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WPROWADZENIE

Centrum Unijnych Projektów Transportowych przeprowadziło metaanalizę, której celem było opisanie 

stanu obecnego transportu w kontekście wyzwań w nowym okresie programowania, z uwzględnieniem 

monitoringu efektów i trwałości projektów zakończonych. Analiza obejmowała projekty finansowane 

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

Operacyjnego Infrastruktura i Środowisko 2014–2020. 

Badanie było prowadzone 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. oszczędności czasu

przejazdu czy przesunięcia modalne,

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

transportu na rozwój społeczno-gospodarczy.

Metaanaliza miała charakter:

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

• on-going 2014–2020,

• ex-ante 2021–2027.
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Transport w 2004 r. – przed przystąpieniem Polski do UE

Fundusze UE w latach 2007–2019 wg stanu na 31.12.2019 r.

Umowy o dofinansowanie w ramach POIiŚ 07-13 oraz POIiŚ 14-20 stan na 31.12.2019 r. 

Tabela: Umowy o dofinansowanie w ramach POIiŚ 2007-2013 (rzeczywista wartość projektów PLN)

Rok podpisania 
umowy Liczba Wydatki Wkład UE

2009 23 11 700 767 457,73 9 945 652 337,56

2010 73 24 113 330 753,11 20 187 281 560,50

2011 62 26 417 236 289,82 21 042 498 882,47

2012 58 17 743 713 906,46 14 273 929 432,54

2013 73 15 363 801 240,34 11 960 713 349,02

2014 63 7 367 593 385,87 5 993 111 086,20

2015 33 2 943 744 398,45 2 561 044 235,95

Suma końcowa 385 105 650 187 431,78 85 964 230 884,24

Źródło: opracowanie własne.
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Umowy o dofinansowanie w ramach POIiŚ 07-13 oraz POIiŚ 14-20 stan na 31.12.2019 r.

Tabela: Umowy o dofinansowanie w ramach POIiŚ 2014-2020 (rzeczywista wartość projektów,  
umowy o dofinansowanie do 31.12.2019 r. PLN)

Rok podpisania 
umowy Liczba Wydatki Wkład UE

2015 22 11 763 960 094,08 9 999 366 079,84

2016 32 16 663 034 674,44 13 771 874 683,21

2017 104 31 340 121 075,07 24 606 912 321,38

2018 82 22 097 334 453,53 16 303 851 935,08

2019 43 10 827 991 764,84 8 905 258 859,16

Suma końcowa 283 92 692 442 061,96 73 587 263 878,67

Źródło: opracowanie własne.

Umowy o dofinansowanie w ramach POIiŚ 07-13 oraz POIiŚ 14-20 stan na 31.12.2019 r. 
Tabela: Razem (PLN)

Rok podpisania 
umowy Liczba Wydatki Wkład UE

2009 23 11 700 767 457,73 9 945 652 337,56

2010 73 24 113 330 753,11 20 187 281 560,50

2011 62 26 417 236 289,82 21 042 498 882,47

2012 58 17 743 713 906,46 14 273 929 432,54

2013 73 15 363 801 240,34 11 960 713 349,02

2014 63 7 367 593 385,87 5 993 111 086,20

2015 55 14 707 704 492,53 12 560 410 315,79

2016 32 16 663 034 674,44 13 771 874 683,21

2017 104 31 340 121 075,07 24 606 912 321,38

2018 82 22 097 334 453,53 16 303 851 935,08

2019 43 10 827 991 764,84 8 905 258 859,16

Suma końcowa 668 198 342 629 493,74 159 551 494 762,91

Źródło: opracowanie własne.
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Projekty w ramach POliŚ 07-13 oraz POliŚ 14-20 (w mld PLN) 

Źródło: opracowanie własne.
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Umowy o dofinansowanie (liczba projektów) w ramach POIiŚ
2007–2013 oraz POIiŚ 2014–2020 w podziale na branże 

Projekty w ramach POliŚ 07-13 oraz POliŚ 14-20 (w mld PLN)

Źródło: opracowanie własne.
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Wnioski o płatność zatwierdzone w ramach POliŚ 07-13 oraz POliŚ 14-20 (w mld PLN) 

Źródło: opracowanie własne. 

