców pomocy;

•	 innymi zewnętrznymi czynnikami;

•	 długoterminową, trwałą zmianą wśród beneficjentów oraz w ich otoczeniu. 

Odniesienie ewaluacji wspieranej teorią do niniejszego badania oznaczało: 

•	 osadzenie analiz w szerszym kontekście procesów zachodzących w analizowanych sektorach, a także 

głównych trendów w tym zakresie;

•	 osadzenie rozważań w najnowszej międzynarodowej i krajowej literaturze badawczej;

•	 odtwarzanie (w formie modeli logicznych) i zweryfikowanie w rzeczywistości teorii zmiany, tj. 

współwystępowania oraz relacji przyczynowo-skutkowych między obserwowalnymi przemianami 

a przeprowadzonymi interwencjami oraz innymi determinantami przemian.

W badaniu opartym na TDE najpierw odtwarza się – w formie schematu logicznego – idealny, zakładany 

przebieg realizacji instrumentów i ich efektów, tzn. założenie o tym, jaką zmianę, w jaki sposób i w jakich 

grupach powinny one wywołać i w jakich wskaźnikach ta zmiana się 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.
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W oparciu o zebrane dane ilościowe i jakościowe poszukiwane są dowody na wystąpienie zakładanych 

pozytywnych zmian. 

Ogólnie podejście można zatem określić jako maksymalne dopasowanie metodyki do specyfiki pytań 

badawczych. Następnie prowadzone jest poszukiwanie czynników wyjaśniających zidentyfikowane 

efekty i efekty uboczne, w tym różnice w efektach realizacji różnych działań w ramach POIiŚ. 

Kryteria analizy:

•	 skuteczność – kryterium to pozwala ocenić, do jakiego stopnia cele zdefiniowane na etapie 

programowania POIiŚ zostaną/zostały osiągnięte;

•	 użyteczność – kryterium to pozwala ocenić, na ile rzeczywiste efekty projektów są zgodne 

z potrzebami ich odbiorców;

•	 oddziaływanie/wpływ – kryterium pozwala ocenić związek między celami projektów i celami 

ogólnymi, tj. stopień, w jakim korzyści odniesione przez docelowych beneficjentów będą miały 

szerszy, ogólny wpływ na większą liczbę ludzi we wspartych obszarach (w przypadku tego kryterium 

wykorzystywane zostały dane z badań dot. perspektywy finansowej 2007–2013);

•	 efektywność – pozwala ocenić, czy poniesione nakłady na projekty transportowe w ramach POIiŚ 

2007–2013 oraz 2014–2020 były ekonomicznie uzasadnione;

•	 europejska wartość dodana – kryterium pozwala ocenić, czy realizowane projekty przyniosłyby takie 

same korzyści bez wsparcia ze środków UE i/lub czy efekty realizowanych projektów mają pozytywne 

skutki (pośrednio lub bezpośrednio) dla niektórych lub wszystkich krajów Wspólnoty.

Metaanaliza była prowadzona pod kątem planowanych celów polityki spójności po 2020 r. , tj. 1) 

Lepiej połączona Europa dzięki zwiększeniu mobilności i udoskonaleniu regionalnych połączeń 

teleinformatycznych oraz 2) Europa bliższa obywatelom na rzecz zintegrowanego rozwoju obszarów 

miejskich.

Obszarami badawczymi były główne gałęzie transportu, tj. drogi, koleje, transport miejski, transport 

wodny (śródlądowy i morski). Analizowano również wpływ projektów transportowych na obszary 

horyzontalne. 

Obszary badawcze:

•	 Dostępność infrastruktury kolejowej, morskiej i śródlądowej, miejskiej oraz drogowej.
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•	 Funkcjonalność infrastruktury transportowej, w tym wykorzystanie transportu multimodalnego 

(transport pasażerski i towarowy). 

•	 Praca eksploatacyjna i praca przewozowa, w podziale na gałęzie transportu, płynność ruchu. 

•	 Użyteczność infrastruktury – zwiększenie mobilności osób, w tym dostosowanie infrastruktury dla 

osób z ograniczonymi możliwościami poruszania się i dla osób z niepełnosprawnościami.

•	 Skrócenie czasu podróży (wszystkie gałęzie transportowe).

•	 Podział zadań przewozowych w miastach (modal split) – w tym: transport indywidualny, transport 

zbiorowy, rowery. 

•	 Bezpieczeństwo podróży (wszystkie gałęzie transportu).

•	 Rozwój społeczno-gospodarczy (wszystkie gałęzie transportu).

Horyzontalne obszary badawcze:

•	 Zrównoważony transport w miastach (w tym elektromobilność, inne formy mobilności, poprawa 

płynności ruchu – zastosowanie ITS, ograniczenie emisji CO2 z transportu, zmniejszenie hałasu, 

integracja systemów transportowych, konkurencyjności transportu publicznego w miastach wobec 

transportu indywidualnego; mobilność rowerowa).

•	 Oddziaływanie transportu na środowisko – niskoemisyjność.

•	 Komplementarność inwestycji infrastruktury transportowej; w tym integracja międzygałęziowa 

systemów transportowych.

•	 Równy dostęp do infrastruktury – osoby z ograniczoną możliwością poruszania się 

i niepełnosprawnością.

•	 Cyfryzacja transportu (np. ITS).

•	 Tematyczne podejście do realizacji badania pozwala również na przedstawienie pogłębionej analizy 

wyników w odniesieniu do poszczególnych gałęzi transportu:

	» infrastruktura drogowa – inwestycje drogowe POIiŚ w szerszym kontekście istniejącej w Polsce 

na początku i końcu zakładanego okresu badania kompletnej sieci dróg krajowych i wojewódzkich;

	» infrastruktura kolejowa – inwestycje kolejowe POIiŚ w szerszym kontekście istniejącej w Polsce 

na początku i końcu zakładanego okresu badania sieci kolejowej;

	» infrastruktura lotnicza – inwestycje POIiŚ (głównie 2007–2013) w transporcie lotniczym;

	» infrastruktura transportu morskiego – inwestycje w transporcie morskim POIiŚ w szerszym 

kontekście istniejącej w Polsce na początku i końcu zakładanego okresu badania infrastruktury 

transportowej; 

	» infrastruktura transportu publicznego – projekty realizowane w zakresie rozbudowy sieci 

szynowych zakupu i modernizacji taboru, budowy i rozbudowy stacji i węzłów przesiadkowych 

ze szczególnym uwzględnieniem ich komplementarności i spójności z innymi gałęziami transportu; 
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	» infrastruktura transportu wodno-śródlądowego – inwestycje POIiŚ realizowane w zakresie 

modernizacji urządzeń wodnych, w celu dostosowania górnej i środkowej Odry do III klasy 

drogi wodnej, komplementarne z inwestycjami realizowanymi ze środków krajowych na górnej 

i środkowej Odrze.

Zastosowane podejście metodologiczne

Badanie zostało przeprowadzone w oparciu o następujące metody badawcze: 

•	 badanie desk research – przegląd badań ewaluacyjnych, ekspertyz oraz analiz dotyczących wszystkich 

gałęzi transportu, przegląd dokumentacji projektowej, sprawozdań monitoringowych i wystąpień 

pokontrolnych; 

•	 badanie eksploracyjne, tj. zrealizowanie pogłębionego wywiadu jakościowego z przedstawicielem 

instytucji zarządzającej POIiŚ oraz jedną diadę5 z przedstawicielami Ministerstwa Infrastruktury 

w celu poznania założeń do przyszłej perspektywy finansowej w kontekście programowania wsparcia 

w obszarze transportu, następnie wskazanie logiki interwencji przyszłego programu i opracowanie 

diagnozy stanu obecnego;

•	 IDI z przedstawicielami instytucji systemu POIiŚ; w badaniu udział wzięło 10 przedstawicieli instytucji 

systemu POIiŚ;

•	 studia przypadków – wszechstronny opis badanego zjawiska – metoda ta ma charakter empiryczny, 

ponieważ analizuje i ocenia zjawiska zachodzące w rzeczywistości; studium przypadku jest stosowane 

zwłaszcza dla tematów badawczych o charakterystyce opisowej – daje wówczas odpowiedzi 

na pytania „co, kiedy, gdzie i w jaki sposób się wydarzyło”; w ramach badania zrealizowano 12 case 

study dotyczących projektów finansowanych z POIiŚ w latach 2007–2019 z każdej gałęzi transportu;

•	 wizje lokalne – technika badawcza, w ramach której ekspert odwiedza dane miejsce w celu pozyskania 

informacji na jego temat; wizja lokalna może być przeprowadzona w celu pozyskania informacji 

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

lokalnych;

•	 service safari – technika badawcza, w ramach której badacz korzysta z danej usługi, a następnie 

zapisuje swoje spostrzeżenia i odczucia na jej temat; w ramach niniejszej analizy service safari 

polegało na doświadczeniu usługi w zakresie transportu; w ramach badania zrealizowano 14 service 

safari – w 2 miastach, w których zrealizowano projekty POIiŚ oraz w 12 lokalizacjach, w których 

zrealizowano projekty objęte case study; 

5	 Wywiad grupowy
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•	 matryca konsolidująca wnioski i rekomendacje z badań – przyjazny sposób prezentowania wniosków 

i rekomendacji z badania; znajdują się w niej z reguły następujące informacje: wniosek wynikający 

z badania; proponowana rekomendacja; podmiot odpowiedzialny za wdrożenie rekomendacji; 

proponowany sposób wdrożenia rekomendacji; proponowany termin wdrożenia rekomendacji (rok 

i kwartał); klasyfikacja rekomendacji; obszar tematyczny rekomendacji.

Tabela 1.	Techniki gromadzenia danych na potrzeby Metaanalizy

Technika gromadzenia danych Wielkość próby

Badanie eksploracyjne 1

Wizje lokalne 12

IDI z przedstawicielami instytucji systemu POIiŚ 10

Studium przypadku 12

Service safari 14

Matryca konsolidująca wnioski i rekomendacje z badań 1

Źródło: opracowanie własne.

3. WYNIKI BADANIA

3.1. Stan wdrażania interwencji POIiŚ w części transportowej w okresie 
programowania 2007–2019 

Środki UE przeznaczone dla Polski stanowią podstawowe źródło finasowania dużych projektów 

infrastruktury transportowej. KE w latach 2007–2020 przeznaczyła dla Polski w ramach priorytetów 

transportowych ponad 170 mld PLN. Pozwoliło to na uruchomienie ogromnych, kluczowych dla 

transportu inwestycji, stwarzających możliwości rozwojowe dla polskiej gospodarki, zapewniających 

jednocześnie spójność społeczno-gospodarczą całego kraju oraz szeroko rozumianej UE.

POIiŚ 2007–2013

Alokacja POIiŚ 2007–2013 wyniosła ponad 28 mld EUR, z czego na sektor transportu przewidziano 

19,7 mld EUR (ok. 86 mld PLN). Dla inwestycji w obszarze transportu w perspektywie 2007–2013 

przeznaczono 3 osie priorytetowe:

•	 VI – Drogowa i lotnicza sieć TEN-T,

•	 VII – Transport przyjazny środowisku,

•	 VIII – Bezpieczeństwo transportu i krajowe sieci transportowe. 

Dziewięć projektów kolejowych otrzymało możliwość tzw. fazowania, co oznacza, że zakończenie 

projektów zostało przesunięte w ramach perspektywy finansowej 2014–2020. Niemniej nie wpłynęło 

to negatywnie na pełne wykorzystanie dostępnej alokacji środków UE.

W ramach realizacji Priorytetów VI–VIII POIiŚ6:

•	 złożono 436 wniosków o dofinasowanie na łączną kwotę 134 692,47 mln PLN;

•	 podpisano 385 umów o dofinansowanie, angażując środki wspólnotowe w wysokości 

86 006,7 mln PLN wkładu UE, wykorzystując tym samym przyznaną alokację w 100%; 

•	 wartość wydatków uznanych za kwalifikowalne w złożonych przez beneficjentów wnioskach 

o płatność wyniosła 105 701,3 mln PLN, w tym wkładu UE 86 006,6 mln PLN. 

Wysokość alokacji w podziale na poszczególne gałęzie transportu przedstawiono na wykresie 1. 

6	 Dane dotyczące realizacji pochodzą ze Sprawozdania końcowego z realizacji Priorytetów VI-VIII POIiŚ 
2007–2013, CUPT.
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Wykres 1.	 Wysokość alokacji w podziale na poszczególne gałęzie transportu (mln PLN)

Źródło: opracowanie własne CUPT. 

W poszczególnych osiach priorytetowych realizowano następujące działania:

1) Priorytet VI – Drogowa i lotnicza sieć TEN-T, wdrażany w ramach trzech działań:

•	 6.1. Rozwój sieci drogowej TEN-T;

•	 6.2. Zapewnienie sprawnego dostępu drogowego do największych ośrodków na terenie  

wschodniej Polski;

•	 6.3. Rozwój sieci lotniczej TEN-T. 
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Wykres 2.	 Podział alokacji Priorytetu VI na działania (dane w mln PLN)

Źródło: opracowanie własne CUPT. 

Cel główny priorytetu VI to poprawa dostępności komunikacyjnej Polski i połączeń międzyregionalnych 

poprzez rozwój drogowej i lotniczej sieci TEN-T oraz poprawa połączeń komunikacyjnych głównych 

miast województw wschodniej Polski z pozostałą częścią kraju poprzez rozwój sieci drogowej 

na terenie tych województw. Celami szczegółowymi tego priorytetu były: 

•	 Poprawa płynności i bezpieczeństwa ruchu, nośności i jakości dróg sieci TEN-T w ruchu 

tranzytowym, połączeniach między dużymi miastami kraju, w tym głównymi ośrodkami Polski 

wschodniej oraz przejazdach przez miasta. Założony cel zrealizowano dzięki budowie odcinków 

autostrad A1, A2 i A4, a także dróg ekspresowych S2, S3, S5, S7, S8, S17, S69 oraz dzięki projektom 

budowy obwodnic. W efekcie oddano do użytkowania 685,33 km nowych oraz przebudowanych dróg 

ekspresowych, co znacząco przełożyło się na poprawę komfortu dalekobieżnego ruchu drogowego 

o dużych prędkościach. 

•	 Zwiększenie przepustowości portów lotniczych znajdujących się w sieci TEN-T i przepustowości 

polskiej przestrzeni powietrznej oraz zapewnienie wysokiego standardu świadczonych usług. 

Projekty realizowane w tym działaniu były nastawione głównie na osiągnięcie wysokiego poziomu 

usług poprzez inwestycje w infrastrukturę służącą obsłudze pasażerów, m.in. budowę, rozbudowę 

lub modernizację terminali pasażerskich z zapewnieniem standardów obsługi porównywalnych 

z innymi krajami Wspólnoty, a także wprowadzanie nowoczesnych technologii i informatyzację. 

Zostało przebudowanych 7 lotnisk w sieci TEN-T, tj. w Gdańsku, Wrocławiu, Rzeszowie, Poznaniu, 

Katowicach, Szczecinie oraz w Warszawie. 
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2) Priorytet VII – Transport przyjazny środowisku, wdrażany w ramach pięciu działań:

•	 7.1. Rozwój transportu kolejowego;

•	 7.2. Rozwój transportu morskiego;

•	 7.3. Transport miejski w obszarach metropolitalnych;

•	 7.4. Rozwój transportu intermodalnego;

•	 7.5. Poprawa stanu śródlądowych dróg wodnych. 

Wykres 3.	 Podział alokacji Priorytetu VII na działania (dane w mln PLN)

Źródło: opracowanie własne CUPT. 

Celem głównym priorytetu było zwiększenie udziału przyjaznych środowisku gałęzi transportu 

w ogólnym przewozie osób i ładunków. Cel ten realizowany był poprzez cele szczegółowe:

•	 Poprawa stanu połączeń kolejowych wchodzących w skład sieci TEN-T, a także wybranych 

odcinków znajdujących się poza tą siecią, oraz poprawa obsługi pasażerów w międzynarodowym 

i międzyregionalnym transporcie kolejowym;

•	 Zwiększenie konkurencyjności polskich portów morskich w regionie Morza Bałtyckiego;

•	 Zwiększenie udziału przyjaznego środowisku transportu publicznego w obsłudze mieszkańców 

obszarów metropolitalnych;

•	 Zwiększenie udziału transportu intermodalnego w ogólnych przewozach ładunków;

•	 Poprawa warunków żeglugi na śródlądowych drogach wodnych.
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Dzięki projektom realizowanym w ramach priorytetu VII POIiŚ:

•	 nastąpiła poprawa stanu istniejącej infrastruktury kolejowej i atrakcyjności oferty przewozowej; 

w ramach POIiŚ zmodernizowano i wybudowano ponad 568 km linii, a zrewitalizowano 556 km,  

zakupiono i zmodernizowano 440 sztuk taboru; do 2015 r. zostały przebudowane i oddane 

do użytkowania 4 dworce kolejowe: w Krakowie, Wrocławiu, Gdyni i Bydgoszczy, a ich efekty 

to głównie poprawa warunków obsługi podróżnych, ich bezpieczeństwa, jak również zwiększenie 

dostępności dworców kolejowych dla osób z niepełnosprawnościami i starszych; dzięki zrealizowanym 

projektom wdrożono systemy GSM-R i ERTMS w Polsce (1 082,46 km linii kolejowych zostało 

doposażonych w system GSM-R, a w system ERTMS na długości 62 km);

•	 możliwe było m.in. wybudowanie i przebudowanie linii tramwajowych oraz trolejbusowych, budowa 

pierwszego odcinka drugiej linii metra w Warszawie, a także modernizacja i zakup nowoczesnego 

taboru komunikacji publicznej, co znacząco poprawiło atrakcyjność komunikacji publicznej;

•	 nastąpiła poprawa stanu infrastruktury portowej (w 2006 r. długość nabrzeży w portach morskich 

wynosiła 75 238 m, a w 2015 r. – 92 917 m) oraz poprawiony został stan infrastruktury dostępu 

do portów od strony lądu;

•	 zwiększono udział transportu intermodalnego w przewozach ładunków ogółem poprzez m.in budowę 

lub przebudowę infrastruktury wchodzącej w skład kolejowych lub morskich terminali kontenerowych, 

centrów logistycznych (w wyniku realizacji projektów w ramach POIiŚ zbudowano i rozbudowano 

w sumie 15 centrów logistycznych i terminali kontenerowych), zakup lub remont urządzeń, instalacji, 

systemów i wyposażenia terminala/centrum służącego zarządzaniu, a także poprzez zakup lub remont 

taboru intermodalnego;

•	 przystąpiono do powstrzymania dalszego regresu żeglugi śródlądowej poprzez inwestycje na drogach 

wodnych i poprawę warunków żeglugowych na istniejących drogach wodnych – przez modernizację 

obiektów hydrotechnicznych na śródlądowych drogach wodnych (90 szt.), co m.in. przełożyło się 

na zmniejszenie awaryjności śluz oraz skrócenie czasu śluzowań; ponadto zostało zmodernizowane 

97,2 km dróg wodnych głównie w zakresie przystosowania do III kl. drogi wodnej.

3. Priorytet VIII – Bezpieczeństwo transportu i krajowe sieci transportowe, wdrażany w ramach 

czterech działań:

•	 8.1. Bezpieczeństwo ruchu drogowego;

•	 8.2. Drogi krajowe poza siecią TEN-T;

•	 8.3. Rozwój Inteligentnych Systemów Transportowych;

•	 8.4. Bezpieczeństwo i ochrona transportu lotniczego.
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Wykres 4.	 Podział alokacji Priorytetu VIII na działania (dane w mln PLN)

Źródło: opracowanie własne CUPT. 

Głównym celem VIII Priorytetu była poprawa stanu bezpieczeństwa oraz dostępności komunikacyjnej 

Polski i krajowych połączeń międzyregionalnych położonych poza siecią TEN-T oraz wybranych 

odcinków dróg objętych tą siecią. Cel ten był realizowany za pomocą celów szczegółowych:

•	 Poprawa stanu bezpieczeństwa w ruchu drogowym – cel realizowany przede wszystkim przez 

poprawę wyposażenia dróg krajowych w urządzenia zwiększające bezpieczeństwo ruchu. 

Realizowano przedsięwzięcia mające na celu zmianę postaw i zachowań uczestników ruchu 

drogowego. Sfinansowano też projekty dotyczące zakupu specjalistycznego sprzętu (głównie dla 

Państwowej Straży Pożarnej, Policji oraz Samodzielnego Publicznego Zakładu Opieki Zdrowotnej 

Lotniczego Pogotowia Ratunkowego), dzięki którym m.in. skrócił się czasu dojazdu na miejsce 

wypadku, wspierano również projekty promujące bezpieczne zachowania wśród uczestników ruchu 

drogowego, a także polegające na przebudowie miejsc niebezpiecznych.

•	 Poprawa stanu dróg krajowych położonych poza siecią TEN-T oraz wybranych odcinków  

dróg objętych tą siecią – w wyniku realizacji projektów do użytkowania oddano m.in. 281,68 km  

przebudowanych/wybudowanych dróg ekspresowych oraz 205,69 km dróg krajowych 

przystosowanych do nośności 115 kN/oś. 

•	 Usprawnienie zarządzania ruchem – do użytkowania włączonych zostało 14 obwodnic, co 

znacząco wpływa na poprawę komfortu życia mieszkańców. Zainstalowano 17 systemów służących 

usprawnieniu zarządzania ruchem, co ma pozytywny wpływ na zwiększenie przepustowości 

kluczowych odcinków dróg miejskich, poprawę bezpieczeństwa, a także na skrócenie czasu przejazdu.
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•	 Poprawa stanu bezpieczeństwa w transporcie lotniczym – zrealizowano projekty w tym obszarze 

na lotniskach w Krakowie, Warszawie, Łodzi, Poznaniu, Wrocławiu, Szczecinie, Katowicach oraz 

Gdańsku. W ramach wdrażanych projektów dokonano m.in. zakupu specjalistycznego sprzętu czy 

pojazdów, instalację systemów oraz wybudowano drogi patrolowe. Efektem ww. projektów jest 

m.in. poprawa bezpieczeństwa pasażerów, statków powietrznych, jak również operacji lotniczych, 

podniesienie skuteczności służb ochrony lotniska. 

Podczas realizacji priorytetów transportowych w ramach POIŚ 2007–2013 wszystkie wskaźniki 

finansowe oraz produktu zostały osiągnięte lub przekroczone.

POIiŚ 2014–2020 

Dla inwestycji w obszarze transportu w perspektywie 2014–2020 są przeznaczone 4 osie priorytetowe7:

•	 OP III – Rozwój sieci drogowej TEN-T i transportu multimodalnego – cel: nadrobienie zaległości 

w rozbudowie infrastruktury drogowej bezpiecznej dla użytkownika oraz połączenie najważniejszych 

ośrodków miejskich z siecią transportu europejskiego (TEN-T), poprawa bezpieczeństwa ruchu 

drogowego, poprawa bezpieczeństwa ruchu lotniczego w sieci bazowej poprzez zwiększenie 

przepustowości przestrzeni powietrznej i przepustowości nawigacyjnej portów lotniczych oraz rozwój 

i integracja poszczególnych gałęzi multimodalnego systemu transportowego (transport morski, wodny 

śródlądowy i intermodalny).

•	 OP IV – Infrastruktura drogowa dla miast – oś uzupełniająca w stosunku do OP III; realizowane 

są w niej inwestycje związane z rozwojem drogowej sieci TEN-T z uwzględnieniem dostępności 

drogowej ośrodków miejskich i ich odciążenia od ruchu drogowego.

•	 OP V – Rozwój transportu kolejowego w Polsce – cel: wzmocnienie roli transportu kolejowego 

w zintegrowanym systemie transportowym kraju, dzięki poprawie stanu połączeń kolejowych 

w TEN-T i poza siecią, w tym infrastruktury kolejowej łączącej główne miasta Polski i ważne ośrodki 

przemysłowe i gospodarcze oraz linii stanowiących połączenie portów morskich z zapleczem 

gospodarczym w głębi kraju, a także większe wykorzystanie systemów kolejowych w miastach.

•	 OP VI – Rozwój niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach – cel: większe wykorzystanie 

niskoemisyjnego transportu miejskiego poprzez rozwój i integrację systemów publicznego transportu 

zbiorowego w miastach. Efektem będzie zmniejszenie zatłoczenia motoryzacyjnego w miastach, 

poprawa płynności ruchu i ograniczenie negatywnego wpływu transportu na środowisko naturalne 

w miastach i na ich obszarach funkcjonalnych.

7	 Szczegółowy opis osi priorytetowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko https://www.pois.
gov.pl/media/43737/SzOOP_POIS_1_19.pdf.
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Biorąc pod uwagę dostępną alokację środków w ramach POIiŚ 2014–2020 na transport (85 mld 

PLN) tempo realizacji programu w tym obszarze jest dobre. Na brak zagrożeń w realizacji celów 

programu i przewidywane, pełne jego wykonanie, zarówno w aspekcie finansowym, jak i rzeczowym, 

wskazują wyniki badania pt. Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego 

Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko (POIiŚ) na lata 2014–2020 dla potrzeb przeglądu 

śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie OP POIiŚ 2014-2020 

wdrażanych przez CUPT.8

Wykorzystanie dostępnej alokacji na koniec 2019 r. wyniosło 86%, co kwotowo stanowi 73,6 mld PLN. 

Na koniec czerwca 2020 r. wykorzystano 87%, tj. 74,82 mld PLN. Należy podkreślić, iż dotychczasowe 

tempo wdrażania POIiŚ odpowiada zakładanemu harmonogramowi, typowemu dla dużych projektów 

infrastrukturalnych.

8	 Badanie realizowane w okresie kwiecień 2018–marzec 2019 r. w formule hybrydowej przez Wykonawcę 
zewnętrznego – firmę EVALU Sp. z o.o. oraz Zespół ekspertów wewnętrznych CUPT.
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Wykres 5.	 Stan wdrażania w poszczególnych gałęziach transportu [mld PLN] na koniec 2019 r. 

Źródło: opracowanie własne CUPT. 
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Wykres 6.	 Stan wdrażania w poszczególnych gałęziach transportu [mld PLN]  

na koniec czerwca 2020 r.  

Źródło: opracowanie własne CUPT. 

Poziom realizacji wskaźników produktu

Analiza wskaźników produktu zakontraktowanych w podpisanych umowach o dofinansowanie 

wskazuje, iż w przypadku terminowej realizacji zakładanych efektów rzeczowych nie ma zagrożenia 

w realizacji wartości docelowych. 



33

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

zi
ał

an
ie

Nazwa wskaźnika
Osiągnięta 

wartość

Osiągnięta 

wartość

% wartości 

docelowej 

dla 2023 r. 

% wartości 

docelowej 

dla 2023 r.

UoD WoP UoD WoP

3.1
Całkowita długość nowych dróg, w tym 

TEN-T [km]
1 450,02 721,16 191,5% 95,3%

3.1 Liczba wspartych portów lotniczych [szt.] 8 4 100% 50%

3.2 Liczba wspartych intermodalnych terminali 

przeładunkowych [szt.]
17 1 566,7% 33,3%

3.2
Liczba terminali zbudowanych 

lub rozbudowanych zlokalizowanych 

w sieci TEN-T [szt.]

8 1 266,7% 33,3%

4.1 Całkowita długość nowych dróg [km] 189,22 67,08 245,7% 87,1%

4.1
Całkowita długość przebudowanych lub  

zmodernizowanych dróg [km]
19,13 2,9 58% 8,8%

4.
2

(r
ej

on
 s

ła
bi

ej
 ro

zw
in

ię
ty

)

Całkowita długość  

nowych dróg [km]
189,83 112,16 174,2% 102,9%
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D
zi

ał
an

ie

Nazwa wskaźnika
Osiągnięta 

wartość

Osiągnięta 

wartość

% wartości 

docelowej 

dla 2023 r. 

