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POIIS 2014-2020 NA PLYNNOSC | BEZPIECZENSTWO RUCHU,
INTEGRACJE | WYKORZYSTANIE TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Streszczenie w jezyku niespecjalistycznym

Podstawowym celem VI osi priorytetowej Programu Operacyjnego Infrastruktura

i Srodowisko (dalej POIiS) 2014-2020 byfo osiggniecie 25% wzrostu liczby przewiezionych
pasazeréw w obszarach miejskich w przeliczeniu na mieszkarica oraz wzrost unikniete;j
emisji CO2 w wyniku funkcjonowania transportu publicznego.

W wyniku badania okreslono zmiane wartosci wskaznika liczby przewiezionych pasazeréw
w latach 2016 (rok wejsciowy interwenc;ji) - 2022 (ostatni zakoriczony rok przed badaniem)
na -13%, wiec podstawowy cel interwencji nie zostat osiggniety. W przeciwienstwie do
rzeczywistej zmiany wskaznika, w ramach modelowania ekonometrycznego odnotowano
niewielka warto$¢ dodatnig efektu netto interwencji VI OP POIiS 2014-2020 (wzrost $rednio
w miastach o 0,13 pasazera rocznie na 1 mieszkanca obszaréw miejskich w stosunku do
wartosci poczatkowej — $rednio 213,26 pas. rocznie na 1 mieszkanca).

Drugim wskaznikiem strategicznym byt wzrost uniknietej emisji CO, w wyniku
funkcjonowania transportu publicznego. Ze wzgledu na brak danych za kluczowe lata 2021
lub 2022, zastgpiono ten wskaznik oddziatywania srodowiskowego parametrami, ktére
podlegaty pomiarowi — liczby dni z przekroczeniem PM10 i poziomu NO;. Modelowanie
ekonometryczne wykazato wyrazny wptyw inwestycji VI OP POIiS 2014-2020 w mniejszych
i wiekszych miastach na poprawe warunkéw srodowiskowych — mogty przyczynic sie do
spadku wartosci tych wskaznikow nawet w 30%.

W lutym 2021 r. opublikowano wyniki ewaluacji dziatan podjetych w zakresie mobilnosci
miejskiej po komunikacie KE z 2013 r. W dokumencie wskazano, ze w krajach UE (na
podstawie badania przeprowadzonego na prébie 4 krajéw: Niemiec, Hiszpanii, Wtoch

i Polski) nie osiggnieto znacznych zmian w zakresie podziatu modalnego transportu
(przejscia podrozy z transportu indywidualnego do zbiorowego), obnizenia natezenia ruchu
drogowego czy emisji gazéw cieplarnianych. Z niniejszego badania (wptywu VI osi POIiS)
wynika wrecz, ze w 20 miastach panelu CAWI nastgpit wzrost udziatu w podrézach
indywidualnego transportu samochodem i spadt udziat transportu publicznego (o 6 pp.).

W kontekscie wczesdniej przeprowadzanych badan i interwencji réwnolegle silnie
wspierajgcej transport publiczny i drogowy w miejskich obszarach funkcjonalnych,
wysunieto wiec w ramach tego badania teze braku mozliwosci spetnienia zatozenia wzrostu
liczby przewiezionych pasazerdw i jg potwierdzono. W badanym okresie znaczny wptyw na
liczbe przewozonych pasazeréw miata jednak pandemia COVID-19 (negatywny —
upowszechnienie pracy zdalnej i hybrydowej, w szczegdlnosci wsrdd statych pasazeréw
komunikacji miejskiej, korzystajgcych wczesniej z biletéw miesiecznych), kryzys paliwowy

i energetyczny oraz naptyw uchodzcéw z Ukrainy (pozytywny).
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Celem gtéwnym badania byto okreslenie wptywu VI osi POIi$ 2014-2020 na 4 parametry:

1)

2)

3)

4)

Poprawa ptynnosci ruchu — w momencie realizacji badania nadal realizowane byty
w miastach projekty POIiS 2014-2020 (czesto do korica 2023 r.). Projekty zakorczone
nie byly tez reprezentatywne dla catosci interwencji — przewazato wykonanie
projektéw w transporcie drogowym wzgledem transportu szynowego.
Zaobserwowano jednak w miastach globalne wydtuzenie czasu podrézy zaréwno
transportem indywidualnym, jak i publicznym, wiec w skali catych miast cel nie
zostat osiggniety. Wybrane inwestycje spowodowaty korytarzowo poprawe czasu
przejazdu transportem zbiorowym lub indywidualnym. Problemdw nie rozwigzywata
rozbudowa weztdw drogowych, a przenosita je w inne miejsce. W aglomeracjach
miejskich rosnie tez ruch kolejowy, z czym wigzg sie problemy ruchowe na
jednopoziomowych skrzyzowaniach drogowo-kolejowych.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu — wiele czynnikéw przyczynito sie do poprawy
wskaznikéw BRD: zmiana przepiséw na poziomie krajowym, przebudowa
infrastruktury drogowej w miastach, uspakajanie ruchu drogowego, doswietlanie

i poprawa bezpieczenstwa przejs¢ dla pieszych czy nowy tabor komunikacji
miejskiej. Interwencja POIi$ 2014-2020 znajduje sie posrdd tych czynnikéw i na
pewno w tym zakresie mozna uznaé, ze osiggnieto duzy sukces.