Transport w 2020 r.



8

POLSKI TRANSPORT W WYNIKU REALIZACJI  
PROGRAMU OPERACYJNEGO INFRASTRUKTURA  
I ŚRODOWISKO W LATACH 2007–2019 

Korzyści z rozwoju transportu
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Realizacja inwestycji ze środków POIiŚ w zakresie transportu drogowego, kolejowego, lotniczego, 

intermodalnego, miejskiego 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 przez rozwój i integrację systemów publicznego transportu zbiorowego w miastach.

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

podróżowania oraz polepszanie jakości przewozu osób z niepełnosprawnościami. Dzięki wymianie taboru 

na nowy, niskoemisyjny zmniejsza się też negatywne oddziaływanie komunikacji miejskiej na środowisko. 

Ponadto projekty nastawione na polepszanie efektywności transportowej w miastach wpływają 

na poprawę dostępności komunikacyjnej oraz efektywności energetycznej.

W transporcie pasażerskim szczególnym przypadkiem są węzły integracyjne, tworzone na bazie 

przystanków i stacji kolejowych. W większym niż dotychczas stopniu należałoby łączyć je w pakiety 

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

priorytetyzacją pojazdów publicznego transportu zbiorowego w miastach (buspasy, przebudowa 

skrzyżowań, sygnalizacja itp.).

Projekty związane z transportem morskim i wodnym śródlądowym oddziałują na przeniesienie ładunków 

z dróg lądowych na drogi wodne, co w konsekwencji wpływa na zmniejszenie kongestii, hałasu, emisji 

spalin, skrócenie czasu transportu itp.

Największe zmiany w wymiarze krajowym zaszły w przypadku transportu kolejowego i drogowego, 

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 dotyczyły infrastruktury punktowej.

W cele Programów Operacyjnych Infrastruktura i Środowisko wpisane są również działania na rzecz 

zapewnienia dostępności transportu dla osób z niepełnosprawnościami. Dzięki działaniom finansowanym 

z funduszy UE w perspektywie lat 2007–2019 komfort podróżowania osób z niepełnosprawnością uległ 

ogromnej poprawie – coraz łatwiej znaleźć niskopodłogowy pojazd, działające windy. Zwiększa się też 

świadomość przewoźników. 
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EFEKTY WSPARCIA ZE ŚRODKÓW UE 
W PERSPEKTYWIE 2007–2019 

1.	Poprawa stanu technicznego oraz rozbudowa bazowej i kompleksowej sieci drogowej i kolejowej 

TEN-T.

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

zidentyfikowano niewystarczającą zdolność przepustową. Mimo znacznej poprawy brak jest 

dostatecznie kompleksowego podejścia do interwencji w zakresie komunikacji miejskiej – inwestycjom 

infrastrukturalnym i wymianie taboru nie tylko nie towarzyszy wzrost oferty przewozowej, ale również 

często są realizowane „konkurencyjne” inwestycje w rozwój transportu drogowego, zwłaszcza w ciągi 

wzdłuż nowobudowanych linii tramwajowych.

3.	Ograniczenie zatłoczenia w miastach przez wdrażanie Inteligentnych Systemów Transportowych oraz 

redukcja zanieczyszczeń przez wymianę taboru na energooszczędny. 

4.	Poprawa stanu infrastruktury stanowiącej dostęp do polskich portów, jak również infrastruktury 

wewnątrz portów.

5.	Znaczna poprawa w stosunku do 2013 r. Wskaźnika Drogowej i Kolejowej Dostępności Transportowej 

(syntetyczny) dla Polski, dzięki któremu można wskazać poprawę połączeń realizowanych transportem 

drogowym i kolejowym między ośrodkami czy regionami, uwzględniając ich atrakcyjność w systemie 

transportowym.

6.	Skrócenie średniego czasu przejazdu transportem drogowym i kolejowym między ośrodkami 

wojewódzkimi. 

7.	Poprawa bezpieczeństwa we wszystkich rodzajach transportu (transporcie drogowym, kolejowym, 

morskim, żeglugi śródlądowej, miejskim publicznym, w tym m.in. wdrażanie systemów: ITS,  

ERTMS i RIS). 