% wartości 

docelowej 

dla 2023 r.

4.
2 

(r
ej

on
 le

pi
ej

 
ro

zw
in

ię
ty

)

Całkowita długość nowych dróg [km] 8,96 8,35 128% 16,7%

4.
2 

 (r
ej

on
 s

ła
bi

ej
 

ro
zw

in
ię

ty
) Całkowita długość przebudowanych lub  

zmodernizowanych dróg [km]
72,34 144,7%

5.1
Całkowita długość przebudowanych lub  

zmodernizowanych linii kolejowych,  

w tym TEN-T [km]

603,76 115,7%

5.1 Liczba zakupionych/zmodernizowanych 

pojazdów kolejowych [szt.]
388 71 232,3% 42,5%

5.1 Długość linii kolejowych wyposażonych 

w system ERTMS [km]
14 581,25 337,13 3037,8% 70,2%

5.2
Całkowita długość przebudowanych lub  

zmodernizowanych linii kolejowych [km]
454,45 2,18 441,2% 2,1%

5.2 Liczba zakupionych/zmodernizowanych 

pojazdów kolejowych [szt.]
116 52,3%

6.1

Całkowita długość nowych lub  

zmodernizowanych linii tramwajowych 

i linii metra [km]

219,27 1795 255%

6.1

Liczba  

zakupionych lub  

zmodernizowanych jednostek taboru 

pasażerskiego w publicznym transporcie 

zbiorowym komunikacji miejskiej [szt.]

980 468 328,9% 157%
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W większości przypadków wartości docelowe dla podpisanych UoD poszczególnych wskaźników 

zostały przekroczone. W szczególności wskaźnik – długość linii kolejowych wyposażonych w system 

ERTMS – znacznie przekracza wartość docelową dla 2023 r. – ponad 30-krotnie.

Zgodnie z załącznikiem do Uchwały nr 1/2020 Komitetu Monitorującego Program Operacyjny 

Infrastruktura i Środowisko 2014–2020 z dnia 9 stycznia 2020 r. (… ) w kolejnej zmianie Programu POIiŚ 

2014–2020 wartości docelowe wskaźników produktu planowane do osiągnięcia w 2023 r. zostaną 

zwiększone, za wyjątkiem wskaźników w V OP, które ze względu na planowane fazowanie projektów 

kolejowych nie będą zmienione.

Najwyższy poziom realizacji dotyczy wskaźników długości nowych dróg w ramach działania 3.1 

i 4.2 (odpowiednio 95,3% i 102,9% wartości docelowej na koniec 2023 r. ) oraz wskaźnika liczby 

zakupionych/zmodernizowanych jednostek taboru pasażerskiego w publicznym transporcie zbiorowym 

komunikacji miejskiej, który na koniec 2019 r. osiągnął poziom 157% wartości docelowej.

Ostateczna wartość określająca poziom realizacji ww. wskaźników będzie znana po zatwierdzeniu 

wniosków o płatność końcową.

Cele pośrednie i końcowe określone w ramach wykonania (art. 50 ust. 2 rozporządzenia (UE)  

nr 1303/2013).

Do końca 2019 r. dla wskaźnika produktu procent realizacji celu końcowego na 2023 r. w ramach 

poszczególnych osi priorytetowych kształtował się następująco: 

•	 Oś priorytetowa III – wartość docelowa wskaźnika Całkowita długość nowych dróg, w tym TEN-T 

została zrealizowana na poziomie 95,3%.

•	 Oś priorytetowa IV – (region słabiej rozwinięty) wartość docelowa wskaźnika Całkowita długość 

nowych dróg została zrealizowana na poziomie 96,4%.

•	 Oś priorytetowa IV – (region lepiej rozwinięty) wartość docelowa wskaźnika Całkowita długość 

nowych dróg nie została zrealizowana.

•	 Oś priorytetowa V – wartość docelowa wskaźnika Całkowita długość przebudowanych 

lub zmodernizowanych linii kolejowych została zrealizowana na poziomie 8,2%.

•	 Oś priorytetowa VI – wartość docelowa wskaźnika Całkowita długość nowych lub zmodernizowanych 

linii tramwajowych i linii metra została zrealizowana na poziomie 20,9%.
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Kluczowy etap wdrażania (KEW)

Na koniec 2019 r. wartości wskaźników ram wykonania KEW w ramach III – VI OP, zostały zrealizowane 

na bardzo wysokim poziomie.

•	 Dla OP III wskaźnik Całkowita długość budowanych dróg według zawartych umów osiągnął wartość 

1450, 02 km.

•	 Dla OP IV wskaźnik Całkowita długość budowanych dróg według zawartych umów (dla rejonów słabiej 

rozwiniętych) osiągnął wartość 361,32 km, a dla rejonów lepiej rozwiniętych – 8,96 km.

•	 Dla OP V wskaźnik Całkowita długość przebudowywanych lub modernizowanych linii kolejowych wg 

umów o dofinansowanie wyniósł 1058,21 km.

•	 Dla OP VI wskaźnik Całkowita długość nowo budowanych lub modernizowanych linii tramwajowych 

i linii metra wg zawartych umów o dofinansowanie wyniósł 219,27 km.

•	 Osiągnięte wartości ram wykonania odzwierciedlają zaawansowany postęp we wdrażaniu osi 

priorytetowych III–VI.

3.2. Realizacja celów

Katalog celów POIiŚ 2007–2019

Problemy zidentyfikowane dla sektora transportu, związane z realizacją jednego z trzech priorytetów 

Strategii Europa 2020 zrównoważony rozwój „rozumiany jako wspieranie gospodarki efektywniej 

korzystającej z zasobów, bardziej przyjaznej środowisku i bardziej konkurencyjnej, w której cele 

środowiskowe są dopełnione działaniami na rzecz spójności gospodarczej, społecznej i terytorialnej9” 

oraz celu głównego POIiŚ: „wsparcie gospodarki efektywnie korzystającej z zasobów i przyjaznej 

środowisku oraz sprzyjającej spójności terytorialnej i społecznej10”w Programach Operacyjnych 

w obszarze infrastruktury 2007–2013 oraz 2014–2020 zostały określone następująco:

•	 budowa gospodarki niskoemisyjnej,

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

•	 oddziaływanie klimatu i ekstremalnych zdarzeń pogodowych w Polsce w sektorze gospodarki wodnej.

Problemy w zakresie budowania nowoczesnego systemu transportowego: 

•	 brak spójnej sieci transportowej w Polsce,

•	 niski poziom konkurencyjności ekologicznych form transportu,

•	 brak integracji wszystkich gałęzi transportowych. 

9	 Europa 2020 – Strategia na rzecz inteligentnego i zrównoważonego rozwoju sprzyjającego włączeniu 
społecznemu.

10	 Program Operacyjny Infrastruktura i Środowisko 2007–2013 oraz 2014–2020.
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Problemy związane z infrastrukturą kolejową:

•	 zły stan techniczny wynikający z wieloletnich zaniedbań inwestycyjnych sieci kolejowej,

•	 nieatrakcyjność cenowa biletów kolejowych, 

•	 podatność infrastruktury kolejowej na awarie,

•	 niewystarczająca integracja z innymi formami transportu, 

•	 niski poziom wykorzystania kolei w obsłudze przewozów pasażerskich i towarowych.

Problemy związane z infrastrukturą drogową:

•	 niewystarczająco rozwinięta infrastruktura drogowa w stosunku do intensywności produkcji i wymiany 

towarów oraz mobilności mieszkańców,

•	 brak spójnej sieci dróg szybkiego ruchu (mimo stałego wzrostu ich długości),

•	 wysoki odsetek dróg krajowych przebiegających w terenie zabudowanym,

•	 niedostateczna ilość dróg przystosowanych do skali istniejącego ruchu,

•	 niski poziom dostępności terytorialnej i bezpieczeństwa ruchu drogowego.

Problemy związane z transportem publicznym:

•	 przeciążenie miejskiej infrastruktury indywidualnym ruchem drogowym,

•	 niedostatecznie rozwinięty system transportu zbiorowego,

•	 wzrost kosztów transportu towarów i osób,

•	 postępująca degradacja miejskiej infrastruktury drogowej.

Problemy związane z drogami wodnymi śródlądowymi:

•	 niewielka część dróg wodnych śródlądowych spełniająca warunki stawiane współczesnej żegludze 

towarowej,

•	 niezadowalający stan infrastruktury dróg wodnych śródlądowych,

•	 fragmentaryczność sieci pod względem parametrów,

•	 nikły udział żeglugi śródlądowej w pracy przewozowej polskiego transportu towarowego.

Problemy portów morskich:

•	 parametry wejścia do portów wewnętrznych,

•	 niska jakość i przepustowość infrastruktury transportowej oraz dekapitalizacja części infrastruktury 

portowej.

Problemy krajowej infrastruktury lotniczej:

•	 deficyt przepustowości krajowej infrastruktury lotniczej;
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•	 ograniczona przepustowość nawigacyjna portów lotniczych.

Problemy związane z rozwojem transportu intermodalnego:

•	 słaby stan techniczny linii kolejowych i wynikająca z tego niska prędkość przewozowa,

•	 niekonkurencyjność cenowa transportu intermodalnego wynikająca z wysokich stawek dostępu 

do infrastruktury kolejowej,

•	 niewystarczająca liczba centrów logistycznych oraz kompleksowego systemu informacyjnego 

w łańcuchach transportu intermodalnego,

•	 brak dostatecznej liczby specjalistycznego taboru,

•	 opóźnienia w stosunku do istniejących systemów zarządzania transportem w miastach europejskich. 

 

Profile odbiorców/ beneficjentów POIiŚ 2007–2019

Tabela 3.	 Profilowanie beneficjentów wsparcia Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 

w podziale na OP i działania związane z infrastrukturą transportową

POIiŚ 2007–2013

Oś priorytetowa VI: Drogowa i lotnicza sieć TEN-T

Działanie 6.1. Rozwój sieci drogowej TEN-T

Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, Miasta na prawach powiatu, Wyodrębnione 

ustawowo podmioty służące realizacji projektów drogowych (spółki specjalnego przeznaczenia)

Działanie 6.2. Zapewnienie sprawnego dostępu drogowego do największych ośrodków miejskich 

na terenie wschodniej Polski

Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad, wyodrębnione ustawowo podmioty służące realizacji 

projektów drogowych (spółki specjalnego przeznaczenia)

Działanie 6.3. Rozwój sieci lotniczej TEN-T

podmioty zarządzające portami lotniczymi znajdującymi się w sieci TEN-T; spółki celowe powołane 

do realizacji projektów infrastrukturalnych przez podmioty zarządzające portami lotniczymi 

znajdującymi się w sieci TEN-T; Polska Agencja Żeglugi Powietrznej; Ministerstwo Infrastruktury 

i Budownictwa

Oś priorytetowa VII: Transport przyjazny środowisku

Działanie 7.1. Rozwój transportu kolejowego

PKP PLK S.A.; przedsiębiorstwa kolejowych przewozów pasażerskich; samorządy województw; PKP 

S.A.; pozostali zarządcy infrastruktury kolejowej
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POIiŚ 2007–2013

Działanie 7.2. Rozwój transportu morskiego

zarządy portów morskich – Gdańsk, Gdynia, Szczecin, Świnoujście, Police, Elbląg, Darłowo, Kołobrzeg; 

ww. miasta portowe ( jednostki samorządu terytorialnego); Urzędy Morskie w Gdyni, Słupsku 

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

Działanie 7.3. Transport miejski w obszarach metropolitalnych

gminy i miasta na prawach powiatu leżące w 9 obszarach metropolitalnych lub działające w ich imieniu 

jednostki organizacyjne; związki i porozumienia jednostek samorządu terytorialnego; przewoźnicy 

świadczący usługi w zakresie transportu pasażerskiego na podstawie odpowiednich umów; 

zarządcy dróg; zarządcy infrastruktury komunikacyjnej; zarządcy infrastruktury kolejowej; samorządy 

województw lub jednostki organizacyjne powołane do wykonywania zadań leżących w kompetencji 

samorządów województw

Działanie 7.4. Rozwój transportu intermodalnego

operatorzy terminali kontenerowych i centrów logistycznych; zarządy portów morskich (Gdańsk, 

Gdynia, Szczecin, Świnoujście oraz Police, Darłowo, Kołobrzeg, Elbląg); przedsiębiorcy wykonujący 

lub zamierzający wykonywać działalność gospodarczą w zakresie transportu intermodalnego

Działanie 7.5. Poprawa stanu śródlądowych dróg wodnych

zarządy gospodarki wodnej; Urzędy żeglugi śródlądowej

Oś priorytetowa VIII: Bezpieczeństwo transportu i krajowe sieci transportowe

Działanie 8.1 Bezpieczeństwo ruchu drogowego

Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad; Komenda Główna Policji; Ministerstwo Spraw 

Wewnętrznych; Komenda Główna Państwowej Straży Pożarnej, Komendy Wojewódzkie Państwowej 

Straży Pożarnej; Główny Inspektorat Transportu Drogowego; Ministerstwo Infrastruktury 

i Budownictwa; Instytuty badawcze określone w Ustawie z dnia 30 kwietnia 2010 r. o instytutach 

badawczych, działające w obszarze bezpieczeństwa ruchu drogowego; miasta na prawach powiatu; 

Samodzielny Publiczny Zakład Opieki Zdrowotnej Lotnicze Pogotowie Ratunkowe

Działanie 8.2. Drogi krajowe poza siecią TEN-T

Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad; miasta na prawach powiatu; wyodrębnione 

ustawowo podmioty służące realizacji projektów drogowych (spółki specjalnego przeznaczenia)

Działanie 8.3. Rozwój Inteligentnych Systemów Transportowych

gminy i miasta na prawach powiatu lub działające w ich imieniu jednostki organizacyjne; związki 

i porozumienia jednostek samorządu terytorialnego; zarządcy dróg; zarządcy infrastruktury 

komunikacyjnej
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POIiŚ 2007–2013

Działanie 8.4. Bezpieczeństwo i ochrona transportu lotniczego

podmioty zarządzające portami lotniczymi obsługującymi regularny ruch międzynarodowy

POIiŚ 2014–2020

Oś priorytetowa III: Rozwój sieci drogowej TEN-T i transportu multimodalnego

Działanie 3.1. Rozwój drogowej i lotniczej sieci TEN-T

Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad, Miasto Stołeczne Warszawa, Główny Inspektorat 

Transportu Drogowego, Komenda Główna, komendy wojewódzkie i Komenda Stołeczna Policji, 

Komenda Główna i komendy wojewódzkie Państwowej Straży Pożarnej, Sekretariat Krajowej Rady 

Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego, podmioty zarządzające portami lotniczymi w sieci bazowej TEN-T, 

krajowy organ zarządzania przestrzenią powietrzną

Działanie 3.2. Rozwój transportu morskiego, śródlądowych dróg wodnych i połączeń multimodalnych

transport morski: urzędy morskie, Zarządy Portów Morskich – Gdańsk, Gdynia, Szczecin, Świnoujście, 

miasta portowe – jednostki samorządu terytorialnego miast na prawach powiatu oraz ich jednostki 

organizacyjne, PKP PLK S.A, służby ratownicze;

śródlądowe drogi wodne: Komenda Główna Państwowej Straży Pożarnej, komendy wojewódzkie 

Państwowej Straży Pożarnej, Komenda Główna Policji, Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Żeglugi 

Śródlądowej, Państwowe Gospodarstwo Wodne „Wody Polskie” – PGW Wody Polskie, urzędy  

żeglugi śródlądowej;

transport intermodalny: zarządy portów morskich, przedsiębiorcy z państw członkowskich Unii 

Europejskiej, którzy wykonują lub zamierzają wykonywać na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej 

działalność gospodarczą w zakresie transportu intermodalnego, w tym operatorzy terminali 

intermodalnych, podmioty zajmujące się udostępnianiem taboru kolejowego przeznaczonego 

do wykonywania transportu intermodalnego, podmioty zarządzające infrastrukturą kolejową 

zapewniającą bezpośredni dostęp do terminali intermodalnych

Oś priorytetowa IV: Infrastruktura drogowa dla miast

Działanie 4.1. Zwiększenie dostępności transportowej ośrodków miejskich leżących w sieci drogowej 

TEN-T i odciążenie miast od nadmiernego ruchu drogowego

Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad, jednostki samorządu terytorialnego miast na prawach 

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

organizacyjne
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POIiŚ 2014–2020

Działanie 4.2. Zwiększenie dostępności transportowej ośrodków miejskich leżących poza siecią 

drogową TEN-T i odciążenie miast od nadmiernego ruchu drogowego

Generalny Dyrektor Dróg Krajowych i Autostrad, jednostki samorządu terytorialnego miast na prawach 

powiatu oraz ich jednostki organizacyjne

Oś priorytetowa V: Rozwój transportu kolejowego w Polsce

Działanie 5.1. Rozwój kolejowej sieci TEN-T

zarządcy infrastruktury kolejowej, podmioty zarządzające infrastrukturą dworcową, przedsiębiorstwa 

kolejowych przewozów pasażerskich, spółki powołane specjalnie w celu prowadzenia działalności 

polegającej na wynajmowaniu/leasingu taboru kolejowego, przedsiębiorstwa kolejowe przewozów 

towarowych, jednostki samorządu terytorialnego, w tym ich związki i porozumienia, lub działające 

w ich imieniu jednostki i spółki specjalnego przeznaczenia

Działanie 5.2. Rozwój transportu kolejowego poza TEN-T

zarządcy infrastruktury kolejowej, podmioty zarządzające infrastrukturą dworcową, służby ratownicze 

zarządcy infrastruktury kolejowej, Komenda Główna i komendy wojewódzkie Państwowej Straży 

Pożarnej, Urząd Transportu Kolejowego, przedsiębiorstwa kolejowych przewozów pasażerskich, spółki 

powołane specjalnie w celu prowadzenia działalności polegającej na wynajmowaniu/leasingu taboru 

kolejowego, przedsiębiorstwa kolejowe przewozów towarowych, jednostki samorządu terytorialnego, 

w tym ich związki, stowarzyszenia i porozumienia, lub działające w ich imieniu jednostki i spółki 

specjalnego przeznaczenia

Oś priorytetowa VI: Rozwój niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach

Działanie 6.1. Rozwój publicznego transportu zbiorowego w miastach

jednostki samorządu terytorialnego, zarządcy infrastruktury służącej transportowi miejskiemu, 

operatorzy publicznego transportu zbiorowego, spółki powołane specjalnie w celu prowadzenia 

działalności polegającej na udostępnianiu taboru (np. wynajmowaniu albo oddawaniu w leasing) 

służącego świadczeniu usług publicznych w ramach wykonywania zadań własnych jednostek 

samorządu terytorialnego w zakresie publicznego transportu zbiorowego.

Źródło: opracowanie własne na podstawie SZOOP POIiŚ 2014–2020 oraz SZOOP POIiŚ 2007–2013.

Beneficjentami bezpośrednimi obu POIiŚ byli i są użytkownicy indywidualni i przedsiębiorcy 

korzystający z infrastruktury transportowej i środków transportu publicznego, dofinansowanych 

ze środków UE.
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4. SYNTEZA WYNIKÓW BADAŃ W PODZIALE 
NA GAŁĘZIE TRANSPORTU

4.1. Transport kolejowy

Długość eksploatowanych w 2019 r. linii kolejowych (włączając linie normalnotorowe i szerokotorowe) 

wyniosła około 19,5 tys. km. Daje to gęstość sieci infrastruktury kolejowej na poziomie 6,2 km/100 

km2, tj. znacznie niższą niż w innych krajach UE (np. w Niemczech gęstość wynosi 9,2 km/100 

km2, a w Czechach 10,3 km/100 km2). Długość linii zelektryfikowanych stanowi 62% całości 

eksploatowanych linii. Rozwój kolei sprzyja stymulacji polskiej gospodarki, powoduje wzrost PKB, 

sprzyja długodystansowemu rozwojowi ekonomicznemu. Braki w infrastrukturze, a także niedostateczna 

przepustowość, niewystarczające parametry taboru (prędkość, moc, dynamika) i niewłaściwa organizacja 

ruchu powodowały nieracjonalne wydłużenia tras pociągów, co w konsekwencji na wielu relacjach 

powodowało spadek konkurencyjności kolei, a często całkowity brak możliwości zaproponowania 

atrakcyjnej oferty przewozów.

W latach 2007–2019 infrastruktura kolejowa uzyskała znaczne wsparcie finansowe m.in. ze środków 

UE. Obecnie wszystkie inwestycje kolejowe są objęte Krajowym Programem Kolejowym  

do 2023 r11. W jego ramach są realizowane inwestycje kolejowe finansowane ze środków UE,  

ale również ze środków krajowych. 

11	 Pierwszy KPK został uchwalony w 2015 r. , https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-
kolejowy [dostęp: 26.11.2019].

https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-kolejowy
https://www.gov.pl/web/infrastruktura/krajowy-program-kolejowy
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Wykres 7.	 Wartości projektów objętych KPK do 2023 r. 

Źródło: Ocena efektów realizacji Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku oraz ocena wpływu 

Programu na zwiększenie dostępności i poprawę jakości transportu kolejowego w Polsce, EVALU, 

październik 2019 r. (s. 23).

Na przestrzeni lat rola kolei w Polsce uległa transformacji. Na szybki rozwój tej gałęzi transportu 

oddziaływały głównie programy realizowane ze środków unijnych. Jednym z takich programów, 

w którym znaczące finansowanie uzyskał sektor kolejowy, był POIiŚ na lata 2007–2013. Jego głównym 

celem była poprawa atrakcyjności inwestycyjnej Polski i jej regionów dzięki położeniu nacisku 

na rozbudowę infrastruktury przy jednoczesnym dbaniu o ochronę stanu środowiska. Rezultatem tych 

działań było zwiększenie przewozów pasażerskich i towarowych. Kolej uzyskała również wsparcie 

w ramach kolejnej edycji programu infrastrukturalnego na lata 2014–2020.

4.1.1. Weryfikacja teorii zmiany

W latach 2007–2019 transport kolejowy finansowany był m.in. w ramach Krajowego Programu 

Kolejowego do 2023 roku (KPK), który jest programem wieloletnim, obejmującym inwestycje na liniach 

kolejowych dofinansowane przez ministra właściwego do spraw transportu. Dokument ten realizuje 

strategie przyjęte przez Radę Ministrów, w tym m.in. „Strategię Rozwoju Kraju 2020” oraz „Strategię 
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Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2020 z perspektywą do 2030 roku”. Instrumentami realizacji 

KPK były POIiŚ 2007–2013 oraz POIiŚ 2014–2020, ale także w ograniczonym zakresie inne programy 

finansowane ze środków UE, tj. Program Operacyjny Rozwój Polski Wschodniej, czy programy 

regionalne lub transgraniczne. 

Interwencja w obszarze priorytetu VII POIiŚ 2007–2013 Transport przyjazny środowisku w odniesieniu 

do sektora kolejowego realizowana była w ramach działania 7.1. Rozwój transportu kolejowego. Teoria 

zmiany dotyczyła poprawy parametrów technicznych wybranych linii kolejowych (w sieci TEN-T oraz 

poza nią), w tym zwiększenia prędkości pociągów i nośności torów. 

Efektem tej zmiany miała być poprawa dostępności transportu kolejowego w wymiarze 

międzynarodowym i usprawnienie połączeń między największymi miastami oraz dostosowanie linii 

kolejowych do wymogów interoperacyjności transeuropejskiego systemu kolejowego. Realizowane 

inwestycje miały również oddziaływać na zwiększenie udziału transportu kolejowego w pracy 

przewozowej w transporcie publicznym. Podejmowane były także działania z zakresu poprawy jakości 

obsługi pasażerów, w tym wymiana taboru czy modernizacja dworców kolejowych. Efektem tych działań 

miała być poprawa standardu technicznego linii, w tym zwiększenie nośności do 22,5 t/oś, ograniczenie 

kosztów eksploatacji i utrzymania oraz poprawa szybkości i jakości usług kolejowych. Prowadzone 

inwestycje miały poprawić atrakcyjność inwestycyjną Polski i jej regionów dzięki większemu 

wykorzystaniu transportu kolejowego w przewozie osób i ładunków oraz lepszemu powiązaniu 

największych miast w kraju. W efekcie tych inwestycji nastąpiła poprawa stanu połączeń kolejowych 

oraz dostosowanie ich do prędkości 160 km/h, znacząco wpłynęły one także na komfort podróżowania 

oraz ułatwiły powiązania transportowe miast, poprawiły ofertę przewozową zarówno pasażerską, 

jak i towarową (określaną poziomem wzrostu pracy eksploatacyjnej) oraz wzmocniły bezpieczeństwo 

w ruchu kolejowym.



45

Rysunek 1.	 Teoria zmiany 7.1. Rozwój transportu kolejowego

Źródło: opracowanie własne.

W ramach POIiŚ 2014–202012 działania w obszarze kolejowym realizowane są w V OP Rozwój 

transportu kolejowego w Polsce, działania: 5.1. Rozwój kolejowej sieci TEN-T oraz 5.2. Rozwój transportu 

kolejowego poza TEN-T. Teoria zmiany w działaniu pierwszym dotyczyła poprawy stanu połączeń 

kolejowych, która wpłynie na skrócenie czasu przejazdu koleją pomiędzy największymi miastami, a druga 

teoria bazowała na poprawie stanu krajowych połączeń kolejowych i systemu kolejowego w miejskich 

obszarach funkcjonalnych, wpływając na ich większe wykorzystanie w transporcie osób i towarów. 

Efekty działań dotyczą modernizacji i rehabilitacji istniejących szlaków kolejowych w sieci TEN-T, 

w tym również wyposażenie ich w systemy ERMS. W odniesieniu do sieci kolejowych znajdujących 

się poza TEN-T efekty zostaną osiągnięte dzięki inwestycjom realizowanym na odcinkach łączących 

ważne ośrodki przemysłowe i gospodarcze oraz połączeniom portów morskich i lotniczych z zapleczem 

gospodarczym w głębi kraju oraz połączeniom multimodalnym. Dzięki tym działaniom poprawi się 

integracja transportu kolejowego z innymi gałęziami przewozów w multimodalnych łańcuchach dostaw, 

transport kolejowy będzie bardziej konkurencyjny w stosunku do innych form transportu, poprawi się 

12	 W przypadku POIiŚ 2014–2020, ze względu na czas powstawania analizy, gdzie większość projektów jest 
w fazie realizacji, trudno jest odnosić się do uzyskanych już efektów, dlatego też analizie poddano efekty 
zaplanowane do realizacji (na podstawie wniosków o płatność końcową).
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przepustowość linii pasażerskich i towarowych oraz standard obsługi pasażerów, jak też ulepszony 

zostanie system bezpieczeństwa w ruchu kolejowym.

Zmiana, będąca efektem realizacji projektów transportowych, będzie oddziaływać na poprawę spójności 

gospodarczej, społecznej i terytorialnej poprzez m.in. usuwanie przeszkód w działaniu najważniejszych 

infrastruktur sieciowych. Wzrost konkurencyjności sektora kolejowego wymaga skrócenia czasu 

przejazdu i poprawy standardów obsługi poprzez poprawę parametrów linii pasażerskich i towarowych, 

w tym zwiększenia prędkości przejazdów i poprawę ich przepustowości.

Rysunek 2.	Teoria zmiany OP V. Rozwój sektora kolejowego w Polsce 

Źródło: opracowanie własne.