Poprawa integracji transportu miejskiego — budowane lub przebudowywane wezty
przesiadkowe byty nieoptymalnie zaplanowane od strony funkcjonalnej, co powinno
by¢ priorytetem przy ich realizacji. Mimo to w efekcie realizacji projektéw POIiS
2014-2020 ich ocena ulegata znacznej poprawie, nadal nie uzyskiwano jednak ocen
maksymalnych. Brakuje wsparcia w integracji systemu taryfowo-biletowego
obszaréw funkcjonalnych oraz innych rozwigzan ITS, w tym Mobility as a Service
(MaaS). W obszarach funkcjonalnych kluczowa jest integracja kolei z komunikacja
miejska, te systemy ze sobg nie konkurujg tak jak autobusowa komunikacja miejska
i gminna/powiatowa (pierwsza niewspierana, a druga wspierana z FRPA, co
wywotato podziat transportu publicznego w MOF). Wraz z opracowaniem SUMP
istotnym kierunkiem powinno byé tworzenie struktur metropolitalnych

i metropolitalnych zarzaddw transportu, dgzgcych do integracji tych komunikaciji.
Poprawa wykorzystania transportu miejskiego — liczba pasazeréw w komunikacji
miejskiej w przeliczeniu na mieszkanca spadfa 0 13% i kluczowy jest problem
dalszego finansowania komunikacji miejskiej, z czym wigze sie zwiekszanie
efektywnosci jej funkcjonowania. Nalezy poszukiwac rozwigzan, ktére mogg obnizy¢
koszt przejechania wozokilometra przez pojazdy komunikacji miejskiej. Nie powinno
sie inwestowac w autobusy elektryczne tylko z powodu spetniania wymogdéw
ustawowych, powinny one zapewnia¢ konkurencyjnos¢ pod wzgledem
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ekonomicznym. Na rynku pracy brakuje tez kierowcdw, rynek ten jest
niekonkurencyjny wzgledem innych branz.

Oprocz 4 powyzszych zagadnien, istotne byto zdefiniowanie zmiany dostepnos$ci transportu
publicznego w miastach na skutek interwencji POIi$ 2014-2020. Linie komunikacji

w miastach dojezdzajg na wieksze odlegtosci lub jest ich w miastach wiecej, jednak srednio
kursy na nich odbywaja sie rzadziej (mniejsza czestotliwos$¢ kursowania). W wielu miastach
dziatania perspektywy 2007-2013 skupiaty sie wokét poprawy jakosci infrastruktury
szynowej w centrach miast, natomiast w latach 2014-2020 akcent przesunat sie na dalej
potozone od centréow dzielnice — komplementarnos¢ dziatan. Oceniana interwencja byta tez
gtéwnym instrumentem wsparcia komunikacji tramwajowej w Polsce. Organizatorzy
transportu w czasie wywiaddw jednoznacznie twierdzili, ze wsparcie to byto
niewystarczajace, zeby pokry¢ wszystkie biezgce potrzeby. Odpowiedzi mieszkarncow miast
w panelu CAWI wskazywaty na pogorszenie sie ich ocen wzgledem dostepnosci transportu
publicznego, w szczegdlnosci w zakresie poziomu cen biletéw, czestotliwosci oraz
odpowiednich godzin kursowania.

Wazing kwestig jest tez dostepnosé¢ dla pieszych i os6b PRM nowych pojazdéw
i utrudnieniami: dtuzszymi drogami przejscia lub tymczasowym brakiem dostepnosci dla
0s6b niepetnosprawnych (np. brak wind przy zmianie poziomu, nawierzchnia piaszczysta
drogi dojscia i inne).

Na podstawie tych wnioskéw przygotowano 7 gtéwnych rekomendacji, zmierzajgcych do
poprawy sytuacji i maksymalizacji efektéw interwencji unijnych:

1) Rozbudowa transportu publicznego jako odpowiedz na kryzys klimatyczny
i energetyczny — nalezy rozwijac¢ oferte przewozowg i osiggnaé poziom pracy
eksploatacyjnej wiekszy niz przed pandemia. To moze pozwoli¢ zrealizowac cel
wzrostu liczby pasazerdw. Na poziomie krajowym wsparcie moze stanowié
opracowanie krajowego modelu finansowania transportu publicznego oraz
fundusze, w tym Srodki UE, na cel odbudowy i dalszego rozwoju jego oferty.

2) Zwiekszenie finansowania operacyjnego transportu publicznego — nalezy poszukiwac
alternatywnych zrédet dofinansowania zwiekszania pracy eksploatacyjnej, zwtaszcza
w krétkim okresie (pomostowo zasadna jest negocjacja $rodkéw z ETS2, NFOSIGW
itp. zrédet), ze wzgledu na znaczny jej wptyw na efektywnos¢ dziatan inwestycyjnych
i klimatycznych. Dtugofalowo — patrz Rekomendacja 6.

3) Wiekszy nacisk na jakos$¢ zarzgdzania ofertg przewozowg — nalezy rozwija¢ kadre
zarzadzajacg transportem publicznym, regularnie badaé i monitorowaé przewozy
celem ich dostosowania do zapotrzebowania oraz aktywnie kreowac popyt na
komunikacje miejskg na nowych obszarach zabudowy.
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4)

5)

6)

7)

Brak finansowania UE inwestycji drogowych w miastach (z wyjatkami) — nie nalezy
finansowac ze srodkow UE inwestycji drogowych w miastach, z wyjgtkiem
zwiekszenia efektywnosci funkcjonowania drég w sieci TEN-T, obwodnic
wyprowadzajgcych ruch z miast i uspokojenia ruchu wewnatrz miast, w powigzaniu
z rozwigzaniami nastawionymi na ruch pieszy, rowerowy i transportu publicznego.
Wieksza kompleksowos¢ interwencji w ramach SUMP — nalezy opracowac
aktualizacje Strategii Zrownowazonego Rozwoju Transportu do 2030 roku na bazie
metodologii SUMP, jako dokumentu strategicznie analizujgcego kwestie mobilnosci
kraju i wszystkich gatezi transportu, ktére wzajemnie bedg dla siebie widoczne jako
srodki konkurencyjne bgdz komplementarne w zalezno$ci od ich rzeczywistych
interakcji. Nalezy rozwazy¢ kwestie dofinansowania przyznawanego na realizacje
pakietow i kluczowych dziatan SUMP, a nie pojedynczych inwestycji.

Konieczne nowe przepisy dla transportu publicznego — nalezy opracowaé przepisy
krajowe dotyczgce transportu publicznego, ktdre ujednolicg system ulg i doptat,
umozliwiajgc realng integracje systemdéw komunikacji miejskiej i regionalnej.
Samorzady powinny kontynuowac nawigzywanie lub pogtebia¢ wspdtprace
miedzysamorzgdowg w ramach zwigzkdw i porozumien JST.