8.	Poprawa komfortu podróżowania oraz dostosowanie transportu do różnych potrzeb podróżujących, 

w tym osób o ograniczonej możliwości poruszania się.

9. Poprawa parametrów eksploatacyjnych dróg wodnych śródlądowych, m.in. podniesienia na wybranych 

odcinkach Odrzańskiej Drogi Wodnej do III klasy drogi wodnej.  

Przed przystąpieniem do UE Polska miała gęstą sieć transportową, jednak jej dekapitalizacja i niska jakość 

powodowały, że stanowiła ona istotną barierę w rozwoju gospodarczym całego kraju i poszczególnych 

regionów oraz ograniczała możliwości inwestycyjne sektora przedsiębiorstw. Jednocześnie położenie 

geograficzne Polski sprawia, że sieć drogowa, kolejowa oraz sieć lotnisk i porty morskie odgrywają istotną 

rolę w tranzytowym przewozie osób i towarów masowych w Europie. Wieloletnie zaniedbania w budowie 

KRAWĘDŹ PERONU JEST ZAZNACZONA  

ZA POMOCĄ BĄBELKÓW  

I ŻÓŁTEGO KOLORU 

zauważy ją zarówno osoba niewidoma, jak  

i człowiek wpatrzony w telefon komórowy.

SZEROKI PERON 

zmieści się na nim zarówno człowiek na wózku,  

jak i troje stojących pasażerów. 

Dla każdego wystarczy miejsca.

WSIADANIE  

DO NISKOPODŁOGOWEGO TRAMWAJU 

jest to tak samo ważne i wygodne dla osoby  

z wózkiem, jak i na wózku.

POCHYLNIA ZAMIAST SCHODÓW 

dzięki niej na dworzec wjedzie osoba na wózku  

i wejdzie człowiek ciągnący  

dużą walizkę na kółkach.

DOSTĘPNOŚĆ
WAŻNA DLA 
WSZYSTKICH
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EFEKTY WSPARCIA ZE ŚRODKÓW UE 
W PERSPEKTYWIE 2007–2019 

1.	Poprawa stanu technicznego oraz rozbudowa bazowej i kompleksowej sieci drogowej i kolejowej 

TEN-T.

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

zidentyfikowano niewystarczającą zdolność przepustową. Mimo znacznej poprawy brak jest 

dostatecznie kompleksowego podejścia do interwencji w zakresie komunikacji miejskiej – inwestycjom 

infrastrukturalnym i wymianie taboru nie tylko nie towarzyszy wzrost oferty przewozowej, ale również 

często są realizowane „konkurencyjne” inwestycje w rozwój transportu drogowego, zwłaszcza w ciągi 

wzdłuż nowobudowanych linii tramwajowych.

3.	Ograniczenie zatłoczenia w miastach przez wdrażanie Inteligentnych Systemów Transportowych oraz 

redukcja zanieczyszczeń przez wymianę taboru na energooszczędny. 

4.	Poprawa stanu infrastruktury stanowiącej dostęp do polskich portów, jak również infrastruktury 

wewnątrz portów.

5.	Znaczna poprawa w stosunku do 2013 r. Wskaźnika Drogowej i Kolejowej Dostępności Transportowej 

(syntetyczny) dla Polski, dzięki któremu można wskazać poprawę połączeń realizowanych transportem 

drogowym i kolejowym między ośrodkami czy regionami, uwzględniając ich atrakcyjność w systemie 

transportowym.

6.	Skrócenie średniego czasu przejazdu transportem drogowym i kolejowym między ośrodkami 

wojewódzkimi. 

7.	Poprawa bezpieczeństwa we wszystkich rodzajach transportu (transporcie drogowym, kolejowym, 

morskim, żeglugi śródlądowej, miejskim publicznym, w tym m.in. wdrażanie systemów: ITS,  

ERTMS i RIS). 

8.	Poprawa komfortu podróżowania oraz dostosowanie transportu do różnych potrzeb podróżujących, 

w tym osób o ograniczonej możliwości poruszania się.

9. Poprawa parametrów eksploatacyjnych dróg wodnych śródlądowych, m.in. podniesienia na wybranych 

odcinkach Odrzańskiej Drogi Wodnej do III klasy drogi wodnej.  