Wnioski z analizowanych badań ewaluacyjnych w dużym zakresie wskazują na spójność założeń 

teorii zmiany oraz wyników prowadzonych analiz. Rozwój społeczno-gospodarczy jest możliwy 

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

jeszcze ukończonych, dlatego też nie można określić realnego oddziaływania na rozwój. Niemniej 

dzięki interwencji podwoiła się liczba ośrodków wojewódzkich połączonych linami kolejowymi, 

wzrosła długość linii kolejowych dostosowanych do prędkości 160 km/h i więcej, wzrosła także praca 
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przewozowa w transporcie towarów13. Można stwierdzić, że w latach 2007–2015 wzrost nakładów 

na projekty transportowe o 1 mld zł z roku na rok oznaczał wzrost długości linii kolejowych o 73,6– 97 

km – dostosowanych do prędkości 160 km/h14. Inwestycje w infrastrukturę kolejową miały znaczenie dla 

wzrostu wybranych wskaźników gospodarczych (liczby średnich podmiotów oraz dochodów własnych 

budżetów gmin). Bardziej zauważalny był wpływ inwestycji w tabor kolejowy – w szczególności 

na wartość produkcji sprzedanej przemysłu w przeliczeniu na mieszkańca, stopę bezrobocia 

rejestrowanego i dochody budżetów gmin w powiatach. Potwierdza to tezę o kreowaniu rozwoju 

społeczno-gospodarczego przez kompleksowe inwestycje w kolej, które łącznie oddziałują na większą 

liczbę wskaźników15. 

Projekty realizowane w ramach POIiŚ w znaczącym stopniu przyczyniły się do poprawy stanu istniejącej 

infrastruktury kolejowej i atrakcyjności oferty przewozowej. W ramach POIiŚ 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 uległ 

znacznej poprawie, na koniec 2015 r. aż 54,5% linii kolejowych oceniono jako dobre i w porównaniu 

z 2005 r. nastąpił wzrost o 29,5 punktu procentowego. Na koniec 2015 r. 10 ośrodków wojewódzkich 

było połączonych liniami kolejowymi zmodernizowanymi co najmniej do średniej prędkości kursowania 

pociągów pasażerskich 100 km/h. Znacząco poprawił się Wskaźnik Kolejowej Dostępności 

Transportowej WKDT II (syntetyczny) dla Polski – w 2013 r. wynosi on 30,17, a w roku 2017 wzrósł 

prawie do 40. Skrócił się również średni czas przejazdu koleją między ośrodkami wojewódzkimi16. Dzięki 

zrealizowanym w ramach POIiŚ projektom przewoźnicy kolejowi mogli zaoferować atrakcyjniejsze czasy 

przejazdów i bardziej przewidywalną podróż za sprawą lepszej punktualności, chociaż w tym przypadku 

nie zawsze było to możliwe z powodu prowadzonych robót na torach. Istotne znaczenie mają także 

inwestycje w zakresie zakupu taboru dostosowanego do potrzeb różnych grup podróżnych, w tym osób 

o ograniczonej mobilności. Zauważalny jest wzrost poziomu bezpieczeństwa liczony malejącą liczbą 

13	 Badanie ex post sektora transportu POIiŚ 2007–2013, Konsorcjum: AECOM Sp. z o.o., CUPT, Instytut Geografii 
i Przestrzennego zagospodarowania PAN, 2017.

14	 Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego POIiŚ 2014–2020 dla potrzeb 
przeglądu śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiŚ 
2014–2020 wdrażanych przez CUPT, Badanie w formie hybrydowej: EVALU Sp. z o.o., Zespół ds. Ewaluacji 
CUPT, 2019.

15	 Mechanizmy działania interwencji w transport w ramach NSRO 2007–2013, Wolański sp. z o.o. EGO s.c., 
2018 r. 

16	 Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego POIiŚ 2014–2020 dla potrzeb 
przeglądu śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiŚ 
2014–2020 wdrażanych przez CUPT, Badanie w formie hybrydowej: EVALU Sp. z o.o., Zespół ds. Ewaluacji 
CUPT, 2019.
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wypadków i kolizji, wynikającą bezpośrednio z modernizacji zrealizowanych w ramach  

projektów POIiŚ17. 

Poprawiła się także jakość połączeń aglomeracyjnych oraz ich liczba, co znacząco zwiększyło liczbę 

osób podróżujących pociągami międzywojewódzkimi, co istotne znaczący wzrost zanotowano również 

w zakresie przewozów pasażerskich w komunikacji międzynarodowej18. 

4.1.2.	 Trafność i zakres interwencji

Analizując dotychczas zrealizowane badania w zakresie transportu kolejowego można stwierdzić, 

że wsparcie zostało trafnie zaprogramowane zarówno pod względem przedmiotowym, jak 

i podmiotowym. Przed rozpoczęciem realizacji projektów finansowanych ze środków UE w ramach 

POIiŚ 2007–2013, jak i POIiŚ 2014–2020 stan sieci kolejowej był niezadowalający, co powodowało 

wprowadzanie ograniczeń prędkości lub wstrzymanie eksploatacji niektórych odcinków. 

Niezadowalająca oferta przewozowa (spadająca z roku na rok praca eksploatacyjna) wraz z niską 

jakością świadczonych usług (niewygodny tabor, długi czas przejazdu, liczne awarie), skutkowały 

spadkiem wykorzystania tego środku transportu. Nieefektywna była również oferta przewozów 

towarowych, szczególnie intermodalnych. Problemy dotyczyły m.in. niskiej prędkości, niewystarczającej 

sieci terminali przeładunkowych oraz braku nowoczesnych rozwiązań umożliwiających monitorowanie 

przesyłek. Wsparcie transportu kolejowego skoncentrowane było na rozwoju infrastruktury kolejowej 

i, uzupełniająco, wymianie oraz modernizacji taboru kolejowego. W ramach dostępnych środków udało 

się przebudować łącznie ponad 3,5 tys. km szlaków kolejowych, tj. około 18% wszystkich czynnych 

linii. Na długości 1,3 tys. km możliwe jest uzyskanie większej prędkości przewozowej – powyżej 160 

km/h. Średnio możliwe było zwiększenie prędkości komunikacyjnej na czynnych liniach o 9 km/h. Dzięki 

funduszom UE możliwe były również inwestycje w tabor – łącznie zakupiono i zmodernizowano ponad 

560 jednostek taboru kolejowego. W 2019 r. PKP PLK S.A. zmodernizowały łącznie ok. 1400 km torów, 

wymieniły prawie 1300 rozjazdów i zwiększyły poziom bezpieczeństwa na 700 przejazdach kolejowo-

drogowych, a do 2023 r. zostanie zmodernizowanych ok. 9 tys. szlaków kolejowych19. Szeroko zakrojone 

inwestycje w infrastrukturę i komfortowy tabor kolejowy zaczęły przynosić efekty w postaci wzrostu 

popularności pasażerskich przewozów kolejowych. Nadal jednak sieć zmodernizowanych połączeń 

kolejowych nie jest pełna i nie odpowiada w zupełności na zapotrzebowanie. 

17	 Sprawozdanie końcowe z realizacji Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2007–2013.
18	 Transport – wyniki działalności w 2018 r. , GUS.
19	 Na Kolei https://www.nakolei.pl/jakie-sa-efekty-krajowego-programu-kolejowego/ [dostęp: 29.03.2020].

https://www.nakolei.pl/jakie-sa-efekty-krajowego-programu-kolejowego/
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Wsparcie oferowane w ramach POIiŚ 2007–2013 oraz POIiŚ 2014–2020 w pełni wpisuje się w cel 

nadrzędny określony dla obu programów, jakim jest poprawa konkurencyjności kolei. Zaangażowanie 

znaczących środków finansowych umożliwiło przeprowadzenie bardzo szeroko zakrojonego programu 

inwestycyjnego, którego efekty mają znaczący potencjał oddziaływania na gospodarkę, zarówno 

w krótkim okresie – z punktu widzenia efektów mnożnikowych, jak i w długim, poprzez eliminację 

barier rozwojowych hamujących rozwój gospodarczy. Niemniej znacznie przedłużające się procedury 

administracyjne spowodowały, że realizację wielu z projektów, które zostały rozpoczęte w perspektywie 

2007–2013, przesunięto do wdrażania w ramach perspektywy 2014–202020.

4.1.3.	 Bariery dla interwencji

Prowadzone w Polsce od wielu lat inwestycje w sektorze kolejowym przynoszą znaczące efekty, jednak 

w dalszym ciągu istnieją bariery, których zniesienie poprawiłoby funkcjonowanie tego sektora. Głównymi 

z nich są brak spójnej sieci kolejowej i liczne brakujące odcinki, ponadto ze względu na znaczące różnice 

w finansowaniu transportu pasażerskiego w poszczególnych regionach powstają istotne dysproporcje 

w dostępie do pasażerskiej infrastruktury kolejowej. Jako przykład można podać województwo 

pomorskie, gdzie średnie wykorzystanie kolei w 2018 r. wyniosło 24,8 przejazdów na przeciętnego 

mieszkańca w ciągu roku, podczas gdy w województwie podlaskim były to tylko 2 przejazdy 

na przeciętnego mieszkańca w ciągu roku21. 

Prowadzenie ruchu pasażerskiego i towarowego po tych samych szlakach wymusza ograniczenie 

prędkości pociągów towarowych, a tym samym zmniejsza ich konkurencyjność w stosunku 

do transportu drogowego.

Istotnym ograniczeniem jest także niezadowalająca jakość wielu odcinków linii kolejowych oraz 

infrastruktura wpływająca na prędkość pociągów, są to m.in. układy geometryczne torów, rozjazdy, 

przejazdy w poziomie szyn (w związku z obowiązującymi regulacjami dotyczącymi bezpieczeństwa). 

Ograniczeniem rozwoju kolei, szczególnie w obszarze transportu towarowego, jest brak węzłów 

intermodalnych umożliwiających budowę krajowego systemu kolejowych przewozów intermodalnych 

oraz słaba integracja międzygałęziowa transportu. 

W okresie 2007–2013 głównymi barierami w szybkiej realizacji projektów były przede wszystkim 

późne uruchomienie środków finansowych, późno ustabilizowana lista i zakresy rzeczowe inwestycji, 

20	 Sprawozdanie końcowe z realizacji Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2007–2013.
21	 Kolej w województwach – wykorzystanie i polityka transportowa, UTK 2019 
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a w konsekwencji krótki czas na przygotowanie dokumentacji projektowej (ponadto niekiedy pojawiał 

się problem dokumentacji niewystarczającej jakości, co przyczyniało się np. do późniejszych roszczeń 

wykonawców). Istotne znaczenie miała też sytuacja gospodarcza na rynku usługodawców, tj. zawyżanie 

wartości kontraktów, bankructwa firm budowlanych czy zrywanie kontraktów. Istotne znaczenie miał 

tutaj wzrostu cen materiałów i robocizny w branży budowlanej, co pociągnęło za sobą konsekwencje 

w postaci trudności i wydłużenia realizacji zamówień publicznych, a także problemów z finansowaniem 

zamówień wykraczających poza szacowane budżety. Takie same bariery wystąpiły również 

w perspektywie 2014–2020, gdzie na samym początku występowały trudności w przygotowaniu 

dokumentacji aplikacyjnej, a następnie na etapie wyboru wykonawców pojawiały się trudności związane 

z ogólną sytuacją branży budowlanej, tj. wzrost cen materiałów i robocizny.

Barierą administracyjną, szczególnie dla perspektywy 2007–2013, było niedostateczne przygotowanie 

organizacyjne i technicznie głównego beneficjenta środków, tj. PKP PLK. S.A., oraz częste zmiany 

kadrowe i strukturalne. Problem ten został wyeliminowany przez wprowadzenie zmian organizacyjnych 

w jednostce odpowiedzialnej za koordynację przedsięwzięć inwestycyjnych, czyli Centrum Realizacji 

Inwestycji. Podjęto także kroki w kierunku zapewnienia podstawowych materiałów strategicznych 

(podkłady, tłuczeń, szyny, rozjazdy) i urządzeń automatyki kolejowej pod przyszłe inwestycje. 

Trudności w realizacji inwestycji kolejowych powodowane są także przez niedokładną inwentaryzację 

skali i zakresu niezbędnych prac modernizacyjnych. Skutkuje to opóźnieniem prac i koniecznością zmiany 

zakresów projektów22 na dość późnym etapie, co przyczynia się do przedłużenia procedury opracowania 

dokumentacji, a tym samym przesuwa rozpoczęcie realizacji projektów.

Realizacja projektów modernizacyjnych na liniach kolejowych powodowała konieczność zamknięcia 

korytarzy transportowych w wyniku źle zaplanowanych i prowadzonych modernizacji oraz trudności 

w organizacji ruchu23, co powodowało konieczność przenoszenia ruchu na inne odcinki czy ponoszenie 

kosztów komunikacji zastępczej24. Ponadto prowadzone remonty miały wpływ na znacznie dłuższe niż 

wcześniej czasy przejazdu składów pociągów, a tym samym powodowały zniechęcenie pasażerów, 

a w efekcie wybór innego środka transportu.

22	 Ocena efektów realizacji Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku oraz ocena wpływu Programu 
na zwiększenie dostępności i poprawę jakości transportu kolejowego w Polsce, EVALU Sp. z o.o. 2019 r. 

23	 Badanie ex post sektora transportu PO IiŚ 2007–2013, Konsorcjum: AECOM Sp. z o.o., CUPT, Instytut 
Geografii

24	 J. Piotrowski, Analiza odcinków sieci kolejowej o ograniczonej przepustowości, UTK Warszawa, czerwiec 2016. 
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Znaczącą przeszkodą w rozwoju transportu kolejowego jest również niewystarczająca koordynacja 

wyposażania infrastruktury i taboru w kompatybilne poziomy ERTMS oraz ich niepełne wykorzystanie. 

W Polsce jest eksploatowany niewielki procent taboru wyposażonego w ETCS, ale pod koniec 2016 

r. mógł on korzystać jedynie z odcinka o długości 218 km, co stanowi około 6% linii korytarza sieci 

bazowej na terenie Polski, na pozostałych blisko 4000 km porusza się z wyłączonym ETCS.

Wdrażanie ERTMS to duże wyzwanie dla przewoźników, którzy muszą dostosować wiekowy tabor nie 

tylko do dzisiejszych wymagań rynkowych, ale również do współpracy z ERTMS. Jednak jego wdrożenie 

przyniesie określone skutki, np. wdrożenie ERTMS na Centralnej Magistrali Kolejowej z Warszawy 

do Krakowa i Katowic umożliwiło poruszanie się pociągów z prędkością 200 km/h, dzięki czemu skrócił 

się czas podróży. 

4.1.4.	 Efekty	wsparcia

Efekty wsparcia ze środków UE w perspektywie 2007–2019 należy rozpatrywać w dwóch wymiarach – 

efektów bezpośrednich i efektów pośrednich. 

Efekty pośrednie to m.in. zwiększenie długości linii kolejowych czy większa liczba pasażerów 

lub towarów przewożonych koleją, a nie transportem drogowym. Do efektów pośrednich czy 

długoterminowych należą wzrost spójności regionów przez możliwość ich szybkiego skomunikowania 

czy wzrost znaczenia kraju dzięki rozwojowi transportu intermodalnego. Inwestycje kolejowe 

wpływają także na zwiększanie potencjałów rozwojowych słabszych obszarów przez ich funkcjonalne 

i transportowe powiązanie z centrami wzrostu, tj. ośrodkami regionalnymi i subregionalnymi, a tych 

z metropoliami. Inwestycje rozwijają także lokalne potencjały endogenne. Ponadto realizowane projekty 

przyczyniają się także globalnie do zmniejszenia emisji CO2 do środowiska przez zwiększanie udziału 

transportu kolejowego w przewozie osób, spełniając wymagania tzw. Białej księgi. 

Dzięki prowadzonym w okresie 2007–2013 działaniom zmodernizowano i wybudowano ponad 568 km 

linii, a zrewitalizowano 556 km. Dodatkowo zwiększyła się liczba taboru oraz jego jakość – zakupiono 

lub zmodernizowano 440 szt. taboru. Efektem pośrednim realizowanych działań było skrócenie czasu 

przejazdu między Warszawą a Gdańskiem, Katowicami, Krakowem czy Wrocławiem (przykładowo, czas 

podróży z Warszawy do Gdańska skrócił się z ok. 4 godzin 15 minut do poniżej 3 godzin, a z Warszawy 

do Wrocławia – z ponad 5 godzin do 3 godzin 42 minut). Projekty realizowane w ramach POIiŚ 

w znaczącym stopniu przyczyniły się do poprawy stanu istniejącej infrastruktury kolejowej i atrakcyjności 

oferty przewozowej. Na koniec 2015 r. 10 ośrodków wojewódzkich było połączonych liniami kolejowymi 

zmodernizowanymi co najmniej do średniej prędkości kursowania pociągów pasażerskich 100 km/h.
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Realizowane projekty miały też wpływ na jakość i szybkość przejazdu oraz na jakość obsługi pasażerów. 

Odnotowano również wzrost satysfakcji podróżnych wynikający ze skrócenia czasu przejazdów 

koleją, czystości na dworcach, peronach i w pociągach, komfortu przejazdu pociągiem oraz poczucia 

bezpieczeństwa użytkowników. Wzrost satysfakcji był ściśle związany z unowocześnieniem taboru 

poprzez zakup nowych składów dostosowanych do potrzeb różnych grup podróżnych, w tym osób 

o ograniczonej mobilności. 

Projekty realizowane w perspektywie 2014–2020 kontynuują rozpoczęte działania i mają na celu 

wzmocnienie roli transportu kolejowego w zintegrowanym systemie transportowym kraju dzięki 

poprawie stanu połączeń kolejowych w TEN-T i poza siecią, w tym infrastruktury kolejowej łączącej 

główne miasta Polski, ważne ośrodki przemysłowe i gospodarcze oraz linii stanowiących połączenie 

portów morskich z zapleczem gospodarczym w głębi kraju, a także większe wykorzystanie systemów 

kolejowych w miastach.

Do 2019 r. udało się przebudować lub zmodernizować ponad 700 km linii kolejowych oraz zakupić 

lub zmodernizować prawie 500 pojazdów kolejowych. Około 14,5 tys. km linii kolejowych wyposażono 

w system ERTMS (ETCS lub GSM-R, w tym doposażenie w drugi komponent ERTMS lub podniesienie 

poziomu ETCS). 

Wartość wskaźnika w odniesieniu do transportu pasażerskiego, założoną na etapie programowania  

dla 2023 r. , osiągnięto w 2017 r.  

(20 321 mln paskm/rok). W kolejnym roku zanotowano znaczący wzrost wskaźnika w stosunku 

do roku bazowego, co może wynikać m.in. z efektów prowadzonych inwestycji i modernizacji, czy 

też nowoczesnej oferty taborowej oraz skrócenia czasu przejazdu. Należy podkreślić, że w 2018 r. 

liczba przewiezionych pasażerów przekroczyła 310 mln, co oznacza wzrost o 6,7 mln pasażerów 

w porównaniu do 2017 r . Poza inwestycjami realizowanymi w ramach POIiŚ na wartość tego wskaźnika 

mają również wpływ inne inwestycje wdrażane m.in. w ramach CEF, POPW, jak również programów 

regionalnych. Dopiero na zakończenie ich realizacji będzie możliwe dokładne oszacowanie realnego 

poziomu tego wskaźnika. Na osiągnięcie zakładanego na 2023 r. wskaźnika wpływa również fakt 

realizacji w ramach środków UE projektów taborowych, które poprawiają komfort podróży, wpływają 

na poziom bezpieczeństwa oraz skrócenie czasu podróży.

Dzięki inwestycjom w transport kolejowy finansowanym z POIiŚ 2014–2020 oraz innych programów 

krajowych i regionalnych można oczekiwać dalszego średniego skrócenia czasu przejazdu koleją 

między ośrodkami wojewódzkimi. Istotne będzie również stworzenie rozkładów jazdy dostosowanych 
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do potrzeb podróżnych, w tym gwarantujących bezpośrednie połączenia między miastami. W związku 

z powyższym realne jest osiągnięcie założonego w POIiŚ skrócenia czasu przejazdu do wartości  

3,7 godz25.

4.1.5.	 WPŁYW INTERWENCJI NA REALIZACJĘ POLITYK PUBLICZNYCH I STRATEGII EUROPA 2020 

ORAZ SOR

Na poziomie Unii Europejskiej istotnym dokumentem strategicznym, który wyznacza kierunki rozwoju 

dla poszczególnych państw członkowskich, jest Biała księga. Plan utworzenia jednolitego europejskiego 

obszaru transportu – dążenie do osiągnięcia konkurencyjnego i zasobooszczędnego systemu transportu 

(Transport 2050) opublikowana 28 marca 2011 r. przez KE. Jako główne zadania  

dla krajów członkowskich wskazuje ona zadania mające na celu m.in. integrację i ujednolicenie 

transportu w Europie oraz znaczne zmniejszenie emisji CO2. Zagadnienia związanie z ograniczeniem 

zanieczyszczeń pochodzących z transportu mają na celu m.in. stosowanie bardziej ekologicznych 

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

tworzenie w kontekście sieci bazowej struktur multimodalnych korytarzy towarowych pozwalających 

na synchronizację inwestycji i prac nad infrastrukturą oraz wspieranie efektywnych, innowacyjnych 

i multimodalnych usług transportowych, w tym usług kolejowych na średnich i dalekich dystansach. 

Zdecydowana większość kolejowych projektów modernizacyjnych/rewitalizacyjnych zakłada zwiększenie 

udziału przewozów towarowych, intermodalność z drogowym transportem towarowym oraz zbiorowym 

przewozem osób26.

Na poziomie krajowym odzwierciedlenie celu unijnego można odnaleźć m.in. w Strategii na rzecz 

Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywą do 2030 r. ). Jednym z jej celów jest budowa, 

zintegrowanej, wzajemnie powiązanej sieci transportowej służącej konkurencyjnej gospodarce. 

Wdrażane projekty POIiŚ 2007–2013 oraz POIiŚ 2014–2020 w znaczący sposób przyczyniają się 

do realizacji tego celu poprzez m.in. zwiększanie prędkości przewozów pasażerskich oraz poprawę 

ich jakości (zakup taboru, dostosowanie do potrzeb różnych grup osób), co wpływa na poprawę 

ich konkurencyjności w stosunku do transportu drogowego. Ponadto efekty wdrażanych inwestycji 

oddziałują na zwiększanie udziału transportu towarów koleją, co jest efektem lepszych prędkości 

przewozu towarów. W rezultacie projekty te mają istotny wpływ na poprawę spójności społecznej 

25	 Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego Programu Operacyjnego 
Infrastruktura i Środowisko (POIiŚ) na lata 2014–2020 dla potrzeb przeglądu śródokresowego, w tym 
realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiŚ 2014-2020 wdrażanych przez CUPT.

26	 Ocena efektów realizacji Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku oraz ocena wpływu Programu 
na zwiększenie dostępności i poprawę jakości transportu kolejowego w Polsce, EVALU Sp. z o.o. 2019 r. 
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i terytorialnej regionów i całego kraju przez poprawę standardów podróży na trasach łączących miasta 

wojewódzkie oraz na trasach łączących peryferie z centrami wzrostu. Dodatkowo rośnie rola transportu 

kolejowego towarów, dzięki czemu poprawia się stan powietrza, gdyż zmniejsza się transport drogowy.

Również Długookresowa Strategia Rozwoju Kraju jako jeden ze swoich celów wskazuje spójny system 

transportowy stanowiący klucz do zapewnienia dostępności, spójności oraz rozwoju poszczególnych 

regionów. Zakłada on zwiększenie dostępności transportowej przez modernizację, rewitalizację, 

budowę, przebudowę i rozbudowę linii i infrastruktury kolejowej, jak również rozwój i modernizację 

infrastruktury dostępu do portów zarówno od strony morza, jak i lądu (głównie drogi i koleje) oraz 

rozwój i modernizację infrastruktury dostępu do lotnisk. Realizacja tego celu wymaga zapewnienia 

oszczędności czasu przez oferowanie coraz krótszego czasu przejazdu i elastyczności przemieszczania 

się oraz dostosowania infrastruktury punktowej do oczekiwań różnych grup zawodowych i wiekowych 

ludności. Realizacja projektów kolejowych w latach 2007–2019 skupia się na modernizacji, budowie 

i rewitalizacji linii kolejowych, poprawie bezpieczeństwa i komfortu podróżowania oraz dostosowania 

do potrzeb osób z niepełnosprawnościami. Efektem tych działań jest poprawa dostępności do transportu 

kolejowego, zwiększenie prędkości, powiązanie dużych ośrodków miejskich z obszarami przyległymi. 

Zwiększenie dostępności transportowej, przy jednoczesnej poprawie bezpieczeństwa uczestników ruchu 

i efektywności sektora transportowego, przez tworzenie spójnego, zrównoważonego, innowacyjnego 

i przyjaznego użytkownikowi systemu transportowego w wymiarze krajowym, europejskim i globalnym 

jest celem Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku. Jego realizacja pozwoli 

na rozwijanie dogodnych warunków, sprzyjających stabilnemu rozwojowi gospodarczemu kraju, który 

jest funkcją dostępności27. Realizowane ze środków europejskich inwestycje w transporcie kolejowym 

wypełniają ten cel przez m.in. modernizację i rewitalizację istniejącej sieci linii kolejowych, modernizację 

przystanków kolejowych, stopniowe wdrażanie Europejskiego Systemu Zarządzania Ruchem Kolejowym 

(ERTMS) na najważniejszych szlakach kolejowych oraz poprawę bezpieczeństwa. 

4.1.6.	 Wnioski dotyczące badań źródłowych

W latach 2007–2019 realizowano zarówno projekty kolejowe znajdujące się w sieci bazowej TEN-T, jak 

też projekty poza siecią. Osiągnięto znaczące efekty, m.in. zbudowano i zmodernizowano ok. 1200 km 

linii kolejowych, zrewitalizowano 586 km linii czy zakupiono i zmodernizowano ponad 820 pojazdów 

kolejowych. Wsparcie uzyskała również znaczna liczba dworców i przystanków kolejowych, poprawił 

się komfort obsługi i podróżowania. Niemniej wsparcie to nie jest wystarczające. W dalszym ciągu wiele 

27	 Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. 
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odcinków linii kolejowych nie spełnia wymagań, które pozwoliłyby przemieszczać się po nich z większym 

prędkościami, tabor, mimo wielu inwestycji, wciąż nie spełnia wysokich standardów. Duże znaczenie ma 

również realizacja celów określonych w Rozporządzeniu 1315/2013 dotyczących sieci bazowej TEN-T 

(w tym modernizacja kolejnych odcinków sieci oraz podjęcie działań pozwalających na uruchomienie 

pociągów o długości co najmniej 740 m). W przypadku dalszego wzrostu przepustowości linii istotne 

będą kolejne inwestycje w obszarze aglomeracji, obejmujące zwiększanie liczby torów wylotowych 

i przelotowych w miastach, co zwiększy przepustowość oraz częstotliwość przejazdów. Znaczące jest 

również tworzenie węzłów przesiadkowych, tak aby maksymalnie ułatwić podróżowanie. Istotne jest też 

wzmacnianie transportu intermodalnego przez budowę bocznic, które ułatwiają przeładunki towarów.

Ponadto inwestycje kolejowe realizowane są w ramach wielu programów operacyjnych, CEF, POIiŚ, 

POPW, RPO, dlatego też istotne jest takie skoordynowanie prowadzonych działań, aby uzyskać 

efekt synergii oraz komplementarność. Należy doprowadzić do monitorowania realizacji wszystkich 

projektów na sieci kolejowej bez względu na źródła ich finansowania. Jednym z takich dokumentów 

jest Krajowy Program Kolejowy, który obejmuje swoim zasięgiem jedynie inwestycje kolejowe 

realizowane przez PKP PLK S.A. 