Nowe ramy ewaluacji transportu publicznego — zmiana podejscia badawczego na
,0d 0gdtu do szczegdtu” — wpierw wykonanie ogdlnego, przekrojowego modelu
skutecznosci polityk mobilnosci, obejmujgcego rdozne zrédta finansowania, w tym
operacyjnego. Na jego podstawie — kwantyfikacja skutecznosci poszczegélinych
zrédet finansowania (w tym programéw unijnych). Nalezy tez planowa¢
kompleksowe wsparcie konsultacyjne w prowadzeniu zréwnowazonej mobilnosci
(np. wsparcie przy projektowaniu konkursdow, pilotaze i badania efektéw).

W ramach 4 celéw czgstkowych dla gtdwnego celu badania zesp6t ewaluacyjny postanowit

rowniez wskazac¢ potencjalne kierunki dziatan, zakresu projektéw lub kryteriow wyboru,
w ramach ktérych nastepca POIiS 2014-2020, czyli FENIKS 2021-2027, mégtby doprowadzié
do poprawy wartosci uzyskanych wskaznikow rezultatu:

1)

2)

Ptynnosé ruchu — budowa i modernizacja tras transportu szynowego i autobusowego
z nastawieniem na priorytetyzacje ich ruchu poprzez separacje oraz silne
preferencje w programach sygnalizacji swietlnej, nalezy tez likwidowac¢ kolizyjnos¢
komunikacji miejskiej z najbardziej obcigzonymi ruchem liniami kolejowymi,
zapewnic srodki na dopracowanie obecnych algorytmdéw i rozwdj rozwigzan
sterowania ruchem (ITS).

Bezpieczenstwo ruchu — poprawa bezpieczenstwa infrastruktury drogowej przy
okazji realizowanych projektow, tak jak dotychczas, poniewaz juz teraz przynosi
pozytywne i wymierne rezultaty.
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3) Integracja transportu miejskiego — zapewnienie srodkdéw na rozwigzania Maa$S
i budowe zintegrowanych systemoéw taryfowo-biletowych, ostrozne dofinansowanie
weztéw przesiadkowych (tylko najwazniejszych potrzeb i priorytet w projektowaniu
cech funkcjonalnych weztéw w aspekcie komunikacji miejskiej, a nie transportu
indywidualnego). Wsparcie projektéw obejmujgcych cate obszary funkcjonalne, tak
jak obecnie wsparte byto opracowanie SUMP.

4) Wykorzystanie transportu miejskiego — poprawa efektywnosci ekonomicznej
eksploatacji transportu miejskiego — np. w wsparcie projektdw pozyskiwania energii
z OZE (np. farmy fotowoltaiczne na dachach zajezdni i infrastruktury transportowej),
szkolenia prowadzacych z ecodrivingu czy wprowadzania autonomicznych srodkéw
transportu szynowego, w szczegdlnos$ci metra i tramwajow. Ponadto, wsparcie
szkolenia i pozyskiwania kierowcow.
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Summary in non-specialist language

e Zostanie sporzgdzone po akceptacji streszczenia w wers;ji polskie;j.
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Stownik skrotéow i akronimow

VI OP Szdsta o$ priorytetowa

AKK Analiza kosztow i korzysci

API Interfejs programowania aplikacji (ang. Application Programming Interface)
BDL Bank Danych Lokalnych

CAWI Wywiad wspomagany ankietg internetowg (ang. Computer-Assisted Web
Interview)

COVID-19 Choroba zakazna wywotywana przez wirusa SARS-CoV-2

CUPT Centrum Unijnych Projektéw Transportowych

EFS Europejski Fundusz Spoteczny

ETO Europejski Trybunat Obrachunkowy

ETS Europejski System Handlu Emisjami (ang. Emissions Trading System)
FENIKS Fundusze Europejskie na Infrastrukture, Klimat, Srodowisko

FGI Zogniskowany wywiad grupowy (ang. Focus Group Interview)

GDDKiA  Generalna Dyrekcja Drég Krajowych i Autostrad

GIOS Gtéwny Inspektorat Ochrony Srodowiska

GITD Gtéwny Inspektorat Transportu Drogowego

GPR Generalny Pomiar Ruchu

GUS Gtéwny Urzad Statystyczny

IDI Pogtebiony wywiad indywidualny (ang. In-depth Interview)

IGKM Izba Gospodarcza Komunikacji Miejskiej

IP Instytucja Programujaca

ITS Inteligentne systemy transportowe (ang. Intelligent Transport Systems)
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JST
KE
KMwL
Maa$
MFiPR
NFOSIGW
OPZ
OZE
POIiS
PRM
PSM
TDE

TP

UE

SEWIK

SPSM

SW

SUMP

WoD

Instytucja Zarzadzajaca

Jednostka Samorzadu Terytorialnego

Komisja Europejska

Komunikacja Miejska w Liczbach

Mobilnos¢ jako Ustuga (ang. Mobility as a Service)

Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej

Narodowy Fundusz Ochrony Srodowiska i Gospodarki Wodnej

Opis Przedmiotu Zamédwienia

Odnawialne Zrédta Energii

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko

Osoba o ograniczonej mobilnosci (ang. Person with Reduced Mobility)
Klasyczna metoda analizy kontrfaktycznej (ang. Propensity Score Matching)
Ewaluacja wspierana teorig (ang. Theory-Driven Evaluation)
Transport publiczny

Unia Europejska

System Ewidencji Wypadkdw i Kolizji

Metoda analizy kontrfaktycznej dla duzej populacji (ang. Stratified Propensity
Score Matching)

Studium wykonalnosci

Plan zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility
Plan)

Whiosek o dofinansowanie

10
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1. Wprowadzenie

1.1.

Cele i zadania badawcze oraz najwazniejsze zatozenia

Celem gtéwnym badania ex-post byta ocena wptywu dziatan podejmowanych w ramach VI osi
priorytetowej POIiS 2014-2020 na poprawe:

P wnN R

ptynnosci ruchu,

bezpieczenstwa ruchu,

integracji systemow transportowych w miastach,

wykorzystania transportu miejskiego (podziatu zadan przewozowych).