Przed przystąpieniem do UE Polska miała gęstą sieć transportową, jednak jej dekapitalizacja i niska jakość 

powodowały, że stanowiła ona istotną barierę w rozwoju gospodarczym całego kraju i poszczególnych 

regionów oraz ograniczała możliwości inwestycyjne sektora przedsiębiorstw. Jednocześnie położenie 

geograficzne Polski sprawia, że sieć drogowa, kolejowa oraz sieć lotnisk i porty morskie odgrywają istotną 

rolę w tranzytowym przewozie osób i towarów masowych w Europie. Wieloletnie zaniedbania w budowie 
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i modernizacji m.in. sieci dróg i kolei sprawiły, że w 2004 r. różnica w infrastrukturze transportowej między 

Polską a krajami Europy Zachodniej była znaczna. 

Głównym celem dotychczasowych działań rządu w kontekście działań transportowych była poprawa 

atrakcyjności inwestycyjnej Polski m.in. przez inwestycje w sektor transportu. 

Biorąc pod uwagę skalę POIiŚ 2007–2013 i POIiŚ 2014–2020, wielkość zaangażowanych środków 

publicznych, a także fakt, że największa część ich alokacji była przeznaczona na projekty sektora 

transportu, można stwierdzić, że środki wydatkowane w ramach POIiŚ stanowiły istotny czynnik 

wpływający na zmianę warunków funkcjonowania sieci transportowych. Jednocześnie wielkość środków 

w istotny sposób wpływała na całościowe inwestycje sektora publicznego.

Zaangażowanie dotychczas tak 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 

okresie przez eliminację barier rozwojowych hamujących rozwój gospodarczy. 

Mimo znacznej poprawy sieci transportowej w Polsce, nadal jest jeszcze dużo do zrobienia na rzecz 

transportu. Wyzwania dla Polski w perspektywie 2021–2027 zostały określone przez KE i przyjęte 

przez Radę UE w Zaleceniach z dnia 5 czerwca 2019 r.1 Natomiast szczegółowe priorytety inwestycyjne 

w poszczególnych obszarach zostały zidentyfikowane w Załączniku D do Sprawozdania Krajowego 

z lutego 2019 r.2

Analizy wskazują następujące kierunki przyszłych interwencji:

•	 Kontynuacja procesu inwestycyjnego i dostosowywanie go do potrzeb lokalnych, przede wszystkim 

w zakresie transportu drogowego, kolejowego i miejskiego. Polska, mimo dotychczasowego procesu 

inwestycyjnego, znajduje się na 65. miejscu pod względem jakości infrastruktury drogowej, a na 45. 

miejscu pod względem efektywności usług kolejowych wśród krajów objętych rankingiem Światowego 

Forum Ekonomicznego3.

1	 Zalecenia Rady w sprawie krajowego programu reform Polski na 2019 r. oraz zawierające opinię Rady na temat 
przedstawionego przez Polskę programu konwergencji na 2019 r.; COM(2019) 521 final.

2	 Country Report Poland 2019; SWD(2019)1020 final.
3	 World Economic Forum. Insight Report. The Global Competitiveness Report 2019. Poland. Index Component: 2nd pillar: 
Infrastructure. Transport infrastructure. (s. 467).  
http://www3.weforum.org/docs/WEF_TheGlobalCompetitivenessReport2019.pdf

http://www3.weforum.org/docs/WEF_TheGlobalCompetitivenessReport2019.pdf
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•	 Racjonalna polityka przestrzenna i transportowa realizowana przede wszystkim na obszarze 

aglomeracji, przeciwdziałanie rozproszeniu zabudowy i jej koncentracja wzdłuż szlaków transportu 

zbiorowego, przede wszystkim kolei, rozwój systemów P+R, synchronizacja przewoźników 

w transporcie autobusowym i kolejowym.

•	 Realizacja brakujących fragmentów obwodnic.

•	 Stosowanie nowoczesnych sieciowych narzędzi planistycznych i lepsza koordynacja inwestycji między 

poszczególnymi zarządcami.

•	 Działania czyniące publiczny transport zbiorowy bardziej konkurencyjnym w stosunku do komunikacji 

samochodowej, promujące aktywną mobilność oraz dążące do zrównoważonego modelu transportu 

w mieście, odpowiadającego na potrzeby mieszkańców.