Problemami, które wystąpiły w obu perspektywach finansowych, utrudniającymi sprawną realizację 

projektów były:

•	 Opóźnienia w przygotowaniu dokumentacji wdrożeniowej na poziomie krajowym, a następnie 

dokumentacji projektowej, które w perspektywie 2007–2013 spowodowały konieczność fazowania 

projektów kolejowych. Doświadczenia perspektywy 2007–2013 wskazały, że konieczne jest 

odpowiednio wczesne przygotowanie inwestycji, tak aby od początku kolejnej perspektywy 

finansowej móc realizować projekty. Zaleca się kontynuowanie prac przygotowawczych, w tym 

pozyskanie decyzji środowiskowej, opracowania projektu i pozyskanie pozwolenia na budowę, 

dla kluczowych inwestycji w kolejnej perspektywie finansowej, które mogą spełnić wymagania 

stawiane przez KE w projektach rozporządzeń na nową perspektywę finansową. Rekomenduje 

się zabezpieczenie środków na prace przygotowawcze28, co zostało już częściowo uwzględnione 

w działaniach PKP PLK S.A. przez wpisanie tych działań do budżetu KPK.

•	 W połowie okresu realizacji projektów w obu perspektywach nastąpił wzrost cen materiałów 

i robocizny w branży budowlanej, który spowodował trudności i wydłużenie realizacji zamówień 

publicznych, a także problemy z finansowaniem zamówień wykraczających poza szacowane budżety29. 

28	 Ocena efektów realizacji Krajowego Programu Kolejowego do 2023 roku oraz ocena wpływu Programu 
na zwiększenie dostępności i poprawę jakości transportu kolejowego w Polsce. 

29	 Ibidem.
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Z tego powodu w wielu przypadkach było konieczne unieważnienie postępowań przetargowych, 

dokonywanie korekt dokumentacji przygotowawczej i ponowne ogłaszanie przetargów, co miało 

znaczący wpływ na wydłużenie czasu wyboru wykonawcy. W niektórych przypadkach konieczne było 

zwiększenie budżetu, czasem powiązane z koniecznością zwiększenia wartości projektu.

Pozytywnymi efektami realizacji projektów kolejowych są 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. zwiększenie długości odcinków linii kolejowych 

pozwalających na ruch pociągów pasażerskich z prędkością powyżej 160 km/h; 

2.	poprawa przepustowości linii w obrębie aglomeracji, dojazdów do nich oraz na odcinkach, na których 

zidentyfikowano niewystarczającą zdolność przepustową; 

3.	poprawa stanu infrastruktury stanowiącej dostęp do polskich portów30. 

4.	znacząca poprawa w stosunku do 2013 r. Wskaźnika Kolejowej Dostępności Transportowej WKDT 

II (syntetyczny) dla Polski, dzięki któremu można wskazać poprawę relacji transportem kolejowym 

pomiędzy ośrodkami czy regionami, uwzględniając ich atrakcyjność w systemie transportowym.

5.	skrócenie średniego czasu przejazdu koleją między ośrodkami wojewódzkimi o ok. godzinę mniej 

niż w roku 201331; w latach 2013–2018 nastąpiło skrócenie średniego czasu przejazdu drogowego 

między 18 ośrodkami wojewódzkimi o 6 minut. 

6.	poprawa przepustowości linii kolejowych w Polsce w okresie do 2023 r. – planowane jest połączenie 

z Warszawą wszystkich 18 miast wojewódzkich liniami o średniej prędkości kursowania pociągów 

pasażerskich wynoszącej co najmniej100 km/h; 

7.	poprawa bezpieczeństwa w przewozach kolejowych, w tym m.in. wdrażanie systemu ERTMS 

pozwalającego na zwiększenie interoperacyjności systemu kolejowego w UE, jak i działania typowo 

modernizacyjne (np. przebudowa przejazdów, powstawanie skrzyżowań dwupoziomowych); 

8.	poprawa komfortu podróżowania oraz dostosowanie kolei do różnych potrzeb podróżujących, w tym 

osób o ograniczonej możliwości poruszania się.

4.1.7. Podsumowanie i rekomendacje

•	 W celu optymalnego wykorzystania środków przeznaczonych na inwestycje kolejowe niezbędna 

jest optymalizacja realizacji kolejowego procesu inwestycyjnego na wszystkich etapach oraz 

zapewnienie stabilnych średnio- i długoterminowych ram finansowych utrzymania infrastruktury 

30	 KPK
31	 Ewaluacja bieżąca z elementami mid-term dotycząca postępu rzeczowego POIiŚ 2014-2020 dla potrzeb 
przeglądu śródokresowego, w tym realizacji zapisów ram i rezerwy wykonania w zakresie osi POIiŚ 
2014–2020 wdrażanych przez CUPT.
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kolejowej. Wskazane jest również zwiększenie roli planowania strategicznego, w oparciu o narzędzia 

analityczne, związane z modelowaniem ruchu i multimodalnym planowaniem transportu na poziomie 

strategicznym, niezależnym od zarządców infrastruktury. Wykorzystanie istniejących zasobów 

inwestycyjnych oraz wpisanie priorytetów inwestycyjnych w realizację aktualnych dokumentów 

programowych wraz z zapewnieniem źródła ich finansowania ze szczególnym uwzględnieniem 

przyszłego utrzymania infrastruktury po zakończeniu procesu inwestycyjnego. 

•	 Rozwinięcie i wzmocnienie kompetencji analityczno-planistycznych, w tym w obszarze planowania 

strategicznego w zakresie odpowiedzialności ministra właściwego ds. transportu z uwagi na zasadę 

adekwatności wynikającą ze skomplikowanego środowiska programowania rozwoju społeczno-

gospodarczego, regionalnego oraz koordynacji transportu w wymiarze międzygałęziowym. 

•	 Zwiększenie użyteczności i jakości działania szynowego transportu na terenach metropolitalnych wymaga 

aktywnego działania organizatora przewozów i zapewnienia niezbędnego poziomu finansowania.

•	 Optymalizacja realizacji procesu inwestycyjnego na wszystkich etapach inwestycji w zakresie 

infrastruktury kolejowej, w szczególności konieczność przygotowania dokumentacji dla inwestycji 

perspektywy 2021–2027 z odpowiednim wyprzedzeniem. Takie działania zostały już podjęte 

w ramach KPK; w 2019 r. zwiększono środki na prace przygotowawcze. Wejście w perspektywę 

po 2020 r. z gotowymi projektami pozwoli na efektywne ich zaplanowanie i bardziej równomierne 

rozłożenie inwestycji, aby uniknąć kumulacji wydatkowania środków, co wpływa z kolei na wzrost cen 

na rynku. W kontekście doświadczeń poprzedniej i obecnej perspektywy jest to element kluczowy. 

•	 REKOMENDACJA: Zaleca się kontynuację prac przygotowawczych, w tym pozyskanie decyzji 

środowiskowych, opracowania projektu i pozyskanie pozwolenia na budowę, dla kluczowych 

inwestycji w kolejnej perspektywie finansowej, które mogłyby spełnić wymagania stawiane przez KE 

w projektach rozrządzeń na nową perspektywę. 

•	 Usprawnienie współpracy PKP S.A. i PKP PLK w zakresie realizacji inwestycji, w tym zapewnienie 

komplementarności planów inwestycyjnych dot. rozwoju dworców z planami inwestycyjnymi PKP PLK 

S.A. oraz zapewnienie efektywności i komplementarności portfela inwestycyjnego PKP PLK S.A. oraz 

PKP S.A. w oparciu o realizację spójnej polityki transportowej. 

•	 Dalsza kontynuacja prac zmierzających do zwiększenia długości linii kolejowych, na których mogą 

poruszać się pociągi z prędkością wyższą niż 160 km/h.

•	 Skracanie czasu podróży między największymi aglomeracjami.

•	 Domknięcie projektów na sieci TEN-T oraz ich powiązanie z sieciami uzupełniającymi.

•	 Rozwój infrastruktury kolejowej przeznaczonej do obsługi ruchu towarowego, w tym budowa bocznic.

•	 Poprawa jakości podróżowania obejmującej tabor kolejowy, dworce, węzły przesiadkowe.

•	 Szkolenia kadry związanej z koleją, maszynistów.

•	 Wymiana taboru na nowoczesny, ekologiczny.
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4.2. Transport intermodalny

Z roku na rok można zaobserwować rosnące znaczenie Polski jako kraju tranzytowego łączącego 

Wschód z Zachodem. W 2019 r. w transporcie intermodalnym przewieziono ok. 19,5 mln ton ładunków, 

podczas gdy w 2018 r. było to 17,7 mln ton. Oznacza to wzrost o 1,8 mln ton (ok. 10,2%). Tym samym 

udział przewozów intermodalnych w rynku przewozów kolejowych mierzony masą przewiezionych 

ładunków osiągnął poziom 8,3% i był wyższy o 1,2 p.p. niż w 2018 r. 32 Wzrasta również znaczenie 

portów morskich. Największe w Polsce porty w Gdańsku i Gdyni w 2018 r. przeładowały ponad 2,7 mln 

TEU, podczas gdy w 2017 r. było to 2,3 mln TEU. Porty są główną bramą do Europy jeśli chodzi o dalszy 

rozwój przewozów intermodalnych w Polsce. W portach mogą być odprawiane ładunki na rynek krajowy 

oraz w komunikacji międzynarodowej do krajów takich jak Czechy czy Słowacja. Niemniej położenie 

to nie jest w wystarczającym stopniu wykorzystywane, mimo że znaczenie transportu intermodalnego 

stale wzrasta. ONZ szacuje potencjał przewozów kolejowych na trasie Chiny–Europa w 2030 r. na ok. 1 

mln kontenerów33.

W Polsce transport towarów odbywa się głównie z wykorzystaniem transportu drogowego, a transport 

kolejowy odpowiada tylko za niewielki odsetek transportu towarów. Udział przewozów intermodalnych 

w rynku przewozów kolejowych w 2019 r. osiągnął poziom 8,3%. Przewieziono też rekordową liczbę 

jednostek ładunkowych 1,4 mln szt., z których większą część stanowiły kontenery34.Towary z portów 

polskich przewożone są w głąb kraju do terminali lądowych. Znaczenie Polski wzrasta jako kraju 

tranzytowego w przypadku przewozu towarów z Chin do Europy Zachodniej. 

Według danych UTK na terenie Polski w 2019 r. było zlokalizowanych 39 aktywnych terminali. 

Duże terminale intermodalne są zlokalizowane w rejonach największych aglomeracji (Górnośląsko-

Zagłębiowska Metropolia, Warszawa, Poznań, Wrocław, Łódź), w portach morskich (Gdańsk, 

Gdynia, Szczecin, Świnoujście) oraz na granicy z Białorusią (Małaszewicze). Rozłożenie terminali jest 

nierównomiernie – północna Polska, poza portami morskimi nie ma innych terminali, w niektórych 

województwach, jak np. kujawsko-pomorskim czy podkarpackim, nie ma ani jednego terminalu, a inne 

województwa, np. wielkopolskie czy łódzkie, mają po kilka terminali.

32	 UTK, Sprawozdanie z funkcjonowania rynku transportu kolejowego 2019
33	 Czynniki rozwoju przewozów intermodalnych w Polsce, Mirosław Antonowicz Akademia Leona 
Koźmińskiego / PKP S. A kolegia.sgh.waw.pl/pl/KZiF/czasopisma/zeszyty_naukowe_studia_i_prace_
kzif/Documents/170_07_Antono wicz.pdf [dostęp 15.03.2020]

34	 UTK, Przewozy intermodalne w 2019 r. 
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Rozwój transportu intermodalnego w Polsce napędzany jest m.in. przez dynamiczny wzrost 

przeładunków kontenerów w portach polskich, rozwój poszczególnych sektorów gospodarki związanych 

z dużymi potokami ładunków, budowę i modernizację sieci terminali intermodalnych w głębi kraju. 

Niemniej potencjał transportu intermodalnego nie jest w Polsce w pełni wykorzystany. Na tle innych 

krajów UE udział przewozów intermodalnych w przewozach kolejowych jest względnie niski. 

4.2.1. Weryfikacja teorii zmiany

W latach 2007–2019 transport intermodalny uzyskuje finansowanie w ramach działań POIiŚ 2007–

2013 oraz POIiŚ 2014–2020. 

Interwencja w ramach POIiŚ 2007–2013 Transport przyjazny środowisku w odniesieniu do projektów 

związanych z transportem intermodalnym była realizowana w ramach działania 7.4. Rozwój transportu 

intermodalnego. Skoncentrowano się w nim na zwiększeniu udziału transportu intermodalnego 

w ogólnych przewozach ładunków przez:

•	 budowę ogólnodostępnych terminali kontenerowych i centrów logistycznych na liniach kolejowych 

i w portach morskich;

•	 wprowadzenie nowoczesnych technik zarządzania w terminalach i centrach. 

W perspektywie finansowej 2007–2013 zrealizowano 21 projektów na łączną kwotę prawie 1,8 mld zł. 

Większość projektów dotyczyła infrastruktury terminali, a 4 projekty dotyczyły taboru intermodalnego. 

Dzięki tej interwencji wsparto budowę i wyposażenie 8 nowych terminali intermodalnych, w tym 

istotnego dla przeładunków w skali Morza Bałtyckiego głębokowodnego terminalu w Gdańsku. 

Wybudowano i wyposażono również m.in. kolejowy terminal intermodalny Poznań Franowo oraz 

rozbudowano i doposażono terminal w Kutnie35.

Wsparcie projektów w ramach POIiŚ 2007–-2013 przyczyniło się do zwiększenia udziału 

transportu intermodalnego w przewozach ładunków ogółem. W wyniku realizacji projektów 

zbudowano i rozbudowano w sumie 15 centrów logistycznych i terminali kontenerowych, zakupiono 

lub wyremontowano urządzenia, instalacje, systemy i wyposażenia terminali/centrów służące 

zarządzaniu, a także zakupiono lub wyremontowano tabor intermodalny. Wsparcie tej gałęzi transportu 

ze środków programu zapewniło poprawę konkurencyjności i szersze jej wykorzystanie w ogólnych 

przewozach ładunków. W ramach transportu intermodalnego transportem kolejowym przewieziono 

3,5-krotnie więcej kontenerów niż w 2005 r. Blisko 4-krotnie zwiększyła się liczba przewiezionych 

35	 Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007–2013, Wolański Sp. z o.o., EGO Evaluation 
for Government Organizations s.c.,2017.
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samochodów ciężarowych, przy czym były to przewozy w całości wykonywane w komunikacji 

międzynarodowej36.

Rysunek 3.	Teoria zmiany dla działania 7.4. Rozwój transportu intermodalnego

Źródło: opracowanie własne.

Działania w zakresie transportu intermodalnego są wspierane w ramach środków POIiŚ 2014–

2020, CEF, a także regionalnych programów operacyjnych. W ramach POIiŚ 2014–2020 transport 

intermodalny jest wspierany w działaniu 3.2 Rozwój transportu morskiego, śródlądowych dróg wodnych 

i połączeń multimodalnych. Stanowi ono kontynuację działań zapoczątkowanych w perspektywie 

finansowej 2007–2013. 

Działanie 3.2 POIiŚ 2014–2020 ma na celu rozwój transportu morskiego, śródlądowych dróg wodnych 

i połączeń multimodalnych. Projekty realizowane w ramach działania są ukierunkowane na przyjazne 

środowisku formy transportu wykorzystywane do przewozu towarów i osób37. Rozwój transportu 

intermodalnego osiągnięty będzie przez realizację projektów budowy i przebudowy terminali 

intermodalnych, w szczególności zlokalizowanych w sieci TEN-T, w tym infrastruktury dostępowej, 

jak również zakup niezbędnych sprzętów oraz specjalistycznego taboru kolejowego dostosowanego 

do przewozów ładunków w intermodalnych jednostkach ładunkowych, naczepach lub przewozu 

ciężarówek w całości. Wsparcie mogą uzyskać działania na rzecz przygotowania inwestycji przez 

dofinansowanie w ramach projektów przygotowawczych dokumentacji projektowej i przetargowej dla 

36	 Sprawozdanie końcowe z realizacji POIiŚ 2007–2013, MIiR, 2016.
37	 Szczegółowy opis osi priorytetowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2014-2020.
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inwestycji infrastrukturalnych realizowanych ze środków tego programu lub programów operacyjnych 

polityki spójności realizowanych w okresie programowania 2014–2020, czyli projekty przygotowawcze.38

Rysunek 4.	Teoria zmiany OP III Działanie 3.2 Rozwój transportu morskiego, śródlądowych dróg 

wodnych i połączeń multimodalnych (diagram zawiera dane dotyczące transportu 

intermodalnego)

Źródło: opracowanie własne. 

4.2.2.	 Trafność i zakres interwencji	

Trafność interwencji należy rozpatrywać pod kątem jej zbieżności z celami dokumentów strategicznych, 

jak również realnym wpływem inwestycji i zadań na zakładane paramenty tej interwencji.

38	 Ibidem.
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Z uwagi na fakt, że wsparcie transportu intermodalnego podlega wytycznym dotyczącym udzielania 

pomocy publicznej, konieczna była notyfikacja programu pomocowego przez Komisję Europejską 

zgodnie z art. 108 ust. 3 TFUE, co zostało dokonane 31.10.2017 r. 39. W czerwcu 2018 r. Komisja 

Europejska zaakceptowała zwiększenie kwoty wsparcia z 1 mld do 2 mld zł.

Biorąc pod uwagę możliwości rozwojowe sektora transportu intermodalnego oraz możliwość 

wykorzystania dostępnych środków, cele działania zostały zaplanowane trafnie i odpowiadają 

potrzebom sektora. Przede wszystkim działania w tym zakresie wychodzą naprzeciw zaleceniom Unii 

Europejskiej, które wskazują, że do 2030 r. 30% transportu drogowego ma zostać zastąpione innymi 

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

Średnia gęstość rozmieszczenia terminali kontenerowych w przeliczeniu na powierzchnię kraju (ok. 

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

ona jednak wyraźnie niższa od średniej dla krajów o największym udziale przewozów intermodalnych 

w rynku kolejowym, takich jak: Holandia (11,9/10 tys. km2), Belgia – (7,1/10 tys. km2) i Niemcy (4,1/10 

tys. km2)40. Działania podejmowane w ramach projektów intermodalnych nie miałyby jednak znaczenia 

bez działań w obszarze infrastruktury kolejowej. W tym przypadku należy podkreślić znaczenie 

synergii działań, gdyż podejmowane w ramach V OP POIiŚ 2014–2020 działania mają olbrzymi wpływ 

na powodzenie działań intermodalnych. Poza inwestycjami liniowymi istotny jest rozwój istniejących 

i budowa nowych terminali oraz ich wyposażenie. Szczególnie w kontekście zmieniającej się gospodarki 

i rozwoju połączeń z Azją, w tym m.in. wykorzystanie Nowego Jedwabnego Szlaku oraz potrzebę 

dywersyfikacji potoków ładunków i kierowania ich na różne przejścia graniczne.

4.2.3.	 Bariery dla interwencji

Zdiagnozowane na etapie przygotowania POIiŚ 2007–2013 bariery dla rozwoju transportu 

intermodalnego związane były m.in. ze stanem technicznym linii kolejowych i wynikającą z tego 

niską prędkością przewozową czy też z brakiem centrów logistycznych oraz kompleksowego 

systemu informacyjnego w łańcuchach transportu intermodalnego. Czynnikiem ograniczającym 

możliwości zaspokojenia zwiększającego się popytu na przewóz towarów był brak dostatecznej liczby 

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

39	 W dniu 7.12.2017 r. opublikowane zostało Rozporządzenie Ministra Rozwoju i Finansów z dnia 24 listopada 
2017 r. w sprawie pomocy publicznej na realizację projektów w zakresie transportu intermodalnego 
w ramach Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko na lata 2014–2020 .

40	 SOR
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pomocy publicznej na realizację projektów w zakresie transportu intermodalnego w ramach POIiŚ 2014–

202041, w którym wymieniono następujące bariery:

•	 infrastrukturalne w obszarze:

•	 transportu kolejowego (wśród najważniejszych barier wciąż znajdują się: zły stan kolejowej 

infrastruktury liniowej, niska prędkość handlowa pociągów towarowych oraz nieefektywne 

prowadzenie ruchu na sieci kolejowej); 

•	 rozmieszczenia terminali – istniejące terminale intermodalne w większości znajdują się w punktach 

załadunkowych i wyładunkowych, które obecnie nie spełniają już wymogów jakościowych obsługi 

klientów, ponadto terminale intermodalne są skupione w kilku bardziej uprzemysłowionych punktach 

kraju, a w rejonach, gdzie następuje rozwój transportu towarów infrastruktura jest niewystarczająca;

•	 transportu morskiego (np. niedrożność infrastruktury dostępowej do portów, ograniczona zdolność 

przeładunkowa);

•	 taborowe (brak specjalistycznego, nowoczesnej taboru);

•	 instytucjonalne (kwestia wysokości stawek dostępu do infrastruktury kolejowej względem stawek 

w transporcie drogowym, ograniczeń prawnych transportu kolejowego, brak konkretnej i spójnej wizji 

rozwoju transportu intermodalnego w polityce transportowej państwa);

•	 makroekonomiczne, związane z administracyjno-prawnym otoczeniem przewozów intermodalnych 

(procedury celne i fiskalne, brak wyraźnych zachęt, fluktuacje na rynku pracy czy zmiany 

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

Rozwój transportu intermodalnego ograniczają bariery formalno-prawne ze strony transportu 

kolejowego, jednak nie brakuje ich ze strony transportu morskiego. Poważnym ograniczeniem 

jest Ustawa o portach i przystaniach morskich42 określająca zasady ich tworzenia, organizacji 

i funkcjonowania. Aktualnie ustawa ta nie pozwala zarządom portów prowadzić inwestycji poza 

granicami portu, co utrudnia sprawne pozyskiwanie nowych terenów pod place ładunkowe czy 

magazynowe i ogranicza potencjał terminali. Wśród przyszłych zagrożeń związanych z wykonywaniem 

wspomnianej ustawy są wymieniane także planowane zmiany, w myśl których zarządy portów morskich 

będą mogły pełnić rolę terminali intermodalnych, co może poważnie obniżyć konkurencyjność terminali 

morskich dzierżawiących od nich nieruchomości.

41	 Ocena programu pomocy publicznej na realizację projektów w zakresie transportu intermodalnego w ramach 
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko, Raport cząstkowy I, Wolański Sp. z .o.o., 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)
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Transport intermodalny jest wrażliwy na zmiany koniunktury gospodarczej. Biorąc pod uwagę 

nieustanny wzrost wymiany handlowej zakłada się, że rola transportu intermodalnego będzie cały czas 

rosła, jednak możliwy do wystąpienia kryzys gospodarczy, wynikający z cyklu koniunkturalnego, może 

pokrzyżować te plany. W dalszych latach rozwój transportu intermodalnego będzie zależny od wielu 

czynników zewnętrznych, m.in. makroekonomicznych i geopolitycznych (np. program pomocowy dla 

Niemiec w zakresie stawek dostępu). Wciąż otwarta pozostaje także sprawa budowy Centralnego Portu 

Komunikacyjnego, który może sprzyjać zwiększeniu dostępności transportu kolejowego w ogóle, jak 

i uwolnieniu dodatkowej przepustowości. Jednak skala robót budowlanych, które mogą objąć nie tylko 

budowę nowej, lecz także modernizację istniejącej infrastruktury kolejowej, może sparaliżować sieć 

kolejową. Rezultatem może być zmniejszenie skali przewozów intermodalnych w Polsce i planowanie 

tras przejazdów pociągów omijających kraj. 

4.2.4.	 Efekty	wsparcia

Wsparcie projektów w ramach POIiŚ 2007–2013 przyczyniło się do zwiększenia udziału transportu 

intermodalnego w przewozach ładunków ogółem. W wyniku realizacji projektów zbudowano 

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

lub wyremontowano urządzenia, instalacje, systemy i wyposażenia terminali/centrów służące 

zarządzaniu, a także zakupiono lub wyremontowano tabor intermodalny. Wsparcie tej gałęzi 

transportu zapewniło poprawę konkurencyjności i szersze jej wykorzystanie w ogólnych przewozach 

ładunków. W ramach transportu intermodalnego transportem kolejowym przewieziono 3,5-krotnie 

więcej kontenerów niż w 2005 r. Blisko 4-krotnie zwiększyła się liczba przewiezionych samochodów 

ciężarowych, przy czym były to przewozy w całości wykonywane w komunikacji międzynarodowej. 

W latach 2009–2019 wielkość przewiezionych ładunków stale wzrastała, w 2009 r. wynosiła 43 601 

mln tkm (tonokilometrów), a w 2019 r. już 55 893 mln tkm, stopniowo zwiększała się również średnia 

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

Dane gromadzone przez UTK wskazują na systematyczny wzrost przewozów intermodalnych 

w ostatnich latach W przypadku wskaźnika dotyczącego liczby terminali zbudowanych 

lub rozbudowanych zlokalizowanych w sieci TEN-T, porównując wartość szacowaną na 2023 r. 

43	 Źródło danych: https://utk.gov.pl/pl/raporty-i-analizy/analizy-i-monitoring/statystyka-przewozow-
to/15773,Dane-podstawowe.html [dostęp: 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
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w założeniach POIiŚ 2014–2020 z wartością wynikającą z liczby projektów zatwierdzonych, można 

przypuszczać, że szacowana wartość docelowa zostanie dwukrotnie przekroczona44.

Wykres 8.	 Prognoza pracy przewozowej w transporcie intermodalnym do 2023 r. 

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych UTK i POIiŚ 2014–2020.

Analizując trendy w dziedzinie transportu intermodalnego oraz uwzględniając prowadzone w tym 

sektorze inwestycje, m.in. w ramach działań 3.2., 5.1 i 5.2 OP POIiŚ 2014–2020, można przewidywać 

od 2021 r. niewielki spadek pracy przewozowej (0,5% w stosunku do roku poprzedniego). Przyjmując 

założenia na 2023 r.  

prognozuje się, że wielkość pracy przewozowej w transporcie intermodalnym wyniesie ok. 6400 mln 

tkm/rok45. 

4.2.5.	 Wpływ interwencji na realizację polityk publicznych i Strategii Europa 2020 oraz SOR

Działania podejmowane w obszarze transportu intermodalnego wpisują się w cele projektowane 

na poziomie europejskim, jak też krajowym. Biała księga transportu wskazuje jako jedno z zadań 

długoterminowych optymalizację działań multimodalnych łańcuchów logistycznych, m.in. przez większe 

wykorzystanie bardziej energooszczędnych środków transportu. Do 2030 r. zakłada się, że 30% 

drogowego transportu towarów na odległościach większych niż 300 km zostanie przeniesione na inne 

44	 Ocena programu pomocy publicznej na realizację projektów w zakresie transportu intermodalnego w ramach 
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko, Raport cząstkowy I, Wolański Sp. z .o.o., EGO Evaluation 
for Government Organizations s.c., 2019.

45	 Mid-term
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środki transportu, np. kolej lub transport wodny, a do 2050 r. powinno być przeniesione ponad 50% 

tego typu transportu. Ułatwi to rozwój efektywnych ekologicznych korytarzy transportowych. Aby ten 

cel osiągnąć, konieczne jest ukończenie szybkiej europejskiej sieci kolejowej do 2050 r., a do 2030 r. 

powinny być uzyskane trzykrotny wzrost istniejącej sieci szybkich kolei oraz zachowanie gęstej sieci 

kolejowej we wszystkich państwach członkowskich. W ramach strategii europejskiej planowane jest 

stworzenie do 2030 r. w pełni funkcjonalnej ogólnounijnej multimodalnej sieci bazowej TEN-T, a do 2050 

r. osiągnięcie wysokiej jakości i przepustowości tej sieci, jak również stworzenie odpowiednich usług 

informacyjnych. Do 2050 r. planowane jest połączenie wszystkich lotnisk należących do sieci bazowej 

z siecią kolejową, najlepiej z szybkimi kolejami; zapewnienie, aby wszystkie najważniejsze porty morskie 

miały dobre połączenie z kolejowym transportem towarów oraz, w miarę możliwości, systemem 

wodnego transportu śródlądowego.