Prowadzone dziatania pozwolity na dokonanie ewaluacji ex-post efektéw wsparcia w ramach VI osi

priorytetowe]j POIiS 2014-2020, majac na uwadze cele szczegétowe badania w zakresie:

1.
2.

oceny zmian ptynnosci ruchu w miastach i obszarach metropolitalnych,

oceny inwestycji realizowanych w ramach POIi$ 2014-2020 pod katem wzmacniania
spojnosci wewnetrznej i integracji systemoéw transportowych w miastach i ich obszarach
funkcjonalnych,

analizy przestrzennej rozwoju sieci potagczen inwestycji realizowanych z POIi$ 2007-2013
oraz POIi$ 2014-2020 w miastach i ich obszarach funkcjonalnych pod katem ich wptywu na
poprawe dostepnosci i konkurencyjnos¢ transportu publicznego wzgledem transportu
drogowego,

oceny wptywu inwestycji realizowanych w ramach VI osi priorytetowej POIi$ 2014-2020 na
usuwanie niedobordéw przepustowosci poprzez poprawe ptynnosci ruchu — ITS.

Zadaniem Wykonawcy byta identyfikacja wptywu dziatan podejmowanych w ramach POIi$ 2014-

2020 na realizacje celéw szczegétowych VI osi priorytetowe]j POIiS 2014-2020. W ramach badania:

wykorzystano wypracowane podejscie badawcze w badaniu pn.: ,Analiza podejscia
badawczego i wypracowanie narzedzi do oceny wptywu wsparcia w ramach VI Osi
Priorytetowej Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 — badanie
pilotazowe”?,

w przypadku pomiaru poszczegdlnych wskaznikéw, wykonawca wykorzystat juz
wypracowang metodyke pomiaru wskaznikéw, tak aby mozna byto poréwnac je

z wyliczonymi juz wartosciami bazowymi?,

1 M. Wolanski, B. Jakubowski, P. Koztowska i inni, Analiza podej$cia badawczego i wypracowanych narzedzi
do oceny wptywu wsparcia w ramach VI Osi Priorytetowej Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020 — badanie pilotazowe, Wolanski sp. z 0.0., Warszawa 2018 r.

2 M. Wolanski, M. Czerliriski, P. Koztowska i inni, Ocena poprawy ptynnosci i bezpieczeristwa ruchu,
integracji systemdéw transportowych w miastach oraz wykorzystania transportu miejskiego w wyniku
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e wykorzystano stworzong w | etapie badania baze danych wejsciowych dla projektéw
realizowanych w POIi$ 2014-2020, ktérg w ramach ewaluacji ex-post poréwnano z danymi
zgromadzonymi wedfug tej samej metodologii,

e dokonano oceny wptywu interwencji (efekt brutto i efekt netto) POIiS 2014-2020, w tym
wptywu na zmiany wartosci wskaznikow kontekstowych okreslonych w Umowie
Partnerstwa, Programie Operacyjnym Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 i Strategii na
rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywa do roku 2030).

Przedmiotem badania byty wszystkie projekty z VI osi priorytetowej POIiS 2014-2020 zrealizowane,
bedace w trakcie i planowane do realizacji w ramach POIi$ 2014-2020.

Powyzsze kwestie byty badane na obszarze miast w granicach administracyjnych wraz z ich
obszarem funkcjonalnym, bedacych beneficjentami POIi$ 2014-2020. Populacja badania zostata
réwniez poszerzona o miasta nie bedace beneficjentami POIiS, poniewaz Wykonawca wykorzystat
metody kontrfaktyczne w badaniu.

.2. Struktura raportu kofcowego

Raport koficowy ma strukture opartg na wymogach Zamawiajgcego, okreslonych w Opisie
Przedmiotu Zamdwienia.

Rozdziat 2 zawiera syntetyczny opis koncepcji metodycznej badania. Przywotano w nim generalng
koncepcje badania, wskazniki wyznaczane w ramach badania, koncepcje pomiaru efektu netto
oraz wykonanie poszczegélnych metod badawczych.

W rozdziale 3 skupiono sie na wynikach badania. Rozpoczeto od uwarunkowan strategicznych oraz
przedstawienia logiki interwencji w ramach VI osi POIiS 2014-2020. Nastepnie scharakteryzowano
wykonanie interwencji, jej wartos¢, alokacje srodkow, cele i przedstawiono liste projektow.
Kolejne rozdziaty syntetycznie odpowiadajg na postawione pytania badawcze w podziale na 5
rozdziatow: dostepnosc transportu miejskiego, wykorzystanie transportu miejskiego, ptynnos¢

i bezpieczenstwo ruchu, integracja transportu miejskiego, inne efekty interwencji oraz potencjalne
projekty uzupetniajace.

Rozdziat 4 zawiera wnioski i rekomendacje z badania. Siedem gtéwnych rekomendaciji
przedstawiono w postaci tabelarycznej wraz z teorig zmiany. Przedstawiono réwniez wnioski
przyporzadkowane dla poszczegdlnych celéw gtéwnych badania wraz z rekomendacjami
projektéw, ktére w szczegdlnosci powinny byé finansowane w kolejnych perspektywach unijnych.

Na samym koricu opracowania umieszczono spis tabel, spis rysunkow oraz liste zatgcznikdw.

dziatars podejmowanych w ramach VI osi priorytetowej Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko
— etap |, Wolanski sp. z 0.0., Warszawa 2019 r.
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2. Syntetyczny opis koncepcji metodycznej badania

2.1.

Generalna koncepcja badania

Koncepcja badawcza polegata przede wszystkim na maksymalnie duzym zastosowaniu metod,

ktére zostaty juz wykorzystane i sprawdzity sie w wyznaczeniu wartos$ci bazowych
w ramach poprzednich realizowanych przez Wykonawce badaniach VI OP POIi$ 2014-2020 z 2018
i 2019 r. Metody te uzupetnione zostaty o analize ex-post kosztéw i korzysci dla projektéw POIiS

pozostajgcych jeszcze w fazie operacyjnej, dla ktérych efekty nie byty jeszcze zauwazalne.