•	 Inwestycje w tabor niskoemisyjny.

•	 Wprowadzanie rozwiązań IT służących obsłudze transportu publicznego i pasażerów (zaplecza 

techniczne dla taboru, w tym punkty jego ładowania, dostosowanie infrastruktury miejskiej do obsługi 

transportu publicznego i pasażerów, infrastruktura dla ruchu rowerowego i pieszego).

•	 Działania na rzecz projektowania i wdrażania rozwiązań uniwersalnych w infrastrukturze i taborze, tak aby 

transport był dostępny dla wszystkich.

•	 Działania na rzecz promowania zdrowego sposobu przemieszczania się (infrastruktura rowerowo-piesza, 

w tym również z wykorzystaniem e-hulajnog).

•	 Przeprowadzenie inwestycji poprawiających skomunikowanie słabiej dostępnych obszarów – budowa 

i podniesienie jakości istniejącej infrastruktury w Polsce, z powiązaniami między różnymi gałęziami 

transportu i innymi generatorami ruchu, co ograniczy wykluczenie komunikacyjne, a także zmniejszy wpływ 

transportu na środowisko oraz zwiększy konkurencyjność przedsiębiorców działających w obszarach poza 

główną siecią transportową TEN-T.

•	 Prowadzenie działań na rzecz wdrażania efektywnych i użytecznych Inteligentnych Systemów 

Transportowych.

•	 Wdrażanie projektów na rzecz poprawy stanu bezpieczeństwa na drogach, w tym liniowe i punktowe 

inwestycje drogowe polegające na eliminacji ryzyk zaistnienia wypadków drogowych, a także wyposażenie 

dróg i służb drogowych (nadzoru ruchu i ratownictwa technicznego) w urządzenia zwiększające 

bezpieczeństwo ruchu oraz przedsięwzięcia o charakterze edukacyjnym, mające na celu zmianę postaw 

i zachowań uczestników ruchu drogowego.

•	 Działania na rzecz poprawy jakości oraz dostępności transportu kolejowego przez zakup i modernizację 

taboru oraz rozbudowę infrastruktury liniowej.

•	 Budowa lub przebudowa infrastruktury terminali intermodalnych, w tym dedykowanej infrastruktury 

kolejowej (m.in. bocznice)/drogowej, niezbędnej do ich włączenia w sieć linii kolejowych/sieć drogową/sieć 

transportu wodnego śródlądowego wraz z niezbędną do funkcjonowania terminalu budową/przebudową 
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urządzeń obcych, zakup lub modernizację urządzeń niezbędnych do obsługi terminali intermodalnych, 

zakup lub modernizację taboru kolejowego i specjalistycznego sprzętu wykorzystywanego w przewozach 

intermodalnych oraz zakup lub modernizację systemów telematycznych i satelitarnych związanych 

z transportem intermodalnym.

•	 Inwestycje w portach morskich i rzecznych, z uwzględnieniem poprawy żeglowności wodnych dróg 

śródlądowych.

W podejmowanych działaniach niezbędne jest uwzględnienie nowoczesnych technologii, które coraz szerzej 

są wdrażane w transporcie na świecie (np. pojazdy autonomiczne czy drony).

Ze względu na ograniczenia w finansowaniu Polityki Spójności w stosunku do poprzednich lat, należy zwrócić 

szczególną uwagę na znaczenie programów zarządzanych centralnie przez Komisję Europejską. Z drugiej 

strony zwiększenie efektywności wykorzystania dostępnych środków UE wymaga wzmocnienia powiązania 

interwencji dokonywanych z udziałem środków UE z krajowym systemem finansowania rozwoju. Pełne 

wykorzystanie dostępnych narzędzi doprowadzi do zaistnienia efektu synergii z działaniami przewidzianymi 

do realizacji w ramach celów polityki.

Szczegółowe wyniki analizy są dostępne w raporcie pt. Polski transport w wyniku 
realizacji Programu Infrastruktura i Środowisko w latach 2007–2019 – metaanaliza 
wyników badań zamieszczonym na stronie www.cupt.gov.pl  
 
Zachęcamy do lektury.

http://www.cupt.gov.pl
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