Cel określony w SOR – rozwój infrastruktury wspierającej transport intermodalny – wpisuje się 

bezpośrednio we wskazane powyżej cele unijne. Są one realizowane przez m.in. finansowanie projektów 

wspierających rozwój kolei, ale także projektów mających na celu powiązanie portów morskich oraz 

portów wodnych śródlądowych z lądową siecią transportową (drogową i kolejową). Innym typem 

projektów skierowanych na rozwój sektora są projekty wspierające rozwój potencjału polskich centrów 

logistycznych przez m.in. wsparcie unowocześnienia oferowanych usług, budowę nowych centrów czy 

wspieranie i doposażanie już istniejących.

Priorytet dla tych działań wskazuje również Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu, 

która jako jeden z celów wskazuje budowę węzłów międzynarodowego transportu intermodalnego 

poprawiającego jakość przewożonych przez Polskę towarów na szlaku Europa–Azja, zintegrowanych 

ze szlakami transeuropejskimi, w szczególności północ–południe w korytarzu Bałtyk–Adriatyk, 

powiązanych z ewentualną rozbudową linii szerokotorowych na terenie Polski. Podkreśla ona 

konieczność budowy na terenie kraju wewnętrznych połączeń intermodalnych obejmujących 

dostępnością wszystkie regiony kraju i zintegrowanego z węzłami intermodalnymi transportu 

międzynarodowego. 

POIiŚ 2014–2020 jako cel w zakresie transportu intermodalnego przyjął większy potencjał przyjaznego 

środowisku transportu w przewozie towarów oraz lepszy stan krajowej sieci platform multimodalnych 

w TEN-T. W rezultacie możliwe będzie większe wykorzystanie przyjaznego środowisku transportu 

w przewozie towarów dzięki poprawie konkurencyjności portów morskich, transportu intermodalnego 

i podniesieniu parametrów śródlądowych dróg wodnych. Wsparciem objęte będą m.in. działania 

z zakresu budowy i przebudowy terminali intermodalnych w szczególności zlokalizowanych w sieci 
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TEN-T, w tym infrastruktury dostępowej, jak również związanych z zakupem niezbędnych sprzętów 

oraz specjalistycznego taboru kolejowego dostosowanego do przewozów ładunków w intermodalnych 

jednostkach ładunkowych, naczepach lub przewozu ciężarówek w całości. 

4.2.6.	 Wnioski dotyczące badań źródłowych 

Dzięki prowadzonym od wielu lat inwestycjom w zakresie transportu intermodalnego, ale również 

w sektorze transportu kolejowego, znaczenie Polski w tranzycie towarów rośnie, jednak wciąż potencjał 

związany z położeniem kraju na przecięciu najważniejszych szlaków transportowych wschód–zachód 

oraz północ–południe nie jest w pełni wykorzystany. 

Stale wzrasta długość linii o dopuszczalnym nacisku osiowym co najmniej 221 kN, co ma istotne 

znaczenie dla prowadzenia efektywnych przewozów towarowych. W połowie 2019 r. długość torów 

szlakowych i głównych linii kolejowych, na których obowiązywały dopuszczalne naciski osiowe 

o wartości co najmniej 221 kN, wynosiła 13 201 km, a na 2023 r. planuje się, że kolejne ok. 8,7 tys. km 

linii będzie miało taki nacisk. Dzięki działaniom modernizacyjnym na szlakach kolejowych znacząco 

poprawił się stan techniczny linii kolejowych tworzących tzw. korytarze towarowe, poprawił się stan 

infrastruktury obsługującej kolejowe przejścia graniczne na styku linii normalno- i szerokotorowych 

(1435 i 1520 mm) oraz położonych w tych obszarach odcinków linii szerokotorowych. Inwestycje 

te wpływają na zwiększenie masy przewożonych towarów i udziału w tym transportu kolejowego. 

Poprawa linii kolejowych nie jest prowadzona równolegle z działaniami mającymi na celu wymianę 

przestarzałego taboru kolejowego, 86% taboru wagonowego stanowią pojazdy mające ponad 20 lat46. 

Również kontrola NIK47 wskazuje na znaczną liczbę pojazdów kolejowych nieczynnych i niemających 

świadectwa bezpieczeństwa. Dlatego tak istotne jest w kolejnej perspektywie UE wspieranie działań 

mających na celu wymianę taboru zarówno towarowego, jak i pasażerskiego na nowy, bardziej 

bezpieczny i dostosowany do wymagań rynkowych. 

Inną ważną kwestią jest to, że pomimo zakładanych prędkości przejazdu danym odcinkiem trasy 

na poziomie 100–120 km/h często nie ma możliwości poruszania się z taką prędkością ze względu 

m.in. na konieczność długich postojów na niskoprzepustowych innych fragmentach trasy, a także 

niewystarczającą liczbę bocznic i dodatkowych torów w punktach docelowych.

46	 Tabor kolejowy przewoźników towarowych – stan obecny i plany do 2023 r. , UTK czerwiec 2018 [dostęp: 
5.04.2020].

47	 Bezpieczeństwo przewozów kolejowych, Informacja o wynikach kontroli, https://www.nik.gov.
pl/kontrole/P/17/031/ [dostęp: 18.11.2019].

https://www.nik.gov.pl/kontrole/P/17/031/
https://www.nik.gov.pl/kontrole/P/17/031/
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Istotnym problemem w wykorzystaniu potencjału krajowego do przewozów intermodalnych jest zbyt 

rzadkie rozmieszczenie terminali, głównie regionalnych i lokalnych. Brak jest także ogólnodostępnej 

infrastruktury terminalowej w obrębie Warszawy, a w dużych miastach Polski Wschodniej jest 

odczuwalny brak infrastruktury szerokotorowej. Jako nieodłączne elementy infrastruktury terminalowej 

wskazywane są urządzenia przeładunkowe, a przede wszystkim tereny do składowania kontenerów. 

Problemem o charakterze infrastrukturalnym jest także niska prędkość handlowa pociągów towarowych 

istotna w kontekście dostaw just-in-time. Związane jest z nią również nieefektywne prowadzenie ruchu 

na sieci kolejowej – brak priorytetyzacji dla pociągów intermodalnych względem pozostałych pociągów 

towarowych, co przekłada się na brak możliwości zapewnienia stałych czasów przejazdu. Ważne jest 

również dostosowanie infrastruktury do obsługi pociągów o długości do  

740 m, aby zmaksymalizować wykorzystanie transportu kolejowego na środkowym, najdłuższym 

odcinku trasy przewozu (poza jej pierwszą i ostatnią milą). 

Bariery dotyczą także transportu morskiego, tzw. wąskie gardło stanowi przede wszystkim 

infrastruktura łącząca porty morskie z resztą kraju. Jej niska przepustowość oznacza w dużej mierze 

ryzyko kongestii, w szczególności w węźle trójmiejskim. Zwiększenie strumieni towarów jest możliwe 

tylko dzięki pogłębieniu basenów portowych i udostępnianiu miejsc do obracania się dla większych, 

bardziej pojemnych statków. 

Mniej znaczącą, ale widoczną barierą rozwoju transportu intermodalnego z wykorzystaniem kolei 

są braki specjalistycznego taboru do prowadzenia przewozów intermodalnych, który pozwoliłby 

budować ich konkurencyjność. W przypadku taboru kolejowego mniejsze znaczenie ma bowiem 

wiek, a większe utrzymanie właściwego stanu technicznego i pozyskanie taboru specjalistycznego. 

W niewielkim zakresie stosowane są innowacyjne jednostki taboru, np. dostosowane do przewożenia 

nietypowych ładunków, zapobiegające ich przesuwaniu się. Wysokie koszty prowadzenia działalności 

kolejowej i jej niskomarżowy charakter skutkują niewielkimi możliwościami gromadzenia środków na cele 

inwestycyjne i małą innowacyjnością w tym obszarze. 

Oprócz barier infrastrukturalnych widoczne są także trudności instytucjonalne, w szczególności 

związane z dostępem do infrastruktury kolejowej. Kwestia wysokości stawek dostępu jest oceniana 

jako najważniejsza bariera dla transportu kolejowego kształtująca jego konkurencyjność. Przede 

wszystkim jako nieoptymalne wskazywane jest uzależnienie wysokości stawki od masy brutto pociągu. 

Prowadzenie działalności kolejowej ma szereg ograniczeń prawnych (takich jak pozyskanie licencji 

przewozu rzeczy, licencji na świadczenie usług trakcyjnych, pozyskanie autoryzacji bezpieczeństwa, 

opracowanie regulaminu i cennika udostępniania infrastruktury usługowej). 
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Oprócz wymienionych wyżej zagrożeń występują także zagrożenia o charakterze makroekonomicznym, 

związane z administracyjno-prawnym otoczeniem przewozów intermodalnych. Istotną kwestią jest 

także nieprzyjazne otoczenie celne i skomplikowane procedury fiskalne. Kluczowe w samym transporcie 

intermodalnym jest bowiem także zachęcenie do przeprowadzania konfekcjonowania towarów 

na terenie polskich terminali, aby pozyskiwać wpływy z opłat celnych do budżetu państwa. Wskazuje się 

na brak zachęt i ułatwień prawnych dla podmiotów działających na rynku transportu intermodalnego. 

Pośrednio na rynek usług intermodalnych wpływają też fluktuacje na rynku pracy. Z jednej strony 

nastąpił napływ pracowników fizycznych z zagranicy, z drugiej zaś w przypadku transportu kolejowego 

widoczny jest deficyt maszynistów i zapaść kolejowego szkolnictwa branżowego48. 

4.2.7.	 Podsumowanie i rekomendacje 

Wnioski z prowadzonych badań w zakresie transportu intermodalnego wskazują na: 

•	 niewystarczającą sieć kolejową z ograniczeniami w zakresie prędkości handlowej pociągów;

•	 wzrost atrakcyjności i wykorzystania transportu intermodalnego w transporcie towarów; 

•	 rosnącą liczbę terminali intermodalnych i jednostek taboru kolejowego dla transportu intermodalnego 

przy jednoczesnym nierównomiernym rozmieszczeniu terminali i braku taboru innowacyjnego 

i specjalistycznego;

•	 konieczność uzupełnienia sieci infrastruktury terminalowej i budowania jej zdolności przeładunkowej;

•	 poza finansowaniem infrastruktury terminali czy taboru, dla powodzenia rozwoju tego sektora istotne 

jest także wspieranie komplementarnych części intermodalnego łańcucha logistycznego; 

•	 planowania działań komplementarnych (np. nadawania priorytetu w ruchu, separacji ruchu 

towarowego, tworzenie linii kolejowych przeznaczonych dla transportu intermodalnego) i uzupełniania 

ich działaniami „miękkimi”, wzmacniającymi konkurencyjność transportu intermodalnego (np. wsparcia 

w zakresie stawek dostępu);

•	 możliwości adaptacji zagranicznych dobrych praktyk w zakresie łączenia wsparcia inwestycyjnego 

z zachętami dla podmiotów na rynku usług intermodalnych (przykład Niemiec, gdzie w ramach 

pomocy publicznej dopłaca się do kosztów dostępu do infrastruktury kolejowej);

•	 brak spójnej strategii rozwoju sektora, uwzględniającej rozwój transportu towarów; 

•	 brak odpowiedzialności instytucjonalnej za sektor (w jego powodzenie muszą być zaangażowane 

jednostki odpowiedzialne za infrastrukturę kolejową, infrastrukturę morską i śródlądową oraz 

bezpośrednio infrastrukturę intermodalną).

48	 Ocena programu pomocy publicznej na realizację projektów w zakresie transportu intermodalnego w ramach 
Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko, Raport cząstkowy I, Wolański sp. z o.o., EGO Evaluation 
for Government Organizations s.c., 2019.
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4.3. Transport miejski

Stan systemu transportowego w polskich miastach i ich obszarach funkcjonalnych nie jest jednorodny. 

Wynika to z różnic w ich historii, wielkości, poziomach motoryzacji, jakości infrastruktury technicznej, 

zasad organizacji przewozów transportem publicznym, czy też w stopniu przygotowania i realizacji 

polityk oraz programów rozwoju transportu, zawartych m.in. w dokumentach planistycznych JST. 

Większość miast łączy jednak tendencja do inwestowania głównie w transport drogowy. Integracja 

systemów transportu zbiorowego w aglomeracjach miejskich też nie jest powszechnym standardem. 

Prowadzi to do zdominowania przestrzeni miejskiej przez pojazdy indywidualne oraz do zmniejszenia 

bezpieczeństwa i komfortu innych uczestników ruchu. W efekcie atrakcyjność przestrzeni publicznych 

spada, a poruszanie się pieszo, rowerem lub komunikacją miejską staje się uciążliwe.

4.3.1. Weryfikacja teorii zmiany

Komisja Europejska wskazała49, że miasta, z uwagi na swoją specyfikę, dają większe możliwości 

zintensyfikowania ruchu pieszego i rowerowego, rozwoju transportu publicznego, a także 

wcześniejszego wprowadzania do obrotu pojazdów zasilanych paliwami alternatywnymi. 

Jako najważniejsze wytyczne dla kształtowania miejskich systemów transportowych określono: 

•	 wieloletnie plany mobilności w miastach zgodnie z zasadami zrównoważonego rozwoju; 

•	 wzmocnienie działań w zakresie logistyki miejskiej;

•	 inteligentniejsze rozwiązania w zakresie dostępu do ruchu w miastach i obszarach funkcjonalnych; 

•	 skoordynowane stosowanie miejskich inteligentnych systemów transportowych; 

•	 zwiększenie bezpieczeństwa ruchu drogowego w miastach. 

Zgodnie ze szczegółowym opisem osi priorytetowych (OP) priorytetowych Programu, VI OP skierowana 

jest do miast wojewódzkich i ich obszarów funkcjonalnych, jej wdrażanie zaś jest ściśle powiązane 

ze Zintegrowanymi Inwestycjami Terytorialnymi. W ramach trybu pozakonkursowego realizuje się 

projekty bezpośrednio wynikające ze Strategii ZIT dla 13 miast wojewódzkich, które są realizowane 

lub przewidziane do realizacji w 19 miastach i 1 gminie miejsko-wiejskiej.

49	 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno- Społecznego 
i Komitetu Regionów „Wspólne dążenie do osiągnięcia konkurencyjnej i zasobooszczędnej mobilności 
w miastach” COM(2013)913.
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Działanie 6.150 ma na celu zmniejszenie zatłoczenia motoryzacyjnego w miastach, poprawę płynności 

ruchu, bezpieczeństwa i ograniczenie negatywnego wpływu transportu na środowisko naturalne 

w miastach i na ich obszarach funkcjonalnych. Wsparcie w ramach działania dotyczy przedsięwzięć 

w zakresie rozwoju transportu zbiorowego, wynikających z planów gospodarki niskoemisyjnej 

miast, służących podniesieniu jego bezpieczeństwa, jakości, atrakcyjności i komfortu. Przewiduje się 

wdrażanie projektów, które zawierają elementy redukujące/minimalizujące oddziaływania hałasu, drgań 

lub zanieczyszczeń powietrza oraz elementy promujące zrównoważony rozwój układu urbanistycznego. 

W miastach dysponujących transportem szynowym (tramwaje) preferowany jest rozwój tej gałęzi 

transportu zbiorowego, natomiast w pozostałych finansowane są inne niskoemisyjne formy transportu 

miejskiego, z priorytetem dla pojazdów o alternatywnych systemach napędowych (elektrycznych, 

hybrydowych, opartych o wodór, biopaliwa itp.).

Schemat 2.	Logika interwencji przewidzianej w ramach VI OP

Przesłanki

Wzrost udziału transportu indywidualnego

Wzrost liczby podróży miejskich i podmiejskich

Duże oddziaływanie transportu indywidualnego na środowisko  

(hałas, zanieczyszczenie powietrza)

Cele i działania

Większe wykorzystanie niskoemisyjnego transportu miejskiego – rozwój publicznego 

transportu zbiorowego w miastach

50	 Inwestycje mają charakter zarówno infrastrukturalny (budowa, przebudowa, rozbudowa sieci szynowych, 
w tym infrastruktury metra, uzupełniana o elementy dotyczące sieci energetycznych, zapleczy 
technicznych do obsługi i konserwacji taboru, centrów przesiadkowych oraz elementów wyposażenia 
dróg i ulic w infrastrukturę służącą obsłudze transportu publicznego i pasażerów), jak i taborowy, a także 
kompleksowy, obejmujący obydwa typy produktów. Realizowane są także projekty wzbogacone o pozostałe 
komplementarne względem podstawowej infrastruktury liniowej elementy (w tym ITS), usprawniające 
funkcjonowanie całego systemu transportowego, dzięki którym nastąpi integracja infrastrukturalna 
istniejących środków transportu oraz dostosowanie systemu transportowego do obsługi osób o ograniczonej 
możliwości poruszania się.
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Typy projektów 

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

miejskiego, w tym m.in.:

•	 budowa, przebudowa, rozbudowa układu torowego na trasach, pętlach, bocznicach oraz 

zajezdniach

•	 budowa linii metra

•	 budowa, przebudowa, rozbudowa sieci energetycznej i podstacji trakcyjnych 

tramwajowych, trolejbusowych

•	 przebudowa, rozbudowa dróg mająca na celu wprowadzenie ruchu uprzywilejowanego 

lub uprzywilejowanie ruchu istniejącego pojazdów publicznego transportu zbiorowego

•	 wyposażenie dróg, ulic, torowisk w obiekty inżynieryjne i niezbędne urządzenia 

drogowe/zakup niezbędnego sprzętu służącego bezpieczeństwu ruchu pojazdów 

transportu publicznego

•	 wyposażenie dróg, ulic w infrastrukturę służącą obsłudze transportu publicznego (np. 

zatoki, podjazdy, zjazdy) oraz pasażerów (np. przystanki, wyspy)

•	 budowa, przebudowa i rozbudowa węzłów przesiadkowych w tym systemy parkingów 

„Park & Ride” oraz „Bike & Ride”

•	 budowa systemów transportowych PRT.

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

trolejbusowego i autobusowego wraz z niezbędną infrastrukturą służącą do jego 

utrzymania (np. zaplecza techniczne do obsługi i konserwacji taboru wraz z niezbędnym 

sprzętem specjalistycznym, miejsca i urządzenia zasilania paliwem alternatywnym)

Oczekiwana zmiana

Zmniejszenie zatłoczenia motoryzacyjnego w miastach

Poprawa płynności ruchu i bezpieczeństwa

Ograniczenie negatywnego wpływu transportu na środowisko naturalne w miastach  

i na ich obszarach funkcjonalnych



73

(De)stymulanty zmian

1.	 Transport publiczny

•	 jakość oferty transportu (pod)miejskiego: częstotliwość kursowania, czystość  

pojazdów etc.

•	 ceny biletów w transporcie (pod)miejskim

•	 zatłoczenie środków transportu publicznego

•	 jakość pracy kierowców

2.	 Polityka parkingowa

•	 dostępność bezpłatnych i płatnych miejsc parkingowych

•	 wysokość opłat za parkowanie

3.	 Polityka mobilności/infrastrukturalna

•	 rozbudowa dróg

•	 sposób kształtowania przestrzeni publicznej/infrastruktury

•	 jakość przesiadek

•	 strefy czystego transportu

4.	 Inne

•	 suburbanizacja i jej poziom

•	 infrastruktura służąca poprawie bezpieczeństwa ruchu drogowego

Źródło: opracowanie własne.	

4.3.2. Trafność i zakres interwencji

W SOR wskazano, że postępująca suburbanizacja dużych ośrodków miejskich generuje problemy 

transportowe, które stanowią jedną z barier rozwojowych. Sytuacja ta wynika częściowo z konieczności 

dalszej optymalizacji sposobu funkcjonowania systemów transportu zbiorowego w miastach oraz 

mniejszej jego dostępności dla mieszkańców obszarów funkcjonalnych tych miast. 

Spowodowane jest to nieoptymalnym zintegrowaniem przestrzennym i funkcjonalnym oferty transportu 

publicznego (w miastach, a także poza nimi), niższym niż w krajach Europy Zachodniej wykorzystaniem 

tzw. Inteligentnych Systemów Transportowych, niewystarczająco rozwiniętą infrastrukturą oraz 

niewielkim zapleczem nowoczesnego niskoemisyjnego taboru. 
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Występują również braki w zakresie niewystarczającej koordynacji prac podmiotów zaangażowanych 

w planowanie zmian na obszarach miast i ich obszarów funkcjonalnych. 

Konieczne są kolejne usprawnienia dostępu do transportu publicznego, integracja taryfowa, a także 

w niektórych miejscowościach, korzystanie z pasażerskich przewozów kolejowych.

Mając na uwadze powyższe wyzwania, uwzględniają promowaną przez Komisję Europejską koncepcję 

SUMP (Sustainable Urban Mobility Plan – Plan zrównoważonej mobilności miejskiej) będącej koncepcją 

planistyczną, odpowiadającą w bardziej zrównoważony i zintegrowany sposób na wyzwania i problemy 

związane z transportem w obszarach miejskich. Głównym celem takiego podejścia jest zorganizowanie 

zrównoważonego systemu transportowego w polskich miastach przez:

•	 zwiększanie efektywności transportu pasażerów i ładunków w mieście;

•	 zapewnienie wszystkim mieszkańcom dostępności do miejsc pracy i usług;

•	 zapewnienie komfortu i bezpieczeństwa transportu miejskiego;

•	 podnoszenie atrakcyjności i jakości środowiska miejskiego;

•	 redukowanie zanieczyszczenia środowiska, efektu cieplarnianego oraz poziomu konsumpcji energii 

przez transport pasażerów i ładunków w mieście.

Plany zrównoważonego rozwoju transportu w miastach w swoim założeniu będą obejmować także 

koncepcję integracji różnych gałęzi transportu, również pod względem infrastrukturalnym. Wspólne 

węzły przesiadkowe czy wdrażanie w miastach nowych modeli mobilności współdzielonej mogą 

poprawić efektywność transportu miejskiego. W miastach, w których jest to możliwe, większe 

zastosowanie powinien mieć transport szynowy. W strukturze gałęziowej transportu miejskiego 

w polskich miastach dominuje indywidualny transport samochodowy. Miasta prowadzą badania ruchu 

zarówno na potrzeby określenia planów transportowych, planów zrównoważonej mobilności miejskiej, 

jak i dla celów organizacji pracy przewoźników komunalnych. Badania te niestety często dostarczają 

wyrywkowych i niepewnych informacji. Prowadzone są na różnym poziomie szczegółowości, w zakresie 

uwzględnianych form przemieszczania. Najprostsze rozróżniają jedynie transport indywidualny 

i zbiorowy, te dokładniejsze poddają ocenie również niezmechanizowane formy transportu oraz 

przemieszczenie piesze. Różny jest poziom dokładności badania wynikający z doboru próby oraz 

z zastosowanej techniki badawczej. Stosunkowo często błędy popełnione w trakcie realizacji badań 

prowadzą do wyników, które nie powinny być podstawą planowania transportowego.

Dostępność środków unijnych oraz konieczność modernizacji infrastruktury skutkowały dużymi 

projektami inwestycyjnymi, które wpływają na codzienne zwyczaje transportowe Polaków. 
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Jednym z głównych założeń polityki spójności w latach 2007–2020, w tym zapisów programu 

POIiŚ 2007–2013, 2014–2020 w zakresie funkcjonowania komunikacji zbiorowej w miastach było 

zmniejszenie kongestii na drogach przez zmniejszenie ruchu samochodowego. W 2018 r. powyższe 

zmiany są widoczne w statystykach, które regularnie publikuje Główny Urząd Statystyczny. Wydawać 

by się mogło, że dane dotyczące liczby pasażerów czy też przejechanych kilometrów powinny dawać 

jednoznacznie pozytywny obraz. W rzeczywistości sytuacja jest nieco bardziej skomplikowana. 

Główny Urząd Statystyczny gromadzi kilka rodzajów danych związanych z transportem publicznym. 

Są one przeważnie dostępne na poziomie województw, co znacznie utrudnia ocenę poszczególnych 

miast. Dostępne statystyki pozwalają jednak dostrzec bardziej ogólny obraz kondycji komunikacji 

miejskiej, uwzględniający także przewoźników z mniejszych ośrodków51. Jest to o tyle istotne, że – 

w przeciwieństwie do dużych miast – transport publiczny w mniejszych miastach często przeżywa 

dotkliwe problemy, co z kolei negatywnie wpływa na ofertę przewozową i tym samym liczbę pasażerów. 

Porównując zatem wyniki z bazy GUS, uzyskamy nieco inny obraz niż w przypadku porównywania 

danych udostępnianych przez największe miasta.

4.3.3. Zmiany w publicznym transporcie miejskim w latach 2007–2019

Według danych prezentowanych przez GUS w ostatnich latach maleje liczba osób podróżujących 

komunikacją miejską mimo podwyższenia standardów transportu publicznego. Wpływ na to ma np. 

wzrost wskaźnika motoryzacji i wzrost zamożności społeczeństwa.

W Polsce transport zbiorowy jest zapewniony przez m.in. blisko 58,76 tys. km linii komunikacji miejskiej 

Są to głównie: linie autobusowe (95,1%), tramwajowe (4,3%) – znajdujące się w 13 miastach i nieliczne 

– trolejbusowe, występujące w Gdyni, Sopocie, Lublinie i Tychach.

W 2014 r. środkami komunikacji miejskiej (bez metra) przewieziono 3711,1 mln pasażerów, natomiast 

w 2018 r. przewieziono 3774 mln pasażerów, o 0,9% więcej niż w 2017 r. – najwięcej w dużych 

aglomeracjach miejskich zlokalizowanych w województwie mazowieckim (908,7 mln osób) oraz 

w małopolskim (484,9 mln) i śląskim (436,5 mln), tj. łącznie blisko 50% ogółu pasażerów komunikacji 

miejskiej w Polsce.

W 2018 r. komunikacja miejska była realizowana przez przedsiębiorstwa komunikacji miejskiej 

na ogólnej długości linii komunikacyjnych większej o 1,7% niż w 2017 r. Komunikacja miejska 

dysponowała mniejszą niż przed rokiem liczbą autobusów (o 60 szt.) i tramwajów (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 dostępu>

https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2018-roku,9,18.html
https://stat.gov.pl/obszary-tematyczne/transport-i-lacznosc/transport/transport-wyniki-dzialalnosci-w-2018-roku,9,18.html
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Zwiększyła się liczba trolejbusów (o 12 szt.). Z ogólnej liczby autobusów 64% stanowiły pojazdy 

w wieku do 10 lat. Podmioty komunikacji miejskiej posiadały 845 autobusów na alternatywne 

paliwo (w 14 województwach), tj. 7,0% ogólnej liczby tych pojazdów, w tym najwięcej autobusów 

użytkowano w województwach: mazowieckim (235 szt.) śląskim (185 szt.), podkarpackim (101 szt.) 

i małopolskim (81 szt.). Liczba autobusów komunikacji miejskiej przystosowanych do przewozu osób 

niepełnosprawnych zwiększyła się o 5,3%, a ich udział w ogólnej liczbie autobusów wzrósł z 84,4% 

w 2017 r. do 89,2% w 2018 r. Wzrosła też liczba tramwajów przystosowanych do przewozu tych osób – 

o 78 szt. (ich udział w ogólnej liczbie tramwajów zwiększył się z 32,1% do 34,7%).