Kazda z juz wykorzystywanych metod ma okreslone zalety, ktére w kontekscie niniejszego badania

byty istotne dla wtasciwej odpowiedzi na postawione pytania:

analizy statystyczne (i nastepujacy po nich pomiar efektu netto metodg SPSM) pozwolity
wyznaczy¢ efekty w skali sieciowej (miast i ich obszaréw funkcjonalnych). Zagrozeniem byta
trudnosc z analizg perspektywy 2014-2020 — wiele naktadéw nie spowodowato jeszcze
okreslonych efektéw, a inwestycje prowadzone sg i rozliczane do korica 2023 roku.

W analizie statystycznej poréwnano dane za lata 2016 i 2022. Rok 2016 zostat wybrany,
gdyz nie prowadzono w nim juz inwestycji wczesniejszej perspektywy 2007-2013, a te

z perspektywy 2014-2020 dopiero sie rozpoczynaty, natomiast rok 2022 — jako ostatni
dostepny petny rok do analizy (2021 r. przy braku dostepu do nowszych danych);

analizy Big Data dotyczace ptynnosci ruchu (i nastepujacy po nich pomiar efektu netto
metodg PSM) pozwolity wyznaczy¢ efekty w skali okreslonych korytarzy badania.
Dysponujac danymi z pazdziernika 2019 roku dla 155 relacji w miastach POIiS,
przeprowadzona zostafa analiza pordwnawcza z danymi, ktére zebrane zostaty wiosna
2023 roku. Pozwolito to zaobserwowac najnowsze mozliwe efekty prowadzonej interwencji
w zakresie zmian predkosci i czasdw przejazdu oraz wystepowania zatoréw w ruchu
drogowym. Wykonawca dysponowat i analizowat tez pomiary czaséw przejazdu

z pazdziernika 2022 r. i zastosowat je w tym badaniu;

panel internetowy CAWI pozwolit przede wszystkim wyznaczyé zmiane podziatu zadan
przewozowych w miastach (jeden z celéw gtéwnych badania), na podstawie poréwnania
odpowiedzi reprezentatywnych grup mieszkaricéw z 2019 i 2023 roku. Panel pozwolit
rowniez zebrac¢ opinie mieszkaricéw o zmianach nastepujgcych w zakresie dostepnosci

i komfortu komunikacji miejskiej;

studia przypadkdéw przeprowadzone dla weztdw przesiadkowych poddawanych interwencji
POIiS 2014-2020 okreslity stan bazowy tej infrastruktury w roku 2019. Ponowione zostaty
wizje lokalne wraz z oceng przebudowanej infrastruktury zgodnie z kartg wypracowang

w | etapie badania oraz wykonana zostata dokumentacja fotograficzna.

W pierwszej fazie badania (faza identyfikacji) — por. Rysunek 1 - gromadzone byty liczne zbiory

danych. Analiza danych zastanych (desk research) i analiza logiczna, pozwolita na postawienie
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szczegodtowych tez badawczych oraz odtworzenie logiki interwencji. Wsad do dalszych analiz
zapewnito rozwiniecie bazy danych statystycznych, w oparciu o dane zastane oraz zapytania

o dane do miast, w szczegdlnosci za 2022 rok oraz zebranie czaséw przejazdu w 155 relacjach

w transporcie indywidualnym i publicznym wiosng 2023 r. Rdwnoczesnie przeprowadzony zostat
panel internetowy CAWI wérdéd mieszkaricdw miast POIIS i miast kontrfaktycznych. W pierwszej
fazie przeprowadzone zostaty tez wywiady IDI/FGI z organizatorami lub operatorami komunikacji
miejskiej, a takze ponowione zostaty studia przypadkow dla weztéw przesiadkowych.

Dane zgromadzone w ramach fazy identyfikacji postuzyty do przeprowadzenia dalszych analiz (faza
eksploracji). Informacje o lokalizacji projektéw POIiS 2014-2020 i waskich gardtach w sieci
drogowej, zasility analizy przestrzenne. Baza danych statystycznych pozwolita wyznaczy¢ efekt
netto interwencji POIiS w ramach modelowania metodg SPSM. Czasy przejazdu zebrane na bazie
analizy Big Data zasility analize metoda PSM odcinkéw poddanych inwestycjom i kontrfaktycznych.
Analiza ex-post kosztow i korzysci przeprowadzona zostanie na bazie formularzy AKK wybranych
inwestycji bedgcych nadal w fazie operacyjnej (do uzupetnienia).

Ostatnim elementem badania byto przeprowadzenie panelu ekspertéow z dyskusjg nad wynikami
wczesniejszych etapdw badania oraz opracowanie raportu koficowego (faza syntezy).

Rysunek 1. Generalna koncepcja badawcza.
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Zrodto: opracowanie wiasne.
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2.2. Wskazniki badania
Wskazniki rezultatu strategicznego dla VI OP POIi$ 2014-2020 to:

e Liczba przewozéw pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszkarica obszaréw miejskich [szt.],
e Uniknieta emisja CO; w wyniku funkcjonowania transportu publicznego [tony CO3].

Dla wskaznikéw rezultatu strategicznego VI osi POIiS 2014-2020 podjeta zostata préba oceny
wktadu VI OP POIiS (efekt netto i efekt brutto) w osiagane przez nie wartoéci obserwowane
w ramach monitoringu, gdyz byty to gtéwne wskazniki oceniajace wptyw POIiS 2014-2020.

Wskazniki rezultatu, dla ktérych w ramach etapu | badania zostaty wyliczone wartosci bazowe, to:

1. udziat transportu zbiorowego w podrdzach miejskich,
poziom bezpieczenstwa ruchu,
poziom integracji systemow transportowych w miastach jako dziatanie komplementarne
wzmacniajace efekt wptywu projektéw VI osi priorytetowej POIiS 2014-2020,

4. poziom dostepnosci transportu publicznego.

Dla powyzszej listy wskaznikdw wyliczone zostaty wartosci osiggniete oraz poréwnane
z wartosciami bazowymi.

Ponadto, wykorzystane zostaty ponizsze wskazniki kontekstowe:

1. Atrakcyjnos¢ transportu zbiorowego wzgledem transportu indywidualnego (ITS -
wprowadzenie priorytetu dla pojazdéw transportu zbiorowego; integracja transportu
zbiorowego — zwtaszcza taryfowa; systemy informacji pasazerskiej; wezty przesiadkowe;
dopasowanie oferty przewozowej, komfort i bezpieczenstwo podrézy, czas podrozy);

2. Wplyw projektéw dotyczacych publicznego transportu miejskiego z POIiS 2014-2020 na
mobilnos¢ oséb z niepetnosprawnoscia i z ograniczonymi mozliwosciami poruszania sie.

Wskazniki kontekstowe byty istotne dla wyjasnienia wynikéw analiz i przedstawienia ich

w szerszym kontekscie. Wykonawca zweryfikowat zaproponowang przez Zamawiajgcego liste
wskaznikéw i w Metodyce przedstawit mozliwosc¢ rozszerzenia listy o dodatkowe wskazniki
niezbedne z punktu widzenia celéw przedmiotowej analizy. Okreslono w niej sposdb wyliczenia
wartosci bazowych i wartosci osiggnietych tych wskaznikdw wraz z podaniem zrédta danych, skad
byty pozyskiwane i w jaki sposdb byty konstruowane.
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2.3. Wykonanie metod badawczych

2.3.1. Analiza danych zastanych i analiza logiczna

Zgodnie z zatozeniem dokonano analizy kluczowych dokumentéw dotyczgcych badania.

Wyszczegdlnia je Tabela 1.

Tabela 1. Lista dokumentow przeanalizowanych w ramach desk research.

Dokument

Program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko
2014-2020

Szczegdtowy opis osi priorytetowych Programu
Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-
2020 wraz z Zatacznikami 1-9

Sprawozdania z wdrazania Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020 w latach
2015-2022

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 1303/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r.
ustanawiajgce wspodlne przepisy dotyczgce EFRR,
EFS, FS, EFROW i EFMIR oraz ustanawiajgce
przepisy ogodlne dotyczgce EFRR, EFS, FS, EFMIR
oraz uchylajgce rozporzadzenie Rady (WE) nr
1083/2006

Rozporzgdzenie wykonawcze Komisji (UE) nr
215/2014 z dnia 7 marca 2014 r. ustanawiajgce
zasady wykonania rozporzgdzenia nr 1303/2013

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 1300/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w
sprawie Funduszu Spdjnosci i uchylajace
rozporzadzenie (WE) nr 1084/2006

Cel przegladu

Weryfikacja logiki interwencji, pomoc
w odpowiedzi na pytania badawcze

Weryfikacja logiki interwencji, pomoc

w odpowiedzi na pytania badawcze

Pomoc w odpowiedzi na pytania
badawcze, wyznaczenie wartosci
wskaznikéw rezultatu i operacyjnych

Weryfikacja logiki interwencji

Weryfikacja logiki interwencji

Weryfikacja logiki interwenciji
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Dokument

Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(UE) nr 1301/2013 z dnia 17 grudnia 2013 r. w
sprawie Europejskiego Funduszu Rozwoju
Regionalnego i przepisow szczegdlnych
dotyczacych celu ,Inwestycje na rzecz wzrostu

i zatrudnienia” oraz w sprawie uchylenia
rozporzadzenia (WE) nr 1080/2006

Ustawa z dnia 11 lipca 2014 r. o zasadach realizacji
programow w zakresie polityki spdjnosci
finansowanych w perspektywie finansowej 2014—
2020

Europa 2020, Strategia na rzecz inteligentnego i
zrbwnowazonego rozwoju sprzyjajacego wigczeniu
spotecznemu

Programowanie perspektywy finansowej 2014-
2020: Umowa Partnerstwa

Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju, Polska
2030, Trzecia fala nowoczesnosci

Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do
roku 2020 (z perspektywg 2030 r.)

Strategia Rozwoju Transportu do 2020 .
(z perspektywg do 20307r.)

Dokument implementacyjny do Strategii Rozwoju
Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.)

Krajowa Polityka Miejska 2023

Krajowa Polityka Miejska 2030
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Cel przegladu

Weryfikacja logiki interwencji

Weryfikacja logiki interwencji, pomoc
w odpowiedzi na pytania badawcze

Weryfikacja logiki interwencji, pomoc
w odpowiedzi na pytania badawcze

Weryfikacja logiki interwencji, pomoc
w odpowiedzi na pytania badawcze

Identyfikacja celow i kierunkdw dziatan
w obszarze transportu miejskiego

Identyfikacja celdw i kierunkéw dziatan
w obszarze transportu miejskiego

Identyfikacja celdw i kierunkdéw dziatan
w obszarze transportu miejskiego

Identyfikacja celow i kierunkdw dziatan
w obszarze transportu miejskiego

Identyfikacja celow i kierunkdw dziatan
w obszarze transportu miejskiego

Identyfikacja celdw i kierunkéw dziatan
w obszarze transportu miejskiego



WOLANSKI

Dokument

Analiza podejscia badawczego i wypracowanie
narzedzi do oceny wptywu wsparcia w ramach VI
osi priorytetowej POIIS 2014-2020 — Badanie
Pilotazowe

Ocena poprawy ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu
w ramach VI osi priorytetowej POIIS 2014-2020

Analiza wptywu COVID-19 na transport publiczny w
miastach

Ocena wptywu dziatan podejmowanych w ramach
polityki spéjnosci w zakresie transportu
publicznego na mobilnos¢ miejska w perspektywie
2014-2020

Analiza okreslajgca wptyw osi priorytetowych Il —
VI POIiS 2014-2020 na realizacje priorytetéw
rozwojowych okreslonych w unijnych i krajowych
dokumentach strategicznych

Zréwnowazona mobilnos¢ w miastach UE — bez
zaangazowania ze strony panstw cztonkowskich nie
bedzie mozliwa istotna poprawa

Evaluation of the 2013 Urban Mobility Package

Skutecznos¢ interwencji publicznej w zakresie
mobilnosci miejskiej

Plany zrownowazonej mobilnos$ci miejskiej polskich
aglomeracji

Zrédto: opracowanie wtasne.