Według statystyk prezentowanych przez GUS w raporcie Transport – wyniki działalności, w okresie 

2007–2018 nastąpił początkowy wzrost liczby przewiezionych podróżnych, po którym zaobserwowano 

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

Jak się okazuje, ogólna liczba pasażerów ulega pewnych wahaniom. Najwięcej pasażerów odnotowano 

w 2010 r. – ponad 3,9 mld pasażerów w roku. Następnie przez trzy lata liczba pasażerów spadała aż 

do 2013 r. – 3,62 mld pasażerów. W 2018 r. liczba pasażerów ponownie wzrosła, osiągając wynik 3,7 

mld pasażerów, o 0,9% więcej niż w 2017 r. – prawie 5% mniej niż w rekordowym 2010 r 

Analiza wskaźnika dla VI OP POIiŚ 2014–2020 Liczba przewozów pasażerskich w przeliczeniu na 1 

mieszkańca obszarów miejskich od 2005 r. wskazuje na dużą zmienność i brak jednoznacznego trendu. 

Analizując dostępne dane statystyczne w obszarze transportu miejskiego, można zaobserwować trend 

spadkowy liczby przewozów pasażerskich w transporcie miejskim w skali całego kraju. W 2016 r., 

w porównaniu do 2003 r., spadek przewozów pasażerów komunikacją miejską wyniósł 10,3%. Biorąc 

natomiast pod uwagę ostanie lata, można zaobserwować niewielki wzrost wielkości przewozów 

pasażerskich, w 2017 r. osiągnął on poziom 175,1 osób na 1 mieszkańca obszarów miejskich.

4.3.4. Bariery w interwencji

Jak pokazuje analiza poszczególnych projektów, inwestycje w niskoemisyjny transport zbiorowy 

w miastach w ramach POIiŚ przekładają się na dynamiczny wzrost liczby przewozów pasażerskich. 

W przypadku metra, w związku z uruchomieniem drugiej linii, obserwuje się znaczący wzrost liczby 

pasażerów (w 2015 r. w porównaniu z 2012 r. liczba przewozów pasażerów metrem wzrosła o blisko 

40% i rosła również w kolejnych latach: w 2018 r. pociągi metra przewiozły 234,6 mln pasażerów, tj. 

blisko 10 mln pasażerów więcej niż w 2017 r., co daje wzrost ok. 4%).
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Szczególnym przypadkiem jest Aglomeracja Warszawska52. Według badania Barometr Warszawski 

stolica jest raczej miastem commuter-ów53 niż kierowców. 71% warszawiaków co najmniej raz 

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

z listopadowego Barometru Warszawskiego, czyli regularnego badania publikowanego przez 

urząd miasta. Z samochodu osobowego jako kierowca przynajmniej raz w tygodniu korzysta 32% 

warszawiaków (codziennie lub prawie codziennie – 20%), a jako pasażer – tylko 24% (codziennie 

lub prawie codziennie – 6%). Do powyższych statystyk warto dodać, że osoby, które w ogóle nie 

korzystają z komunikacji miejskiej, stanowią tylko 11% warszawiaków. Tymczasem auta w ogóle nie 

prowadzi połowa mieszkańców stolicy, a jako pasażer nie jeździ nim wcale 33% warszawiaków. Z tych 

statystyk wynika, że osób regularnie dojeżdżających do pracy czy szkoły komunikacją miejską jest 

znacząco więcej niż korzystających z samochodu. Przy pytaniu o ogólną ocenę warszawskiej komunikacji 

miejskiej w skali 1–10 (1 – najgorsza ocena) warszawiacy najczęściej wskazują 8 (28%), 9 (23%), 7 

(16%) i 10 (12%). To znaczy, że cztery najwyższe oceny, w dziesięciostopniowej skali daje jej 79% 

respondentów. Warto zaznaczyć, że podobne oceny zyskuje Warszawa, gdy zapytać mieszkańców 

o jakość poruszania się samochodem po mieście. Wśród zalet warszawskiego transportu publicznego 

(należało wskazać najważniejszą) wymieniano przede wszystkim zasięg, czyli to, że wszędzie można 

dojechać (24%), częstotliwość kursowania (14%) i czas jazdy (12%). Jako główne wady wymieniano tłok 

(22%), niepunktualność (13%) i wysokie ceny biletów (12%). Zarówno w przypadku zalet, jak i wad, nie 

ma jednej konkretnej cechy, która znacząco wyróżniałaby się na tle innych.

Według statystyk publikowanych przez Zarząd Transportu Miejskiego (ZTM) w Warszawie w 2018 r. 

odnotowano ponad 1,183 mld przejazdów. Stanowi to wzrost o prawie 40 mln osób względem 2017 r. 

Spadki odnotowali jedynie przewoźnicy SKM Warszawa i Koleje Mazowieckie w związku z uciążliwymi 

remontami.

Z tramwajów skorzystało 286,5 mln podróżnych, co daje temu środkowi transportu udział w przewozach 

w wysokości 24,2%. Liczba podróżnych była większa o 17 mln większa względem 2017 r., co stanowi 

ok. 6-procentowy wzrost. Metro przewiozło w 2018 r.  

234,6 mln pasażerów, co dało mu udział 9,8%. Pociągi metra przewiozły o blisko 10 mln pasażerów 

więcej niż w 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 przepytują grupę 1,1 tys. warszawiaków w wieku co najmniej 15 lat, a ci oceniają warunki życia 
w mieście, różne elementy funkcjonowania miasta i same władze Warszawy. Jednym z tematów pytań jest 
transport publiczny.

53	 Ludzi korzystający regularnie ze zbiorowej komunikacji.
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Trendy regionalne wpisują się w ogólny obraz komunikacji miejskiej, notując w długim terminie spadki 

wobec okresów wcześniejszych. Wśród najczęstszych przyczyn spadku liczby pasażerów wymienia 

się przede wszystkim wzrost cen biletów komunikacji miejskiej, a także coraz silniejszą konkurencję 

ze strony transportu indywidualnego, która towarzyszy rosnącej motoryzacji, co w powiązaniu 

z rozwojem układu drogowego (trasy szybkiego ruchu w miastach i w ich otoczeniu, budowa ulic 

dwujezdniowych, przebudowy skrzyżowań na węzły) zachęca do korzystania z samochodów. 

Dynamicznie rozbudowana została także sieć drogowa w obrębie największych miast, co również 

zwiększyło atrakcyjność dojazdów własnym samochodem w niektórych relacjach. 

Uzupełnieniem i uszczegółowieniem danych publicznych w zakresie wielkości przewozów komunikacją 

miejską są dane pozyskane w drodze badania ankietowego, zawarte w Raporcie o stanie komunikacji 

miejskiej w Polsce w latach 2009–2015 (IGKM, red. dr M. Wolański, 2016 r) oraz badanie ankietowe 

wśród największych beneficjentów POIiŚ (Warszawa, Wrocław, Poznań, Gdańsk i Łódź)54.

W świetle badania IGKM globalne przewozy w latach 2009–2015 wzrosły o 5,18%. Wzrost ten 

dotyczył głównie dużych miast, w istotny sposób wpływających na średnią. We wszystkich klasach 

miast poniżej 200 tys. mieszkańców nastąpił spadek liczby pasażerów przewożonych komunikacją 

miejską. 

Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009–201555, wydany w 2016 r. przez Izbę 

Gospodarczą Komunikacji Miejskiej wskazuje też m.in. na:

•	 redukcję oferty przewozowej w ujęciu ilościowym oraz względnie wysokie ceny biletów, co 

wynika z ograniczeń środków na utrzymanie systemów komunikacyjnych wobec rosnących cen 

czynników produkcji, ale utrudnia pozyskiwanie dodatkowych pasażerów, czyli osiąganie założonego 

oddziaływania inwestycji;

•	 pogłębiający się deficyt systemów komunikacji – rosnące koszty wynikające z podwyższania jakości 

i względnie stałe przychody ze względu na brak gotowości klientów do zapłaty za dodatkowe cechy 

jakościowe oraz brak pozyskiwania dodatkowych klientów;

•	 szczególnie trudną sytuację miast poniżej 200 tys. mieszkańców, ze względu na łatwość korzystania 

z samochodu oraz względnie wysokie ceny biletów (zwłaszcza normalnych), co powoduje szczególne 

nasilenie w nich niekorzystnych trendów, o których mowa powyżej; dodatkowo w mniejszych miastach 

w strukturze sprzedaży dominują bilety jednorazowe, a zatem lojalność pasażerów jest niska.

54	 Ankieta zrealizowana w okresie od XII 2016 do I 2017 r. przez CUPT.
55	 M. Wolański i in., Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w latach 2009–2015. Izba Gospodarcza 
Komunikacji Miejskiej, Warszawa 2016.
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4.3.5. Efekty wsparcia

Jednym z celów POIiŚ w zakresie komunikacji miejskiej, które są zbieżne m.in. z zapisami Zielonej 

księgi. W kierunku nowej kultury mobilności w mieście56 było zwiększenie dostępności i jakości oraz 

bezpieczeństwa publicznego transportu miejskiego w stosunku do transportu samochodowego. 

W latach 2017–2015 projekty inwestycyjne związane z komunikacją miejską finansowano z trzech 

podstawowych źródeł57:

•	 ogólnopolskiego POIiŚ finansowanego w przypadku priorytetów transportowych z Funduszu 

Spójności – w zakresie komunikacji miejskiej dofinansowanie kierowano wyłącznie do wskazanych 

obszarów metropolitalnych (katowickiego, warszawskiego, krakowskiego, łódzkiego, gdańskiego, 

wrocławskiego, poznańskiego, bydgosko-toruńskiego i szczecińskiego); 

•	 Programu Operacyjnego Rozwój Polski Wschodniej finansowanego z Europejskiego Funduszu 

Rozwoju Regionalnego (EFRR) i kierowanego w zakresie komunikacji miejskiej do pięciu miast 

wojewódzkich Polski Wschodniej (Białystok, Lublin, Rzeszów, Olsztyn i Kielce);

•	 15 Regionalnych Programów Operacyjnych (RPO)58 finansowanych z EFRR, programowanych 

i zarządzanych bezpośrednio przez samorządy województw.

Łączna wartość projektów unijnych dotyczących komunikacji miejskiej wyniosła ponad 22,5 mld zł, 

a łączne pozyskane dofinansowanie wyniosło ok. 14 mld zł. Z POIiŚ sfinansowano 47 projektów 

związanych ściśle z komunikacją miejską. Ich łączna wartość wyniosła niemal 18 mld zł, z czego prawie 

11 mld zł pochodziło ze środków unijnych. 

Zgodnie z celami Strategii Rozwoju Transportu uspójnienie całego systemu transportowego wymaga 

zarówno dynamicznej rozbudowy brakujących elementów infrastruktury transportowej pozwalających 

ten system jak najszybciej uruchomić, jak i wykorzystania nowoczesnych, inteligentnych systemów 

transportowych usprawniających funkcjonowanie transportu oraz poprawiających bezpieczeństwo 

użytkowników ruchu. Konieczny jest również stały monitoring ruchu i właściwe zarządzanie nim. 

Oznacza to ograniczanie tempa wzrostu ruchu i przewozów w niektórych podsystemach transportowych 

(np. transport indywidualny w miastach), jak i skracanie czasu podróży oraz podział zadań 

przewozowych. Wymienione cele oraz kierunki interwencji wynikają zarówno z konieczności nadrobienia 

56	 Zielona księga. W kierunku nowej kultury mobilności w mieście, COM (2007) 551, Komisja Europejska, 
Bruksela 2007.

57	 Raport o stanie komunikacji miejskiej w Polsce w roku 2016 , IGKM, red. dr M. Wolański, 2016 r. 
58	 Łączna liczba RPO wyniosła 16, jednak RPO województwa warmińsko-mazurskiego nie wsparł żadnego 
projektu z zakresu komunikacji miejskiej
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zaniedbań przeszłości, jak i wpisania się w nowe trendy technologiczne i gospodarcze w Europie 

i na świecie. 

Łącznie najwięcej środków unijnych trafiło do województw, w których komunikacja miejska była 

finansowana nie tylko z RPO, ale głównie z POIiŚ. W latach 2007–20019 największe inwestycje 

w transporcie publicznym, w przeliczeniu na kilometr sieci, miały miejsce w dużych miastach: 

Warszawie, Krakowie, Gdańsku oraz Łodzi59. 

Tematyka transportu publicznego, jako jeden z wielu wątków, była przedmiotem badania ewaluacyjnego 

„Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007–2013”60. Badanie to wskazuje 

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

miejskiej – inwestycjom infrastrukturalnym i wymianie taboru nie tylko nie towarzyszy wzrost oferty 

przewozowej, ale również często realizowane są „konkurencyjne” inwestycje w rozwój transportu 

drogowego, zwłaszcza w ciągi wzdłuż nowobudowanych linii tramwajowych. Barierą rozwoju oferty 

są m.in. możliwości finansowe samorządów oraz nadmierne generowanie kosztów przez niektóre 

z realizowanych inwestycji. Należy tu jednak podkreślić, że inne przedsięwzięcia – np. wymiana taboru 

na energooszczędny czy wdrażanie Inteligentnych Systemów Transportowych – pozwalają zmniejszać te 

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

Celem badania pilotażowego zrealizowanego na zlecenie CUPT w 2018 r. 61 było wypracowanie 

podejścia badawczego i narzędzi do oceny wpływu interwencji w ramach VI OP POIiŚ 2014–2020 

„Rozwój niskoemisyjnego transportu zbiorowego w miastach” ukierunkowanej na obszary funkcjonalne 

13 miast wojewódzkich (z wyjątkiem Polski Wschodniej). Wyniki badania, którego głównym elementem 

była analiza efektu netto inwestycji w transport zbiorowy w ramach polityki spójności w perspektywie 

2007–2013, wskazują na pozytywny efekt netto. Efekt ten widoczny jest w zakresie bezpośredniego 

oddziaływania transportowego w segmencie 9 największych miast – wzroście liczby pasażerów 

i przychodach z biletów (roczny przyrost 40 mln pasażerów i wzrost przychodów ze sprzedaży biletów 

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

60	 M. Wolański i in., Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007–2013, EGO s.c., Wolański 
M., Wolański sp. z o.o., Warszawa 2017.

61	 M. Wolański, B. Jakubowski, Analiza podejścia badawczego i wypracowanie narzędzi do oceny wpływu 
wsparcia w ramach VI OP POIiŚ – pilotaż, raport na zlecenie CUPT, grudzień 2018 Raport dostępny 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
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o 45 mln zł). Nieco mniej, choć nadal korzystnie, interwencje w transport publiczny (szczególnie 

szynowy) przekładają się na spadek liczby ofiar wypadków. Nie zidentyfikowano wiarygodnego efektu 

netto uzyskanego w zakresie poprawy jakości powietrza i rozwoju społeczno-gospodarczego, co 

może wynikać z niewielkiego wpływu transportu publicznego zarówno na stan powietrza w miastach, 

jak i na stopę bezrobocia czy wynagrodzenia bezpośrednio na obszarach miejskich. Badania czasów 

przejazdu wykazały, że 85% kosztów przejazdów transportem publicznym to koszty czasu, reszta – 

koszty biletów. W relacjach miejskich podróż samochodem jest z reguły rozwiązaniem tańszym, jeśli 

uwzględnimy całość kosztów. Sytuacja odwraca się w relacjach aglomeracyjnych, w których dostępny 

jest przejazd koleją. W Polsce brakuje szybkiego transportu publicznego w obrębie miast. 

Beneficjenci projektów VI OP POIiŚ 2014–2020 wskazali, że realizowane przez nich inwestycje służą 

upowszechnieniu standardów, jakie zostały wyznaczone przez projekty realizowane z Funduszu 

Spójności oraz Funduszu Rozwoju Regionalnego zrealizowane w latach 2007–2013. Stanowią one 

często konsekwencje działań podjętych w poprzedniej perspektywie finansowej. Ponadto modele 

ekonometryczne wskazują, że zwiększaniu liczby pasażerów w przyszłości sprzyja nierozbudowywanie 

dróg równoległych do ciągów, na których prowadzone są inwestycje w transport publiczny, oraz 

zwiększanie podaży usług, zwłaszcza przez zwiększanie liczby pojazdów kursujących w szczycie. 

W miastach poniżej 200 tys. mieszkańców kluczowe jest również zachowanie konkurencyjnych cen 

biletów.

Zgodnie z wynikami badania ogólnopolskiego62 dotyczącego transportowych zwyczajów Polaków: 

88,7% Polaków korzysta z transportu publicznego z czego ponad 1/4 robi to codziennie lub prawie 

codziennie. Jeżdżą komunikacją zbiorową głównie dlatego, że jest dla nich wygodna, ale za jeszcze 

bardziej wygodny uznają samochód. Polacy pytani o to, dlaczego korzystają z transportu zbiorowego, 

wskazują przede wszystkim na trzy powody: oferta połączeń jest w dogodnych godzinach (42,7%), 

nie trzeba się martwić o miejsce parkingowe (36,8%) i połączenie nie wymaga przesiadek (33,9%). 

Paradoksalnie, choć posiadanie auta jest znacznie droższe od korzystania z transportu publicznego 

(poza kosztem zakupu, dochodzi paliwo, przeglądy, naprawy, ubezpieczenie etc.), to samo codzienne 

podróżowanie nie wiąże się z opłatami, więc umyka uwadze. Polskie miasta nie prowadzą polityki opłaty 

za wjazd do centrum, a parkowanie jest tanie. Te wszystkie ww. czynniki, oprócz samej interwencji 

POIiŚ, przekładają się na podział zadań przewozowych.

62	 Raport Busradar. pl Transportowe zwyczaje Polaków, https://www.transport-publiczny.
pl/wiadomosci/polacy-lubia-transport-publiczny-ale-kochaja-auta-badanie-60862.html?fbclid=IwAR3wDetD4
g1rDEGXbmIrSr5bGui6CEaYujh3i0p7mD7xM0ggu8--T8plDyY [dostęp: 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
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4.3.6. Wnioski i rekomendacje

Inwestycje transportowe przyniosły bardzo wysokie korzyści dla systemu transportowego Polski – 

takie jak oszczędności czasu i kosztów transportu, które same w sobie wskazują na zasadność całości 

dokonanej interwencji w ujęciu makro.

•	 Dla przyszłych interwencji istnieje ryzyko, że wraz z budową podstawowych elementów sieci 

transportowych korzyści będą krańcowo malały.

•	 Duży nacisk należy kłaść na działania komplementarne, lecz pozainfrastrukturalne – np. zapewnienie 

atrakcyjnej oferty przewozowej, częstotliwość kursowania i priorytety w ruchu dla transportu 

publicznego, ceny biletów, szkolenia z bezpiecznej jazdy, egzekwowanie przepisów ruchu drogowego, 

zmiany standardów planowania dróg.

•	 Pozytywne oddziaływanie na wskaźniki bezpieczeństwa ruchu oraz wykorzystania przyjaznych 

środowisku środków transportu jest względnie niskie. 

•	 Inwestycje w transport publiczny oddziałują nie tylko na korytarz poddawany interwencji, ale na ruch 

w całej sieci, w tym podział użytkowników między transport publiczny i indywidualny. Istotna przy 

badaniu wpływu jest globalna zmiana zachowań komunikacyjnych mieszkańców danego obszaru.

•	 W celu znacznego zwiększenia liczby użytkowników transportu publicznego w miastach inwestycje 

nie powinny się skupiać wyłącznie na infrastrukturze i taborze, a obejmować także inne elementy 

składające się na całościową ofertę dla klienta (m.in. wysoka przepustowość i zasięg, dobra informacja 

w razie zakłóceń).

•	 Zaobserwowano liczne bariery architektoniczne dla węzłów przesiadkowych, wpływające 

na mobilność osób z niepełnosprawnością i z ograniczonymi możliwościami poruszania się. Bariery 

są szczególnie zauważalne w kontekście wysokiej dostępności pojazdów niskopodłogowych. 

•	 W analizie kosztów i korzyści dla parkingów Park & Ride korzyści prywatne dla kierowców 

(oszczędności zużycia samochodów) dominują nad korzyściami dla ogółu społeczeństwa miejskiego 

(hałas, wypadki, zanieczyszczenia). 

•	 Organizatorom brakuje narzędzi do analizy i zarządzania sytuacjami awaryjnymi. Brak też 

automatycznego powiadamiania pasażerów 

•	 Inwestycje w infrastrukturę transportu miejskiego napotykają na szereg utrudnień w procesie 

przygotowawczym. Często łączy się je z rozwojem dróg, by szybciej przystąpić do realizacji. 

•	 Weryfikacja wpływu inwestycji (np. na liczbę pasażerów) powinna polegać nie na badaniu zmian 

dotyczących stricte rozważanej inwestycji, a na badaniu zmian sieciowych – wyznaczenie efektu netto 

za pomocą metody SPSM lub modelu ruchu.

•	 Rekomenduje się przeprowadzanie zapytań do miast o wartości wejściowe wskaźników 

bezpieczeństwa i płynności ruchu przy okazji kolejnych naborów.
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Główne rekomendacje systemowe:

•	 Interwencja musi obejmować zwiększanie przepustowości i zasięgu transportu publicznego 

(a zwłaszcza pracy eksploatacyjnej w godzinach szczytu), a nie dróg. 

•	 Inwestycje powinny skupiać się na rozwiązaniach energooszczędnych, obniżających bieżący koszt 

eksploatacji systemu transportowego (ITS i napędy alternatywne).

•	 Uzasadnione jest utrzymanie przewagi inwestycji infrastrukturalnych nad taborowymi ze względu 

na większe zapóźnienie w dostosowaniu tych elementów do obsługi wszystkich użytkowników 

transportu publicznego.

•	 Inwestycje powinny obejmować całość infrastruktury drogowej, skupiając się na jej funkcji dla 

pasażerów transportu publicznego i niezmotoryzowanych użytkowników.

•	 Organizatorzy powinni zarządzać jakością obsługi sytuacji awaryjnych, przy wsparciu rozwiązań 

ITS (np. hurtownie danych, bazy analityczne). Należy budować systemy informacji awaryjnej, które 

naprawdę działają.

•	 Wzrost liczby pasażerów w transporcie miejskim jest efektem kombinacji działań, także 

organizacyjnych. Co nie znaczy, że projekty polegające na budowie/modernizacji linii lub zakupie 

taboru nie mają sensu. Odwrotnie: przedsięwzięcia infrastrukturalne oraz taborowe są warunkiem 

koniecznym do tego, aby wzrósł udział transportu zbiorowego w przewozach na terenie miast 

i aglomeracji. Aby uzyskać należytą synergię efektów, należy silniej premiować (wyżej oceniać 

w konkursach) te projekty, w których występuje komplementarność działań w zakresie infrastruktury 

i taboru (np. modernizacja linii tramwajowej wraz z zakupem pojazdów do jej obsługi). Natomiast 

oceniając wnioski należy analizować, jaka oferta przewozowa została zaplanowana w okresie życia 

projektu – na ile oznacza ona poprawę (szczególnie pod względem częstotliwości oraz czasów 

przejazdów) w stosunku do stanu „bez projektu”, a później – egzekwować realizację tej oferty.

•	 Planowanie transportu zbiorowego i badanie potrzeb komunikacyjnych nie są prowadzone regularnie 

i poprawnie przez samorządy. Plany transportowe wymagane w polskim systemie często nie 

są poparte koniecznymi badaniami. 

•	 Planowanie przestrzenne wymaga gruntownej reformy, bo nie jest obecnie dostępne jako instrument 

możliwy do wykorzystania w planowaniu rozwiązań transportowych. Miasta się „rozlewają” w sposób 

niekontrolowany, co podraża koszt komunikacji zbiorowej.

•	 Należy promować projekty, w których wskazano na komplementarność z inwestycjami w inny środek 

transportu, np. projekt dotyczący nowej linii tramwajowej prowadzącej przez dworzec kolejowy na linii 

objętej modernizacją.

•	 Racjonalność wymiany taboru pewnie pojawi się za jakiś czas w odniesieniu do największych 

(najbogatszych) miast. Niemniej obecnie nadal mamy do czynienia z dużymi zaległościami w zakresie 

stanu sieci tramwajowych oraz standardu taboru.
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•	 Większość systemów ITS jest wdrożona częściowo i oferuje ograniczone funkcjonalności. Potencjał 

ITS jest więc niedostatecznie wykorzystany. Kompetencje strony publicznej są często ograniczone, 

więc rozwiązania są w wielu przypadkach nieoptymalne w stosunku do potrzeb. Rozwiązania 

z zakresu ITS są ważne m.in. z punktu widzenia poprawy dostępności transportu zbiorowego 

i zainteresowania jego wykorzystaniem, szczególnie przez ludzi młodych.

•	 Kluczem do rozwoju transportu miejskiego jest poszerzanie systemów o obszary sąsiadujące z miastem 

i pełna funkcjonalna oraz taryfowa integracja różnych środków transportu. W sferze inwestycyjnej 

oznaczać powinny one projekty obejmujące budowę węzłów przesiadkowych z obligatoryjnym 

wprowadzeniem koordynacji rozkładów jazdy i rozwiązań o charakterze wspólnego biletu oraz 

inwestycje w obszarowe systemy biletowe i informacyjne.

•	 Szereg działań podjętych w ostatnich latach na rzecz zwiększenia atrakcyjności kolei metropolitalnej 

przyniosło pożądane rezultaty. Przykładem mogą być doświadczenia warszawskie – poprawa 

jakości systemu kolejowego przyniosła bardzo duże zainteresowanie ze strony pasażerów. Zmiany 

w transporcie metropolitarnym powinny iść w kierunku wspierania zwiększania częstotliwości 

kursowania, poprawy jakości taboru, konkurencyjnych oddziaływań przewoźników, wspólnego 

biletu, także rozwoju parkingów przesiadkowych w sąsiedztwie przystanków, nowych lokalizacji 

przystanków kolejowych, poprawy stanu technicznego i estetycznego stacji i przystanków.

•	 Wspierane powinny być projekty kompleksowo/systemowo poprawiające standard korytarza 

transportowego. Ze względu na spodziewane wysokie koszty tego typu projektów (inwestycyjne 

i eksploatacyjne) decyzje realizacyjne powinny zapadać z namysłem – muszą gwarantować dużą liczbę 

pasażerów – masowość przewozów. W innym przypadku (małe szynobusy) nie mają większego sensu. 

W części obszarów miejskich ruch samochodów i pojazdów ciężarowych powinien być ograniczany 

m.in. przez budowę obwodnic.

•	 Tworzenie warunków do integracji różnych gałęzi transportu przez wdrażanie systemów 

multimodalnych (węzły przesiadkowe, systemy „parkuj i jedź”, stacje rowerów miejskich i parkingów 

rowerowych, tworzenie infrastruktury rowerowej wysokiej jakości, rozwój nowych form mobilności 

współdzielonej etc.), wspólnych rozkładów jazdy umożliwiających sprawną i nieczasochłonną zmianę 

środka transportu, wspólnych systemów taryfowych, systemów informacji pasażerskiej.

•	 Kolejnym ważnym aspektem mobilności miejskiej jest zapewnienie odpowiedniego poziomu usług 

transportowych dla osób z niepełnosprawnością i o ograniczonej możliwości poruszania się. Węzły 

przesiadkowe oraz pojazdy wykorzystywane w transporcie publicznym powinny odpowiadać 

wymaganiom tych grup społecznych, co wynika wprost z zasady projektowania uniwersalnego.

•	 Ustalenie zasad kształtowania programów rozwojowych na przyszłość wymaga najpierw 

zrewidowania obecnych metod oceny rezultatów działań rozwojowych systemu transportowego na tle 

istniejących i przeszłych potrzeb (spodziewanych i pożądanych).
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4.4. Transport drogowy

4.4.1. Weryfikacja teorii zmiany

Krajowa infrastruktura drogowa od wstąpienia Polski do UE była i nadal jest niewystarczająco 

rozwinięta w stosunku do intensywności produkcji i wymiany towarów oraz mobilności mieszkańców. 

Charakteryzuje się brakiem spójnej sieci dróg szybkiego ruchu (mimo stałego wzrostu ich długości), 

wysokim odsetkiem dróg krajowych przebiegających w terenie zabudowanym i niedostateczną liczbą 

dróg przystosowanych do skali istniejącego ruchu. Niewystarczający rozwój sieci drogowej w znaczącym 

stopniu rzutuje na niski poziom dostępności terytorialnej i bezpieczeństwa ruchu drogowego. Dlatego 

konieczne było skoncentrowanie inwestycji na rozbudowie dróg w sieci TEN-T, a także poprawie 

dostępności i odciążenia miast od nadmiernego ruchu drogowego, w tym zwłaszcza tranzytowego.