Cel przegladu

Zrédto danych wejsciowych,
wypracowanie tez dotyczgcych transportu
miejskiego na bazie wczesniejszych badan

Zrédto danych wejsciowych,
wypracowanie tez dotyczgcych transportu
miejskiego na bazie wczes$niejszych badan

Wypracowanie tez dotyczgcych transportu
miejskiego na bazie wczesniejszych badan

Wypracowanie tez dotyczgcych transportu
miejskiego na bazie wczes$niejszych badan

Wypracowanie tez dotyczacych transportu
miejskiego na bazie wczesniejszych badan

Wypracowanie tez dotyczacych transportu
miejskiego na bazie wczesniejszych badan

Wypracowanie tez dotyczacych transportu
miejskiego na bazie wczesniejszych badan

Wypracowanie tez dotyczacych transportu
miejskiego na bazie wczesniejszych badan

Analiza dokumentéw w odniesieniu do
celéw i kierunkow dziatan w obszarze
transportu miejskiego
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Ponadto przeanalizowano dokumentacje projektowa wszystkich projektéw VI OP POIiS 2014-2020,
w tym wnioski o dofinansowanie, studia wykonalnosci oraz analizy kosztéw i korzysci. Wsrdd nich
mozna wyszczegolni¢ 3 nabory — podstawowy (2016 r.), uzupetniajacy na zakup autobusow
elektrycznych (2019 r.) i wsparcie opracowania SUMP (2022 r.).

Analiza danych wskaznikowych pozwolita okresli¢ realng efektywnosc¢ projektow rowniez w skali
miasta oraz stopien osiggniecia oczekiwanych wartosci wskaznikdw rezultatu. Analiza danych
zastanych objeta réwniez wykorzystanie branzowej wiedzy eksperckiej oraz danych pozyskanych
z badan dotyczacych transportu publicznego.

W ramach analizy logicznej odtworzono zaktadany przebieg realizacji interwencji i jej efektow
w formie schematu logicznego. Na poczatku diagnozowano i sformutowano problem. Po
dokonaniu analiz otrzymano koncepcje programu oraz zweryfikowano prawidtowosci zatozen
koncepcji.

2. Analiza bazy danych statystycznych

Do badania wykorzystano baze danych statystycznych tworzong przez kilka lat w ramach prac nad
poprzednimi badaniami. Obejmuje ona 50 miast i ich obszaréw funkcjonalnych Zaktualizowano
dane o rok 2022 wykorzystujgc m.in. forme ankiety skierowanej do miast. Od 28 miast uzyskano
dane kompletne lub prawie kompletne (bez 1 lub 2 danych) — Biatystok, Bielsko-Biata, Bydgoszcz,
Elblgg, Gdansk, Gorzéw Wielkopolski, Grudzigdz, Katowice, Kotobrzeg, Lublin, £édz, Olesnica,
Olsztyn, Opole, Pabianice, Ptock, Radom, Rzeszéw, Stargard, Swidnica, Tarnowskie Géry, Tarnéw,
Tczew, Torun, Tychy, Warszawa, Wroctaw, Zielona Gdéra. Od 6 miast nie uzyskano odpowiedzi
(Biatogard, Gdynia, Lubin, Pruszkdw, Rybnik, Zgierz). Od pozostatych otrzymano dane cze$ciowe.
Badanie ankietowe pozwolito réwniez cze$ciowo uzupetni¢ braki w bazie za rok 2016 i 2021.

Budowa bazy danych statystycznych objeta réwniez dane pozyskane z GIOS (liczba dni

z przekroczong sredniodobowg normg stezenia PM1g, srednie stezenie NO3), GPR GDDKIA (liczba
pojazdéw wjezdzajgcych do miasta), GITD (liczba fotoradaréw), SEWIK (liczba wypadkdw), SL2014
(naktady na transport), informacje publiczne miast (naktady na transport, ceny biletéw) oraz BDL
GUS (m.in. ludnos$¢, udziat pracujgcych). Nie wszystkie dane udostepniane przez GUS zostaty
zaktualizowane za 2022 rok. W takim przypadku do analiz przyjeto dane aktualne na 2021 rok, co
zostato rowniez opisane w odpowiednich fragmentach badania.

Zestaw danych ujetych w bazie danych statystycznych przedstawia Tabela 2.
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Tabela 2. Wskazniki w opracowanej bazie danych statystycznych.

Kategoria

Komunikacja miejska

Polityka parkingowa

Wskazniki

Praca eksploatacyjna w publicznym transporcie zbiorowym
organizowanym przez dane miasto

Dtugo$¢ linii komunikacyjnych

Liczba pojazdow komunikacji miejskiej w ruchu

Liczba pojazdéw niskopodtogowych/niskowejsciowych
Liczba autobuséw niskoemisyjnych

Liczba autobuséw bezemisyjnych

Koszt wykonania 1 wozokilometra

Liczba przewiezionych pasazerow

Sredni wiek pojazdéw

taczne biezgce koszty funkcjonowania systemu komunikacji miejskiej
Struktura sprzedazy biletow

Struktura cen biletéw

Przychody z tytutu sprzedazy biletow

Liczba miejsc w strefie ptatnego parkowania

Przychody z tytutu strefy ptatnego parkowania

Koszt abonamentu (dla mieszkanca) w strefie ptatnego parkowania
Stawka za pierwszg godzine parkowania

Liczba miejsc na parkingach Park&Ride

Liczba miejsc na parkingach kubaturowych w ramach Partnerstwa
Publiczno-Prywatnego
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Polityka mobilnosci

Ruch drogowy

Dane demograficzne

Dane
makroekonomiczne

Srodowisko

Inne
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Wskazniki
taczna dtugos¢ drog rowerowych

taczna liczba drég w zarzadzie miasta o predkosci maks. 30 km/h lub
nizszej

taczna liczba drég w zarzadzie miasta wyfacznie dla ruchu pieszego
i rowerowego ("deptakéw") - w tym z warunkowym zakazem ruchu
innych pojazdéw

Planowane i zrealizowane dziatania w zakresie wprowadzenia strefy
czystego transportu

Wypadki z udziatem pojazdéw komunikacji miejskiej

Liczba fotoradardw w granicach miasta i jego obszaru funkcjonalnego
Liczba zabitych w wypadkach