Od 2004 r. w obszarze infrastruktury transportu drogowego są realizowane projekty, których efektem 

jest stworzenie spójnej sieci dróg o dużej przepustowości, łączącej wszystkie miasta wojewódzkie 

z siecią TEN-T i pozwalającej na ich skomunikowanie za pomocą dróg szybkiego ruchu z Warszawą 

stanowiącą główny węzeł miejski sieci bazowej. Ze środków Funduszu Spójności są realizowane 

odcinki dróg w TEN-T, w tym priorytetowo w sieci bazowej, a także dróg w sieci kompleksowej 

o dużym znaczeniu gospodarczym, przyczyniając się tym samym do poprawy spójności terytorialnej 

w skali europejskiej. Interwencja programu krajowego dotyczy kategorii dróg krajowych, zaliczających 

się do nich dróg ekspresowych i autostrad, a także dróg w ww. miejskim węźle sieci bazowej 

o strategicznym znaczeniu dla sieci TEN-T i ujętych w planach korytarzy sieci TEN-T. W ciągach 

inwestycji obejmujących budowę dróg realizowane są również obwodnice miast. W uzupełnieniu 

do podstawowego zakresu interwencji związanego z budową nowych dróg w ograniczonym zakresie 

są finansowane przebudowy niektórych odcinków dróg i inne działania na rzecz bezpieczeństwa 

ruchu drogowego, obejmujące inwestycje infrastrukturalne na sieci TEN-T oraz projekty dotyczące 

całej krajowej sieci drogowej, związane z doposażeniem jednostek nadzoru nad ruchem drogowym 

i służb ratowniczych (ratownictwo techniczne), jak również organizacją kampanii i szkoleń o zasięgu 

ogólnokrajowym wynikających m.in. z Narodowego Programu Bezpieczeństwa Ruchu Drogowego 

2013–2020. Usprawnieniu warunków ruchu i zwiększeniu jego bezpieczeństwa będą służyły systemy 

ITS przekazujące informacje o stanie ruchu drogowego.

Dzięki wykorzystaniu środków z polityki spójności nastąpił znaczny przyrost długości dróg 

ekspresowych i autostrad w Polsce. W 2003 r. było ich odpowiednio 226 i 405 km, a już w 2016 r. sieć 

drogowa w Polsce liczyła ponad 19 tys. km dróg krajowych, w tym 1631,7 km autostrad i 1531,7 km 

dróg ekspresowych. W 2019 r. Generalna Dyrekcja Dróg Krajowych i Autostrad udostępniła kierowcom 
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60 km nowych dróg. Obecnie kierowcy mają do dyspozycji 4146,4 km dróg szybkiego ruchu, w tym 

1696,2 km autostrad i 2450,3 km dróg ekspresowych, a w postępowaniach przetargowych jest  

30 zadań o łącznej długości 382,4 km.

Głównie za sprawą poprawy jakości infrastruktury zmniejszyła się liczba śmiertelnych ofiar wypadków 

drogowych w Polsce z 7,3 tys. w 1990 r. do 2,9 tys. w 2015 r. Szczegółowo o tej kwestii napisano 

w rozdziale 5.6.2.

4.4.2	 Trafność i zakres interwencji

Spośród obszarów wsparcia na lata 2007–2013 w ramach infrastruktury publicznej budowa dobrej 

jakości dróg krajowych została określona jako zadanie priorytetowe, na które w unijnej perspektywie 

finansowej na lata 2007–2013 przeznaczono ponad 10 mld EUR z funduszy UE. Celem polskiego rządu 

było zbudowanie funkcjonalnej i bezpiecznej infrastruktury drogowej przyczyniającej się do wzrostu 

konkurencyjności polskiej gospodarki oraz stabilnego rozwoju gospodarczego. Ważne było także 

otwarcie rynku dla mniejszych polskich firm – tak, aby mogły one uczestniczyć w projektach na zasadach 

wolnej konkurencji. Takie podejście miało istotne znaczenie dla tempa rozwoju sektora budowlanego 

w Polsce i możliwości terminowej realizacji inwestycji. Wyzwaniem było też stworzenie rynku na tyle 

chłonnego, by móc wykorzystać dostępne środki, i na tyle konkurencyjnego, by przeznaczyć te środki 

na jak największą liczbę inwestycji. Działania te były i są również kontynuowane w perspektywie 2014–

2020. Jest to o tyle istotne, że inwestycje w infrastrukturę są kołem zamachowym polskiej gospodarki 

niezwykle ważnym w okresie pandemii COVID-19.

W perspektywie 2007–2013 drogom poświęcony był Priorytet VI – Drogowa i lotnicza sieć TEN-T 

w POIiŚ. Jego nadrzędnym celem była poprawa dostępności komunikacyjnej Polski i połączeń 

międzyregionalnych przez rozwój drogowej i lotniczej sieci TEN-T. W ramach Priorytetu realizowane 

były przede wszystkim projekty drogowe: budowa odcinków autostrad, odcinków dróg ekspresowych 

pomiędzy największymi aglomeracjami, obwodnic oraz przebudowa odcinków innych dróg krajowych 

znajdujących się w sieci TEN-T, w tym odcinków w miastach na prawach powiatu. Dzięki realizacji 

działań w ramach Priorytetu została stworzona zasadnicza sieć dróg o dużej przepustowości, tworząca 

połączenia między największymi ośrodkami gospodarczymi kraju. Drogom poświęcone były dwa 

działania POIiŚ 2007–2013:

•	 Działanie 6.1 – Rozwój Sieci Drogowej TEN-T

•	 Działanie 6.2 – Zapewnienie sprawnego dostępu drogowego do największych ośrodków miejskich 

na terenie wschodniej Polski
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Głównymi beneficjentami, którzy pozyskali wsparcie w ramach priorytetu VI, były Generalna Dyrekcja 

Dróg Krajowych i Autostrad, miasta i gminy. 

Do projektów drogowych, które miały na celu połączyć wielkie aglomeracje, możemy zaliczyć 

przede wszystkim autostrady A1, A2 i A4, a także drogi ekspresowe S2, S3, S5, S7, S8, S17, S69 

oraz projekt Budowa autostradowej obwodnicy Wrocławia A8. Oprócz odcinków autostrad oraz 

dróg ekspresowych w ramach priorytetu VI realizowane były projekty mające na celu budowę 

obwodnic, które umożliwiają ominięcie obszaru miejskiego i odciążenie go z tranzytowego ruchu 

międzymiastowego, przez co wpływają znacząco na poprawę jakości życia mieszkańców (m.in. 

obniżenie emisji spalin i ograniczenie hałasu). Inna grupa projektów dotyczyła przebudowy 

odcinków dróg krajowych znajdujących się w sieci TEN-T, w tym przede wszystkim odcinków 

w miastach na prawach powiatu.
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Tabela 4.		 Realizacja wskaźników w transporcie drogowym w latach 2007–2013

Nazwa wskaźnika
Wartość 

docelowa

Wartość 

osiągnięta

Procent 

realizacji 

wskaźnika

Długość wybudowanych autostrad w sieci TEN-T (km) 433 455 105

Długość wybudowanych i przebudowanych dróg 

ekspresowych w sieci TEN-T (km)
610 680 111

Długość wybudowanych i przebudowanych dróg 

w sieci TEN-T dostosowanych do nośności 115 kN/oś 

(km)

113 162 144

Źródło: opracowanie własne.

Do największych inwestycji zrealizowanych w Programie w latach 2007–2013 należą m.in.:

•	 Budowa autostrady A1, odcinek Pyrzowice–Maciejów–Sośnica;

•	 Budowa drogi ekspresowej S8 na odcinku węzeł Walichnowy–Łódź (A1);

•	 Budowa autostrady A1, odcinek Toruń–Stryków.

Zgodnie z obowiązującym wykazem projektów zidentyfikowanych w ramach trybu pozakonkursowego 

dla POIiŚ 2014–2020, ich podział jest następujący:

Oś priorytetowa III: Rozwój sieci drogowej TEN-T i transportu multimodalnego 

•	 Działania 3.1 Rozwój drogowej i lotniczej sieci TEN-T 

•	 Oś priorytetowa IV: Infrastruktura drogowa dla miast 

•	 Działania 4.1 Zwiększenie dostępności transportowej ośrodków miejskich leżących w sieci drogowej 

TEN-T i odciążenie miast od nadmiernego ruchu drogowego

•	 Działania 4.2 Zwiększenie dostępności transportowej ośrodków miejskich leżących poza siecią 

drogową TEN-T i odciążenie miast od nadmiernego ruchu drogowego 

Mimo niskich wskaźników gęstości autostrad, dostępność transportu drogowego w większości regionów 

Polski znacząco się poprawiła w omawianym okresie (dzięki realizacji projektów POIiŚ). W sześciu 

województwach długość autostrad wzrosła w porównaniu ze stanem w 2006 r. Sieć autostrad 

dopełniają systematycznie rozbudowywane w latach 2006 – 2019 drogi ekspresowe. 
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W aspekcie infrastruktury drogowej wzrost dostępności transportowej obrazuje wskaźnik opracowany 

przez Polską Akademię Nauk na zlecenie b. Ministerstwa Inwestycji i Rozwoju. Wskaźnik WMDT II 

(Wskaźnik Międzygałęziowej Dostępności Transportowej II) określa sumę relacji transportowych między 

ośrodkami/regionami, przy czym każda relacja uwzględnia czas przejazdu między ośrodkami/regionami 

A i B oraz znaczenie (atrakcyjność) tych ośrodków/regionów w Systemie transportowym (potencjał 

demograficzny, ekonomiczny lub inny). Wskaźnik dostępności jest obliczany odrębnie dla gałęzi 

transportu – drogowy (WDDT II) oraz kolejowy (WKDT II). Wskaźnik WKDT stale rośnie.

Tabela 5.		  Wskaźnik Drogowej Dostępności Transportowej (WDDT II) – dla Polski, miast na prawach 

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

Nazwa wskaźnika
Wartość bazowa 

(2013)

Wartość 

docelowa 

POIiŚ

Wartość 

docelowa 

szacowana

Wskaźnik Drogowej Dostępności Transportowej 

(WDDT II) syntetyczny dla Polski
34,35 41,88 41,88

Wskaźnik Drogowej Dostępności Transportowej 

WDDT II (syntetyczny) dla miast na prawach 

powiatu na sieci TEN-T

46,68 56,41 56,41

Wskaźnik Drogowej Dostępności Transportowej 

WDDT II (syntetyczny) dla miast na prawach 

powiatu poza siecią TEN-T

34,06 39,48 39,48

Źródło: opracowanie własne. 

W 2017 r. wartość wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej (WDDT II) syntetycznego dla Polski 

wyniosła 36,96. Zweryfikowana w 2017 r. wartość docelowa wskaźnika wyniosła 42,30, czyli więcej niż 

przyjęto w POIiŚ 2014–2020 (41,88). 

Wartość wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej (WDDT II) syntetycznego dla miast 

na prawach powiatu na sieci TEN-T w 2017 r. wyniosła 49,75. Zweryfikowaną w 2017 r. wartość 

docelową wskaźnika określono na 56,51, czyli niemal tyle samo, ile wskazano w POIiŚ 2014–2020. 

Wartość wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej (WDDT II) syntetycznego dla miast 

na prawach powiatu poza siecią TEN-T dla 2017 r. wynosiła 36,28. Zweryfikowaną w 2017 r. wartość 

docelową wskaźnika określono na 39,74, czyli niemal tyle samo, ile wskazano w POIiŚ 2014–2020. 
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Wykres 9.	 Wartości Wskaźnika Drogowej Dostępności Transportowej WDDT II (syntetyczny) dla lat 

2013–2017 oraz dla roku 2023

Źródło: opracowanie własne na podstawie danych z publikacji Oszacowanie oczekiwanych rezultatów 

interwencji za pomocą miar dostępności transportowej dostosowanych do potrzeb dokumentów 

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

4.4.3.	 Bariery dla interwencji	

Podczas realizacji projektów pojawiają się zarówno problemy wewnętrzne (zależne od beneficjentów), 

jak też zewnętrzne (niezależne od beneficjentów). Problemów zewnętrznych nie da się przewidzieć 

na etapie projektowania założeń projektów. Do problemów zewnętrznych można zaliczyć:

•	 wydłużenie czasu realizacji projektu,

•	 konieczność zmiany decyzji środowiskowych,

•	 zmianę przepisów prawnych,

•	 odkrycia archeologiczne,

•	 występowanie gruntów słabonośnych i organicznych – potrzeba wzmocnienia podłoża gruntowego.

Do problemów wewnętrznych należą: 

•	 ograniczone finansowanie,

•	 problemy związane z dokumentacją projektową.
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4.4.4.	 Efekty	wsparcia 

Infrastruktura drogowa uległa w ostatnim czasie znacznym przemianom. W związku z obecnym stanem 

zaawansowania realizacji sieci autostrad i dróg ekspresowych oraz zbudowaniem już większości 

wymaganej sieci autostrad, obecnie nowe przetargi na inwestycje są ogłaszane przede wszystkim 

na budowę dróg ekspresowych. Inwestycje w sieć autostrad i dróg ekspresowych doprowadziły 

do stanu, w którym większość miast wojewódzkich (13 na 18 miast) ma połączenia o standardzie nie 

mniejszym niż droga ekspresowa z innym miastem wojewódzkim. Rozbudowa sieci dróg najwyższych 

klas umożliwiła zwiększenie spójności terytorialnej Polski oraz dostępności terenów, które wcześniej 

uchodziły za peryferyjne czy też słabo skomunikowane. Podejmowane działania wpłynęły również 

na poprawę bezpieczeństwa wzdłuż korytarzy drogowych, zarówno na odcinkach realizowanych, 

jak i na drogach do nich równoległych (przez przeniesienie ruchu na szlaki o wyższych parametrach 

technicznych).

Główne osiągnięte korzyści z realizacji projektów POIiŚ w transporcie drogowym to:

•	 Zmniejszenie kosztów bieżącego utrzymania infrastruktury z tytułu zastosowania elementów 

o wysokiej niezawodności i trwałości.

•	 Zwiększenie dostępności do transeuropejskiego korytarza sieci TEN-T.

•	 Poprawa jakości wewnętrznych powiązań komunikacyjnych.

•	 Poprawa efektywności transportu drogowego oraz zapewnienie swobodnego przepływu osób, 

towarów, kapitału, usług.

•	 Dostosowanie parametrów techniczno-użytkowych drogi do prognozowanego poziomu ruchu, przez 

likwidację „wąskich gardeł” i uzupełnienie brakujących elementów infrastruktury drogowej, w sposób 

poprawiający przepustowość i warunki ruchu w korytarzu transportowym.

•	 Poprawa warunków życia mieszkańców terenów zabudowy sąsiadującej z istniejącymi rozwiązaniami 

komunikacyjnymi.

•	 Usprawnienie ruchu tranzytowego poruszającego się w istniejącym korytarzu transportowym 

i zwiększenie poziomu bezpieczeństwa użytkowników.

•	 Wzrost mobilności osób i towarów w ramach wymiany międzyregionalnej oraz poza granice 

województwa.

•	 Poprawa stanu technicznego, bezpieczeństwa oraz płynności ruchu skrzyżowania.

•	 Poprawa bezpieczeństwa oraz klimatu akustycznego.

4.4.5.	 Wpływ interwencji na realizację polityk publicznych i Strategii Europa 2020 oraz SOR

Działania drogowe w POIiŚ 2007–2013 były ważnym instrumentem realizacji odnowionej Strategii 

Lizbońskiej. Strategia Europa 2020 jest zaś kontynuacją wizji rozwoju nakreślonej przez Strategię 
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Lizbońską. Aby zapewnić maksymalną efektywność działań POIiŚ w zakresie osiągania celów 

wyznaczonych Strategią Europa 2020, a także zapewnić spójność z innymi regulacjami i dokumentami 

strategicznymi (krajowymi i europejskimi, w tym znowelizowaną ustawą o finansach publicznych oraz 

Programem Budowy Dróg Krajowych) po dokonaniu przeglądu śródokresowego zapisy POIiŚ zostały 

odpowiednio zmodyfikowane. Głównymi celami, jakie mają być osiągnięte dzięki realizacji tej inicjatywy, 

są zmiany w kierunku niskoemisyjnego i efektywnie korzystającego z zasobów społeczeństwa przez 

uniezależnienie wzrostu gospodarczego od wykorzystania zasobów i energii, ograniczenie emisji CO2.

Realizowane w priorytecie VI POIiŚ 2007–2013 projekty wpisywały się w kategorie interwencji 

i przyczyniały się do realizacji celów Strategii Europa 2020 w jednym z trzech głównych obszarów 

priorytetowych – Rozwój zrównoważony, a w szczególności inicjatywy flagowej Europa efektywnie 

korzystająca z zasobów. Ta inicjatywa dotyczy wsparcia gospodarki niskoemisyjnej i efektywniej 

korzystającej z zasobów środowiska oraz wspiera dążenia do wyeliminowania zależności wzrostu 

gospodarczego od degradacji środowiska przyrodniczego. Projekty z sektora transportu drogowego 

przyczyniały się do realizacji ww. założeń głównie dzięki następującym działaniom:

•	 stworzeniu inteligentnej, zmodernizowanej i wzajemnie połączonej infrastruktury drogowej; 

•	 zapewnieniu skoordynowanej realizacji projektów infrastrukturalnych w ramach sieci bazowej UE, 

które będą miały ogromne znaczenie dla efektywności całego systemu transportowego UE (projekty 

położone w sieci TEN-T);

•	 skierowaniu uwagi na transport w miastach, w których jest duże zagęszczenie ruchu i emisji 

gazów (unowocześnienie transportu publicznego w miastach przyczynia się do zwiększenia jego 

konkurencyjności). 

Niewątpliwie dokonywana obecnie w ramach POIiŚ 2014–2020 modernizacja oraz budowa nowych 

odcinków sieci drogowej staje się również zadaniem kluczowym dla zrównoważonego rozwoju 

społeczno-gospodarczego. 

Polska w ostatnim czasie poczyniła istotne postępy w zakresie realizacji sieci autostrad i dróg 

ekspresowych. W okresie od 2014 r. , kiedy to zaczęła się perspektywa UE 2014–2020 sieć ta 

wzrosła z 2725 km do ponad 4000 km. Odkąd Polska przystąpiła do UE w 2004 r. sieć ta urosła 

ponad pięciokrotnie (w 2004 r. długość sieci A i S wynosiła 759 km). Poprawiła się dostępność 

transportowa poszczególnych regionów i obecnie jest osiągany efekt skali w zakresie realizacji 

kolejnych korytarzy transportowych (ukończenie autostrady A4, bliskie ukończenia autostrady A1 

czy droga ekspresowa S3). Na koniec obowiązywania obecnego Programu Budowy Dróg Krajowych 

na lata 2014–2023 (z perspektywą do 2025 r. ) długość sieci A i S sięgnie prawie 6000 km.
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Efektami rozbudowy infrastruktury drogowej są:

•	 skrócenie czasu podroży (przewozu), a co się z tym wiąże poprawa dostępności regionów (w tym 

regionów peryferyjnych), miast i rynków pracy;

•	 zmniejszenie uciążliwości zjawiska kongestii przez likwidację „wąskich gardeł” w systemie 

transportowym;

•	 poprawa satysfakcji społecznej dzięki poprawie dostępu do usług publicznych (edukacji, ochrony 

zdrowia i kultury) oraz zwiększeniu poziomu bezpieczeństwa ruchu.

Efekty te wpisują się w realizację celów polskiego rządu zapisanych w Strategii Zrównoważonego 

Rozwoju Transportu oraz Strategii Odpowiedzialnego Rozwoju. 

Sfinansowane w ramach POIiŚ inwestycje w sektorze transportu drogowego stanowią dobry 

przykład wdrażania projektów realizujących cele Strategii Europa 2020. Służą one bowiem stworzeniu 

inteligentnej, zmodernizowanej i w pełni połączonej infrastruktury drogowej, w dużej części dotyczą 

sieci bazowej UE (przede wszystkim autostrady), a z uwagi na zwiększenie płynności ruchu prowadzą 

do redukcji szkodliwej dla środowiska i klimatu jednostkowej emisji gazów cieplarnianych.

4.4.6. Podsumowanie i rekomendacje

Analiza danych wskazuje, że polska infrastruktura drogowa wymaga w dalszym ciągu nakładów 

na rozwój i modernizację, a także ochronę istniejącej infrastruktury przed nadmierną degradacją, aby 

możliwe było sprostanie potrzebom rynku wynikającym ze wzrostu wymiany towarowej, mobilności 

mieszkańców, a także zobowiązań Polski wynikających z polityki transportowej UE.

Rozwój sieci dróg szybkiego ruchu dotychczas dotyczył w dużej mierze zachodniej i centralnej części 

Polski i obejmował przede wszystkim układ równoleżnikowy. Pełnego dostępu do sieci dróg szybkiego 

ruchu wciąż nie mają stolice województw leżących na wschodzie kraju: Białystok, Lublin, Kielce czy 

Olsztyn. Wyraźnie słabsza drogowa dostępność regionalna występowała w części północno-wschodniej 

i wschodniej, jak również na Pomorzu Środkowym. Jest to także powodem braku możliwości przejazdu 

tranzytowego drogami szybkiego ruchu w istotnych relacjach z południa na północ (np. droga S7 

Kraków–Warszawa, czy droga S19 (Via Carpatia) Białystok–Lublin–Rzeszów w standardzie drogi 

ekspresowej) lub w kierunku granicy wschodniej, oprócz wybudowanej już autostrady A4 (S17, S12 czy 

S8). Dużym problemem jest również brak wschodniego fragmentu obwodnicy Warszawy wpływający 

negatywnie na ruch w aglomeracji warszawskiej i dostępność komunikacyjną wschodniej Polski. 
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Krajowa infrastruktura drogowa wymaga w dalszym ciągu dużych nakładów na rozwój i zapewnienie 

odpowiednich standardów, aby możliwe było sprostanie potrzebom rynku wynikającym ze wzrostu 

wymiany towarowej oraz stale rosnącego ruchu pasażerskiego. Sieć dróg krajowych, chociaż stanowi 

jedynie 4,6% sieci dróg publicznych ogółem, to przenosi ponad 40% ruchu. Transport drogowy 

ma dominujący udział w przewozie ładunków (ponad 85%) i transporcie osób (75% łącznej pracy 

przewozowej jest wykonywane samochodami osobowymi).

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

wyeliminowania jej podstawowych ograniczeń oraz jej rozbudowa. 

Do najpoważniejszych wad polskiej sieci drogowej należą w szczególności:

•	 brak spójnej sieci autostrad i dróg ekspresowych między ośrodkami aglomeracyjnymi;

•	 fragmentaryczna realizacja pełnych ciągów drogowych w klasie A i S między największymi ośrodkami 

społeczno-gospodarczymi kraju oraz państwami ościennymi; 

•	 brak dostosowania do przenoszenia nacisku 115 kN/oś;

•	 duże natężenie ruchu, w tym samochodów ciężarowych, na drogach przebiegających przez rozwijające 

się wzdłuż osi drogowych tereny zabudowane. 

Konieczność dynamicznego rozwoju krajowej infrastruktury drogowej potwierdzają także statystyki 

europejskie oddające dynamikę wzrostu udziału transportu drogowego w przewozach pasażerskich oraz 

towarowych na tle UE.

Ważne jest rozwiazywanie problemów transportowych na sieci strategicznej w ujęciu krajowym 

i regionalnym. Istotnym elementem jest konieczność budowy kolejnych obejść miejscowości. Sieci A i S 

pokrywające się co do zasady z siecią TEN-T, czyli strategiczną siecią i korytarzami transportowymi 

w ujęciu europejskim, łączy główne ośrodki gospodarcze i społeczne kraju. 

Docelowo sieć ta, zgodnie z rozporządzeniem Rady Ministrów w sprawie sieci autostrad i dróg 

ekspresowych osiągnie ok. 8000 km. Natomiast całkowita długość sieci dróg krajowych przekracza 

19 000 km. Istotne jest poprawienie stanu sieci pozostałych dróg krajowych i usunięcie wąskich gardeł 

na tej sieci. 

Rozbudowa sieci dróg powinna mieć na celu również dostosowywanie jej do pojawiających się 

na coraz większą skalę pojazdów autonomicznych – już nie tylko osobowych, lecz także ciężarowych. 

W zależności od stopnia automatyzacji, udział człowieka w prowadzeniu pojazdu będzie się zmniejszał, 
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a nawet zostanie wyeliminowany. Szacuje się, że w perspektywie 2030 r. pojazdy wyposażone w funkcję 

pełnej automatycznej jazdy będą stanowiły 15 do 25% wszystkich pojazdów na świecie. Wyposażenie 

sieci drogowej w inteligentne systemy transportowe uwzględniające rozwiązania pozwalające 

na wymianę informacji i danych między pojazdami i infrastrukturą wydają się być warunkiem wstępnym 

do ich wdrożenia. Konieczne będą również zmiany prawne zapewniające możliwość autonomicznej jazdy 

oraz odpowiedni poziom bezpieczeństwa ruchu drogowego (w zakresie ochrony danych osobowych 

oraz cyberbezpieczeństwa).

Konieczne jest zapewnienie powszechnego dostępu do infrastruktury paliw alternatywnych, 

w szczególności w aglomeracjach miejskich i obszarach gęsto zaludnionych oraz wzdłuż sieci bazowej 

TEN-T, w oparciu o kierunki wskazane w dokumentach krajowych, takich jak „Krajowe ramy polityki 

rozwoju infrastruktury paliw alternatywnych” oraz „Plan rozwoju elektromobilności w Polsce – Energia 

do Przyszłości”. Pozwoli to na rozwój innowacyjnego i ekologicznego transportu na terenie Polski.

Podejmowane działania powinny bezwzględnie prowadzić do zwiększenia bezpieczeństwa wszystkich 

uczestników ruchu.

4.5. Transport lotniczy

Transport lotniczy jako jedyny znaczące wsparcie otrzymał tylko w perspektywie finansowej 2007-

2013. Z przeprowadzonych analiz wynika, że bardzo pozytywny wpływ na działalność portów 

lotniczych miała łączna realizacja projektów z działania 6.3 i 8.4 POIiŚ. Zrealizowane projekty 

spowodowały optymalizację przepustowości portów lotniczych w godzinach szczytu, skróciły czas 

odpraw pasażerskich, poprawiły standard obsługi pasażerów i bezpieczeństwo portów lotniczych 

należących do sieci TEN-T. Zaobserwowane efekty przyczyniają się do realizacji celów założonych 

w dokumentach strategicznych polskich i unijnych. Wykonane prace w ramach projektów lotniczych 

przyczyniły się do realizacji celu trzeciego Narodowej Strategii Spójności 2007–2013 (dzięki 

inwestycjom w wyposażenie infrastrukturalne) oraz do realizacji celu piątego (przez regionalny charakter 

inwestycji w infrastrukturę). Wykonanie zadań inwestycyjnych umożliwiło łatwą i szybką komunikację 

z pozostałymi województwami i innymi regionami Unii Europejskiej, co zdecydowanie poprawiło 

atrakcyjność inwestycyjną regionów. 

Realizacja projektów przyczyniła się do optymalizacji i podniesienia jakości systemu transportu w kraju, 

a także do zwiększenia dostępności komunikacyjnej regionów, co jest zgodne z celami przyjętymi 
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w Strategii Rozwoju Kraju 2007–2013. Projekty wpłynęły i nadal wpływają na rozwój i podniesienie 

spójności terytorialnej. 

Niewątpliwie zrealizowane w ramach POIiŚ projekty przyczyniły się do realizacji powyższych 

celów. Zgodnie z POIiŚ rozbudowa lotnisk miała zwiększyć możliwości wykorzystania przewag 

konkurencyjnych (takich jak położenie geograficzne, wielkość rynku) oraz umożliwić poprawę 

wymiany handlowej z krajami Wspólnoty i pozostałymi sąsiadami Polski. Wysoki standard usług 

świadczonych przez porty lotnicze znajdujące się w sieci TEN-T miał zostać osiągnięty przez inwestycje 

w infrastrukturę do obsługi pasażerów (budowę, rozbudowę lub modernizację terminali pasażerskich 

z uwzględnieniem standardów obsługi porównywalnych do innych krajów UE) oraz przez wprowadzanie 

nowoczesnych technologii i informatyzację.

Wszystkie przebadane projekty wpisały się w realizację wyżej wymienionych celów. Ich realizacja 

skutkuje zwiększeniem przepustowości portów lotniczych znajdujących się w sieci TEN-T 

i przepustowości polskiej przestrzeni powietrznej oraz zapewniła wysoki standard świadczonych usług. 

Tym samym nastąpiła poprawa dostępności komunikacyjnej Polski, co z kolei przyczyniło się do wzrostu 

konkurencyjności kraju. Nastąpiła również poprawa stanu bezpieczeństwa oraz wzrost płynności ruchu 

w badanych portach. Potwierdzają to zarówno deklaracje zarządców portów i przedstawione przez nich 

wskaźniki, jak i wskaźniki statystyczne Głównego Urzędu Statystycznego. 

Należy wskazać, że realizacja projektów w perspektywie 2007–2013 rozwinęła infrastrukturę portową 

w sposób znaczący, czego efekty nadal są widoczne. W 2018 r. polskie lotniska obsłużyły 45,7 mln 

pasażerów, czyli aż o 14% więcej niż w roku ubiegłym – wynika z danych Urzędu Lotnictwa Cywilnego. 

Ruch lotniczy w Polsce rośnie szybciej niż oczekiwano. „Głównym motorem tak dynamicznego wzrostu 

jest m.in. nadrabianie zaległości w stosunku do krajów Europy Zachodniej. Mimo iż Polacy latają znacznie 

rzadziej niż statystyczny Europejczyk, to polski rynek lotniczy odnotowuje z roku na rok lepsze wyniki. 

Największe nasycenie ruchu występuje w głównych lotniskach Polski centralnej, co w przyszłości może 

powodować problemy z przepustowością”63

Wśród portów lotniczych liderem jest Lotnisko Chopina w Warszawie, z którego usług w 2018 r. 

skorzystało ponad 17,7 mln pasażerów. Port odnotował wzrost o 13% i osiągnął najlepszy wzrost 

ilościowy spośród portów w Polsce – obsłużył o ponad 2 mln pasażerów więcej niż w 2017 r. Drugie 

63	 Wypowiedź Piotra Samsona Prezesa Urzędu Lotnictwa Cywilnego
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pod względem wzrostów ilościowych było lotnisko Katowice Pyrzowice z 0,95 mln pasażerów więcej, 

niż w roku ubiegłym (dynamika wzrostu 24%). W dalszej kolejności bardzo dobre wyniki osiągnęły porty 

Kraków Balice (930 tys. pasażerów więcej i 16% wzrostu), Poznań Ławica (ponad 622 tys. pasażerów 

więcej i aż 34% wzrostu) oraz Wrocław Strachowice (488 tys. pasażerów i 17% wzrostu). Dobre 

statystyki odnotowały również porty lotnicze obsługujące poniżej 1 mln pasażerów rocznie. Najlepsze 

wyniki osiągnął w tej grupie port lotniczy Bydgoszcz Szwederowo (79 tys. pasażerów więcej i 25% 

wzrostu), a następnie Rzeszów Jasionka (77 tys. pasażerów więcej i 11% wzrostu) oraz Port Lotniczy 

Lublin (24 tys. pasażerów więcej i 6% wzrostu – należy jednak zauważyć, że port odnotował spadki 

w drugiej połowie roku ze względu na zamknięcie bazy Wizz Air). Większość z tych portów zrealizowała 

inwestycje z dofinansowania POIiŚ 2007–2013.

Wśród portów lotniczych największy wzrost pasażerów w ruchu czarterowym odnotował port Katowice 

Pyrzowice z wynikiem +525 tys. pasażerów i 36% wzrostu w porównaniu z 2017 r. Znaczny wzrost pod 

względem liczby pasażerów odnotował również port Poznań Ławica z 318 tys. pasażerów, co dla tego 

portu oznacza wzrost o 66%. Trzeci w kolejności był port lotniczy Wrocław Strachowice z wynikiem 

+202 tys. pasażerów i 73% wzrostu. Niewielki spadek w przewozach czarterowych odnotował jedynie 

Port Lotniczy Lublin.

Przewozy regularne osiągnęły w 2018 r. wzrost w wysokości 12%, czyli o ponad 4,3 mln pasażerów 

więcej niż w roku ubiegłym. Najbardziej popularnymi kierunkami były Wielka Brytania, Niemcy i Włochy, 

przy czym największe wzrosty pod względem liczby przewiezionych pasażerów zaobserwowano 

w przypadku Ukrainy (+541 tys. pasażerów i 72%), a następnie Niemiec (450 tys. pasażerów i 11%) 

i Izraela (+319 tys. pasażerów i 65% wzrostu). Do największych spadków doszło zaś w przypadku 

Irlandii, po wycofaniu się przewoźnika Aer Lingus z lotów do Dublina.

Największe wzrosty ilościowe w 2018 r. odnotowało Lotnisko Chopina w Warszawie (ponad 1,8 mln 

pasażerów i 13%), a następnie port Kraków Balice (+926 tys. pasażerów i 16%) i Katowice Pyrzowice 

(+423 tys. pasażerów i 17%). Spadki odnotowały jedynie porty Radom Sadków i Łódź Lublinek.

Największą dynamikę wzrostu wśród przewoźników osiągnął PLL LOT, który przewiózł w ruchu 

regularnym w 2018 r. ponad 2 mln pasażerów więcej niż w 2017 r. Na pierwszym miejscu pod 

względem liczby przewiezionych pasażerów pozostaje natomiast Ryanair. Przewoźnicy niskokosztowi 

w rynku przewozów regularnych mają udział w wysokości 56%, a przewoźnicy sieciowi – 42%. 

Pozostałe 2% należy do przewoźników czarterowych, którzy również oferują w ostatnim czasie tego 
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typu przewozy. Porównując te wyniki z 2017 r. należy zauważyć, że udział przewoźników sieciowych 

w tym rynku wzrósł o 2 p.p., co odbyło się kosztem udziału przewoźników niskokosztowych.

Rysunek 5. Liczba pasażerów obsłużonych na polskich lotniskach w latach 2017–2018 (mln PLN)

Źródło: Urząd Lotnictwa Cywilnego

Wpływ na bezpieczeństwo

Lotniska, na których zostały wybudowane nowe terminale, należało koniecznie wyposażyć w sprzęt 

zapewniający bezpieczeństwo, bez którego nie byłoby możliwe ich funkcjonowanie. Dzięki opisanym 

powyżej inwestycjom dotyczącym infrastruktury lotniskowej w znacznym stopniu zapewniono 

bezkolizyjny ruch statków powietrznych na lotnisku, głównie przez rozbudowę dróg kołowania, oraz 

wyposażenie w pomoce nawigacyjne, w tym zabezpieczenie przed nieuprawnionym wtargnięciom 
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na drogę startową. Wyposażenie infrastruktury lotniskowej w pomoce nawigacyjne wykorzystywane 

do operacji lotniczych w warunkach ograniczonej widzialności to także istotny element w zakresie 

poprawy bezpieczeństwa wykonywania operacji lotniczych. Dodać należy, że w ramach POIiŚ 

przeprowadzono inwestycje w zakresie zwiększenia ochrony przeciwpożarowej lotniska, dzięki 

którym zapewniono sprzęt spełniający określone wymagania kategorii w zakresie interwencyjnego 

zabezpieczenia ratowniczo-gaśniczego, skrócono czas dojazdu do najodleglejszego progu drogi 

startowej oraz dostosowano sprzęt do usuwania unieruchomionych statków powietrznych.

W dalszej perspektywie poprawa bezpieczeństwa wpływa na zwiększenie liczby turystów wywołane 

wzrostem ich zaufania do samolotu jako najbezpieczniejszego środka transportu (niska śmiertelność), 

zarówno na etapie zapobiegania incydentom/wypadkom, jak i skuteczności akcji ratowniczych, 

przekładające się na: wydatki turystów, wzrost liczby usług związanych z wypoczynkiem oraz 

poszerzenie oferty usługowej celów podróży.

Podsumowanie

W latach 2007–2013 projekty realizowane ze środków unijnych miały na celu poprawę dostępności 

transportu lotniczego dla społeczeństwa, w szczególności przez zwiększenie przepustowości portów 

lotniczych znajdujących się w sieci TEN-T i przepustowości polskiej przestrzeni powietrznej, poprawę 

stanu bezpieczeństwa, zapewnienie wysokiego standardu świadczonych usług, co jest zgodne 

z założeniami ujętymi w dokumentach strategicznych (Program Rozwoju Sieci Lotnisk i Lotniczych 

Urządzeń Naziemnych, Strategia Rozwoju Transportu). Środki unijne wspierały inwestycje polegające 

na zapewnieniu niezbędnych standardów bezpieczeństwa w transporcie lotniczym zgodnie z przepisami 

międzynarodowymi i krajowymi na głównych lotniskach zlokalizowanych na terytorium Polski. 

Zrealizowane inwestycje w ramach POIiŚ 2007–2013 przyczyniły się do poprawy przepustowości 

infrastruktury istniejących portów lotniczych. Wartość nakładów poniesionych na realizację inwestycji 

na lotniskach należących do sieci TEN-T do 2015 r. wyniosła 5,8 mld zł, w tym łączna wartość 

środków przyznanych przez UE – 2,3 mld PLN (z czego 1,6 mld PLN w ramach POIiŚ, 700 mln PLN 

z Regionalnych Programów Operacyjnych). 

W wyniku przeprowadzonych inwestycji w sposób znaczący poprawiono skomunikowanie portów 

lotniczych z innymi środkami transportu. W celu polepszenia dostępności transportowej do portów 

lotniczych podejmowano działania dotyczące rozbudowy drogowych i kolejowych połączeń 

transportowych, w szczególności w regionach niedysponujących infrastrukturą lotniskową. Liczba miast 
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powyżej 100 tys. mieszkańców skomunikowanych z portami lotniczymi w zasięgu 90-minutowego czasu 

dojazdu zwiększyła się (co oznacza osiągnięcie celu określonego w Strategii Rozwoju Transportu). 

Poprawa dostępności portów lotniczych ma pozytywny wpływ na wszystkie grupy społeczne 

ze względu na poprawę mobilności społeczeństwa. Należy uznać, iż poprawa dostępności transportu 

lotniczego stwarza również warunki właściwego rozwoju gospodarczego oraz jego stymulację w ujęciu 

regionalnym i krajowym. Rozwój infrastruktury lotniczej i dostępności transportowej oddziałuje także 

pozytywnie na lokalnych przedsiębiorców i pracowników oraz na mobilność zawodową społeczeństwa.

W wyniku realizacji projektów w ramach POIiŚ 2007–2013 uzyskano efekty długoterminowe, które będą 

źródłem korzyści dla mieszkańców danego regionu i kraju. Dzięki projektom realizowanym w ramach 

POIiŚ możliwa jest realizacja ogólnoeuropejskich programów zarządzania ruchem lotniczym, w tym 

programów Jednolitej Europejskiej Przestrzeni Powietrznej (Single European Sky) oraz Europejskiej 

Strategii Zarządzania Ruchem Lotniczym (ATM Strategy 2000+). 

4.6. Transport morski i śródlądowy

Obecnie transport wodny, w szczególności transport śródlądowy, nie odgrywa znaczącej roli w systemie 

transportowym. Wynika to przede wszystkim z wieloletnich zaniedbań inwestycyjnych oraz z braku 

znacznych środków finansowych na rozwój infrastruktury, które doprowadziły do niewłaściwego 

utrzymania dróg wodnych śródlądowych. Jak wynika z danych GUS64, niedostateczne zagospodarowanie 

dróg żeglownych w Polsce – zarówno pod względem charakteru, jak i parametrów żeglugowych 

(wymiary śluz, głębokość i szerokość szlaku, wysokości mostów) – powoduje, że żegluga śródlądowa 

stanowi obecnie marginalne znaczenie w transporcie towarów, a od 2016 r. ilość ładunków 

przewiezionych przez polskich armatorów żeglugą śródlądową ulega systematycznemu zmniejszeniu. 

Dotyczy to zarówno przewozów realizowanych w transporcie krajowym, jak i międzynarodowym. 

Również w zakresie transportu morskiego identyfikuje się trudności związane przede wszystkim 

z niskimi parametrami wejścia portów wewnętrznych, jakością i przepustowością infrastruktury 

transportowej oraz dekapitalizacją części infrastruktury portowej (a w latach 2000–2018 udział 

transportu śródlądowego w przewozach ładunków ogółem zmniejszył się z 0,8% do 0,2%). Udział 

transportu śródlądowego w przewozie ładunków w 2018 r.  

stanowił zaledwie 0,2% przewozów ogółem, natomiast udział transportu morskiego był niewiele 

większy i wyniósł 0,4% całkowitej wielkości ładunków przewiezionych wszystkimi gałęziami transportu. 

64	 Transport wodny śródlądowy w Polsce w 2019 roku, Główny Urząd Statystyczny
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Transport wodny powinien nabierać coraz większego znaczenia w transporcie towarów, głównie 

ze względu na jego energooszczędność, a tym samym niewielki wpływ na środowisko oraz niższe 

koszty w porównaniu np. z transportem drogowym. Zgodnie ze Strategią Zrównoważonego Rozwoju 

Transportu do 2030 r.65 znaczenie transportu wodnego powinno stale wzrastać. Możliwe to będzie dzięki 

powiązaniom z pozostałymi gałęziami transportu lądowego, tj. drogowym czy kolejowym.

Transport morski 

Zgodnie z Ustawą z dnia 20 grudnia 1996 r. o portach i przystaniach morskich66, w Polsce funkcjonują 4 

porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej67 zlokalizowane w Gdańsku, Gdyni, 

Szczecinie i Świnoujściu, 28 portów niemających podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej, 

w tym 9 portów regionalnych i 19 portów lokalnych oraz 50 przystani.

Porty morskie to zaawansowane węzły logistyczne, integrujące różne gałęzie transportu (transport 

intermodalny). Polskie porty morskie są w pełni portami uniwersalnymi. Udział ładunków masowych 

w przeładunkach wynosi ok. 50% w portach w Świnoujściu i Gdyni oraz ok. 65–70% w Szczecinie 

i Gdańsku. Dwa największe terminale, jakie działają w porcie w Świnoujściu, to: tzw. port handlowy 

(obecnie: OT Port Świnoujście) obsługujący głównie ładunki masowe oraz terminal promowy, któremu 

port zawdzięcza znaczny udział ładunków drobnicowych. W praktyce jednak w Świnoujściu obsługuje 

się znikome ilości kontenerów i znaczne ilości ładunków typu ro-ro. Duże przemiany zaszły w porcie 

gdańskim. Jeszcze do niedawna Gdańsk specjalizował się w przeładunkach ładunków masowych 

(w 2007 r. udział ładunków masowych w przeładunkach ogółem sięgał 90%). Obecnie, dzięki 

wybudowaniu i eksploatacji terminalu DCT, udział ładunków drobnicowych wzrósł kilkukrotnie68.

Program rozwoju polskich portów morskich do 2030 r.69 zakłada dalsze zwiększenie przeładunków 

w portach morskich, tak aby w 2030 r. przekroczyły one 150 mln ton. W ostatnich latach wielkość 

obrotów ładunkowych w polskich portach oscylowała wokół 70 mln ton. W roku 2018 – jak do tej 

pory najlepszym pod tym względem – przekroczono 90 mln ton. Z uwzględnieniem masy własnej 

jednostek ładunkowych było to ponad 100 mln ton. Dzięki rozbudowie portów i ich modernizacji 

65	 Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku przyjęta przez Radę Ministrów 24.09.2019 r.
66	 Transport wodny śródlądowy w Polsce w 2019 roku, Główny Urząd Statystyczny
67	 Strategia Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 roku przyjęta przez Radę Ministrów 24.09.2019 r.
68	 Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007–2013, Wolański sp. z o.o, EGO Evaluation 
for Government Organizations s.c.c., 2017 r.

69	 Uchwała nr 100 Rady Ministrów z dnia 17.09.2019 r. w sprawie przyjęcia programu pod nazwą Program 
rozwoju polskich portów morskich do 2030 roku, MP z 18.10.2019r., poz. 1016.
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poprawi się konkurencyjność importu i eksportu towarów oraz wzrośnie atrakcyjność turystyczna miast 

i miejscowości portowych.

Dla dalszego rozwoju portów kluczowa jest poprawa stanu infrastruktury krajowych linii kolejowych, 

głównie tworzących korytarze sieci kolejowych E59, CE59 oraz E65 i CE65, linii kolejowej nr 201 

Nowa Wieś Wielka–Gdynia Port (możliwość alternatywnego połączenia Portu w Gdyni z Bydgoszczą), 

odcinków linii kolejowych włączających tereny portowe do tych sieci. W zakresie zwiększenia 

efektywności połączenia z zapleczem portów Gdańsk i Gdynia znaczenie mają działania na rzecz 

modernizacji drogi dolnej Wisły (odcinek Warszawa-Gdańsk). Rozwój zespołu portowego Szczecin 

Świnoujście uzależniony jest od dostosowania Odrzańskiej Drogi Wodnej (ODW) do paramentów co 

najmniej IV klasy żeglugowej.70

Transport śródlądowy

Zgodnie z założeniami Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. „zagospodarowanie 

śródlądowych dróg wodnych i rozwój żeglugi śródlądowej wpisują się we współczesne potrzeby 

rozwoju społeczno-gospodarczego i dzięki kompleksowemu charakterowi przyczynią się do poprawy 

efektywności systemu transportowego oraz będą jednym z czynników zapewniających długotrwały 

wzrost gospodarczy dzięki stopniowo generowanym, coraz większym efektom w różnych dziedzinach 

gospodarki”.

Śródlądowe drogi wodne jako integralny element transportu wodnego śródlądowego oraz czynnik 

determinujący rozwój i konkurencyjność tej gałęzi transportu powinny zapewnić rozwój żeglugi 

śródlądowej oraz morsko-rzecznej odpowiadający idei zrównoważonego rozwoju z uwzględnieniem:

•	 współczesnych standardów rozwoju transportu;

•	 tendencji europejskiej polityki transportowej;

•	 potrzeb nowoczesnej gospodarki, której istotnym celem jest wyrównanie dysproporcji regionalnych.

Program rozwoju dróg wodnych powinien realizować następujące cele strategiczne:

•	 utrzymanie określonych w klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych warunków nawigacyjnych 

na żeglownych drogach wodnych;

•	 włączenie polskich śródlądowych dróg wodnych do systemu europejskiej sieci dróg wodnych;

•	 stworzenie nowoczesnych dróg wodnych na zapleczu portów morskich Gdańska i Szczecina, 

włączając w to żeglugę morsko-rzeczną;

70	 Program rozwoju polskich portów morskich do 2030 roku.
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•	 stworzenie dróg wodnych o stabilnych warunkach dla przewozów lokalnych i regionalnych;

•	 stworzenie sieci dróg o znaczeniu turystycznym odpowiadających międzynarodowej klasyfikacji dróg 

rekreacyjnych.71

Działalność żeglugi śródlądowej w Polsce zależy od poprawy parametrów eksploatacyjnych 

dróg wodnych. W Strategii Zrównoważonego Rozwoju Transportu do 2030 r. założono m.in. 

przeprowadzenie zadań inwestycyjnych umożliwiających przywrócenie im parametrów eksploatacyjnych 

określonych w tzw. rozporządzeniu klasyfikacyjnym72 oraz zwiększenie długości dróg żeglownych 

spełniających wymogi międzynarodowych klas żeglowności na śródlądowych drogach wodnych 

o znaczeniu międzynarodowym.73 Głównym celem rozwoju śródlądowych dróg wodnych istotnych 

z punktu widzenia transportowego jest ich budowa lub zmodernizowanie do parametrów co najmniej IV 

klasy żeglowności oraz spełnienie wymogów infrastruktury transportu wodnego śródlądowego dla sieci 

TEN-T. Cel ten podzielono na cztery priorytety obejmujące jedenaście zadań. 

PRIORYTET I:	 Odrzańska Droga Wodna (E-30) – osiągnięcie międzynarodowej klasy żeglowności 

i włączenie w europejską sieć dróg wodnych.

PRIORYTET II:	 Droga wodna rzeki Wisły –uzyskanie znacznej poprawy warunków nawigacyjnych.

PRIORYTET III: 	 Połączenie Odra–Wisła–Zalew Wiślany i Warszawa–Brześć – rozbudowa dróg 

wodnych E-70 i E-40.

PRIORYTET IV: 	Rozwój partnerstwa i współpracy na rzecz śródlądowych dróg wodnych74.

71	 A. Dziubińska, A. Weintrit, Śródlądowe drogi wodne w Polsce i ich klasyfikacja, https://www.
czasopismologistyka.pl/artykulynaukowe/send/298-artykuly-na-plycie-cd-1/3962-artykul

72	 Rozporządzenie Rady Ministrów z dnia 7 maja 2002 r. w sprawie klasyfikacji śródlądowych dróg wodnych 
(Dz.U. nr 77, poz. 695).

73	 Wymogi wymienione w Europejskim Porozumieniu w sprawie głównych śródlądowych dróg wodnych 
o znaczeniu międzynarodowym (AGN), Dz.U. z 2017r., poz. 1137.

74	 Uchwała Nr 79 Rady Ministrów z dnia 14 czerwca 2016 r. w sprawie przyjęcia „Założeń do planów rozwoju 
śródlądowych dróg wodnych w Polsce na lata 2016–2020 z perspektywą do roku 2030”, MP z 22 lipca 2016r., 
poz. 711.
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4.6.1. Weryfikacja teorii zmiany

W latach 2007–2019 transport morski oraz działania rozwojowe żeglugi śródlądowej finansowane były 

m.in. z Programu Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2007–2013 oraz z Programu Operacyjnego 

Infrastruktura i Środowisko 2014–2020. 

Interwencja w obszarze priorytetu VII POIiŚ 2007–2013 Transport przyjazny środowisku w odniesieniu 

do projektów związanych z gospodarką morską, rozwojem żeglugi śródlądowej realizowana była 

w ramach działań: 7.2. Rozwój transportu morskiego, 7.5. Poprawa stanu śródlądowych dróg wodnych.

W ramach działania 7.2 realizowane były projekty dotyczące transportu morskiego przyczyniające się 

do utworzenia połączeń typu „autostrady morskie” wychodzących z polskich portów zlokalizowanych 

w sieci TEN-T, w celu zwiększenia konkurencyjności polskich portów morskich w regionie Morza 

Bałtyckiego, poprzez:

•	 budowę, przebudowę lub modernizację dróg i linii kolejowych łączących porty morskie z krajową siecią 

transportową oraz infrastruktury drogowej i kolejowej na terenie portów;

•	 budowę lub przebudowę nabrzeży, basenów i kanałów w portach morskich;

•	 inwestycje infrastrukturalnych związanych z uruchomieniem autostrad morskich;

•	 modernizację torów wodnych, falochronów i wejść do portów morskich;

•	 zakupu sprzętu i taboru związanego z obsługą i poprawą bezpieczeństwa polskiego obszaru morskiego.

Rzeczowo zrealizowano 18 projektów inwestycyjnych dotyczących bezpośrednio infrastruktury portowej 

i suprastruktury (np. urządzenia przeładunkowe), parametrów nawigacyjnych (np. pogłębienie akwenów, 

wzmocnienie nabrzeży, nowe wyposażenie cumownicze i odbojowe, umocnienie dna, poszerzenie 

przejścia wewnętrznego, nowe oznakowanie i oświetlenie nawigacyjne).  

8 projektów dotyczyło infrastruktury zapleczy portów morskich, w tym np. parkingów przyportowych 

czy dróg dojazdowych. Największym beneficjentem środków był Gdańsk, w którym wartość projektów 

ogółem wyniosła ok. 1800 mln zł.75 

W wyniku realizacji projektów poprawił się stan infrastruktury portowej – długość nabrzeży w portach 

morskich wzrosła w stosunku do 2005 r. o 17,8 km i na koniec 2015 r. wyniosła  

92,9 km – oraz polepszył się stan infrastruktury dostępu do portów od strony lądu. Istotnym elementem 

projektów realizowanych w ramach działania morskiego była również poprawa bezpieczeństwa żeglugi 

na Morzu Bałtyckim. Zrealizowane inwestycje zwiększyły funkcję gospodarczą portów i wzmocniły 

75	 Efekty transportowe interwencji wspartych w ramach NSRO 2007–2013, Wolański Sp. z o.o., EGO Evaluation 
for Government Organizations s.c., 2017.
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powiązania transportowe Polski ze światem, przyczyniając się do utworzenia połączeń typu „autostrady 

morskie”, wychodzących z polskich portów leżących w sieci TEN-T.76

W ramach POIiŚ 2007–2013 głównym celem projektów śródlądowych było powstrzymanie regresu 

żeglugi śródlądowej przez inwestycje na drogach wodnych i poprawę warunków żeglugowych 

na istniejących drogach wodnych. Inwestycje w zakresie żeglugi śródlądowej (działanie 7.5) obejmowały 

przede wszystkim projekty dotyczące modernizacji urządzeń wodnych (m.in. przebudowy przejść 

żeglownych, udrożnienia toru wodnego, ubezpieczenia brzegów wraz z robotami pogłębiarskimi), 

w celu dostosowania górnej i środkowej Odry do III klasy drogi wodnej. Dodatkowo wsparcie uzyskały 

także projekty w zakresie przygotowania dokumentacji technicznej planowanych do realizacji inwestycji 

zgodnych z celami OP w perspektywie finansowej 2014–2020. 

Zrealizowano 9 projektów o łącznej wartości ponad 407 mln zł, w tym 7 dotyczących infrastruktury 

dróg wodnych oraz portów rzecznych. Pozostałe dotyczyły zakupu specjalistycznego sprzętu 

na potrzeby poprawy bezpieczeństwa żeglugi i przystosowania terenu na cele turystyczne. Przełożyło 

się to na zmodernizowanie 90 obiektów hydrotechnicznych na śródlądowych drogach wodnych, co m.in. 

zmniejszyło awaryjność śluz oraz skróciło czasu śluzowań. Zmodernizowano 135,7 km dróg wodnych 

głównie w zakresie przystosowania do III kl. drogi wodnej, realizując tym samym założenia programu.77

Realizacja projektów przyczyniła się do poprawy warunków żeglugi i bezpieczeństwa na śródlądowych 

drogach wodnych, a także powstrzymała regres obiektów hydrotechnicznych objętych projektami. 

Sporządzenie dokumentacji w ramach prac przygotowawczych dla części projektów planowanych 

do realizacji w POIiŚ 2014–2020 usprawniło zarówno przygotowanie wniosków aplikacyjnych, jak 

i samych inwestycji.78

76	 Sprawozdanie końcowe z realizacji POIiŚ 2007–2013, MIiR, 2016.
77	 Ibidem.
78	 Ibidem.
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Rysunek 6. Teoria zmiany dla działań 7.2. Rozwój transportu morskiego, 7.5. Poprawa stanu 

śródlądowych dróg wodnych (w diagramie nie wykazano działań związanych 

z transportem intermodalnym)