Liczba pojazdéw wjezdzajgcych do miasta

Liczba zarejestrowanych pojazdéw/1000 mieszkancow

Struktura demograficzna ludnosci

Struktura oséb pracujacych

Gestos¢ zaludnienia

Przecietne miesieczne wynagrodzenie brutto
Produkcja sprzedana przemystu na 1 mieszkanca
Naktady inwestycyjne w przedsiebiorstwach

Podmioty gospodarcze ogdtem na 10 tys. mieszkancow w wieku
produkcyjnym

Liczba dni z przekroczong sredniodobowg norma stezenia PM10

Emisja zanieczyszczen pytowych

Sprzedaz energii cieplnej w ciggu roku wg lokalizacji

Zrédto: opracowanie wiasne.
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3. Analiza Big Data ptynnosci ruchu

Wykorzystano autorskie algorytmy zapytan analitycznych z badania VI osi POIiS zrealizowanego
w 2019 r. Oprdocz uwzglednionych wczesniej relacji, dodano rowniez relacje, ktdre bedg miaty
istotne znaczenie po realizacji kolejnych projektow infrastrukturalnych. Dane pozyskano zaréwno
dla ruchu indywidualnego, jak i transportu publicznego. Dane o ruchu indywidualnym pozyskano
w ramach zakupu danych — API Google Maps. Dotyczyty one okreséw 17-23.04.2023 r. oraz 8-
14.05.2023 r. Z kolei dane z transportu publicznego rozdzielono na dwa rodzaje — dane

o rozktadowych czasach przejazdu oraz dane o rzeczywistych czasach przejazdu pozyskanych od
organizatorow transportu publicznego. Dane statyczne (rozktadowe) pobrano z danych
udostepnianych w serwisach internetowych.

Zapytania o dane dot. rzeczywistych przejazdéw transportem publicznym wystano do 13 miast

i organizatoréw transportu (Bydgoszcz, Gdansk, Gorzow Wielkopolski, GZM, Krakdéw, t6dz, Poznan,
Szczecin, Opole, Torun, Warszawa, Wroctaw, Zielona Gdéra). Objety one rdwniez dwa okresy, te
same co w przypadku analizy ruchu indywidualnego. Wybranie dwéch okreséw pozwolito na
wyciggniecie bardziej miarodajnej sredniej. W wymienionych okresach nie wystepowaty
dodatkowe dni wolne od pracy. Uzyskano odpowiedzi od 9 miast. Niestety wiele danych
pochodzito prosto z bazy danych sterownikéw zamontowanych w pojazdach komunikacji miejskiej,
co uniemozliwito sprawng analize w wybranych relacjach, szczegdlnie tych wymagajacych zmiany
linii komunikacyjnej. W zwigzku z tym wykorzystano petne dane pozyskane z Gdanska, Gorzowa
Wielkopolskiego, Warszawy, Zielonej Géry oraz czesciowo dane z Bydgoszczy.

Wszystkie zebrane dane zestawiono z pozyskanymi wczesniej z roku 2019 i sprawdzono, jakie
nastgpity zmiany w poszczegdlnych relacjach i Srodkach transportu. Ze wzgledu na niska
dostepnosc danych o rzeczywistych czasach przejazdu transportu publicznego, wykorzystano
gtownie dane z rozktadéw jazdy.

4. Panel internetowy CAWI

Panel internetowy CAWI zostat przeprowadzony na prébie n=4027, poziomie ufnosci 90%, przy
btedzie max. 6%, wiréd mieszkaricéw miast POIiS oraz miast kontrfaktycznych w okresie kwiecien-
maj. Ankietowani zostali zidentyfikowani pod wzgledem demografii, wyksztatcenia, miejsca
zamieszkania i aktywnosci zawodowej. Przeprowadzenie panelu zostato zlecone firmie MCI
Institute sp. z 0.0., ktéra wykonywata tez panel w | etapie badania z 2019.

Wybér miast do panelu pozostawat niezmieniony wzgledem | etapu badania (por. Tabela 3).
Wtedy zadecydowata o nim kompletno$é bazy danych statystycznych wybranych jednostek,
pozyskiwanych w badaniu ankietowym oraz dostepna prdoba ankietowanych w danych obszarach.
Z grona miast wykluczono rowniez wtedy Warszawe jako jedyne miasto o liczbie mieszkaricow
ponad 1 min i niepodlegajgce parowaniu z zadnym innym polskim miastem. Z tego powodu
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zarekomendowano osobne badanie efektéw dziatan podjetych w Warszawskim Obszarze

Funkcjonalnym, co Zamawiajacy zlecit osobnym zaméwieniem.

Tabela 3. Lista miast, wsrdd ktérych przeprowadzono panel CAWI i badanie zostato powtdrzone.

L.p.

1

10

11

12

Zrédto: opracowanie wtasne.

Miasta POIi$
Bydgoszcz
Gdansk
Gdynia
Gorzow Wielkopolski
Krakow

todz

Opole
Poznan
Szczecin
Torun
Wroctaw

Zielona Gora

2.3.5. Studia przypadkow

L.p.

13

14

15

16

17

18

19

20

Pozostate miasta
Biatystok
Czestochowa
Elblag

Kielce

Lublin

Olsztyn

Ptock

Rzeszow

Przeanalizowano 8 wybranych weztéw przesiadkowych, ktdre badano réwniez w 2019 r. Dzieki

temu uzyskano wifasciwe porownanie efektéw wsparcia ze srodkéw pozyskanych w ramach VI osi

POIiS 2014-2020. 6 z 8 wybranych weztéw byto bowiem objetych dotacja z programu: Krakéw —

Krowodrza Gérka, Poznan — Rynek Wildecki, Gdynia — Chylonia, £té6dz — Chojny, Warszawa — Plac

Unii Lubelskiej, Warszawa — Dworzec Zachodni. Dwa wezty niepoddane interwencji to Warszawa —

Wiatraczna oraz Torun — Dworzec Miasto.

W ramach dziatan zweryfikowano podstawowg charakterystyke kazdego wezta przesiadkowego,

liste projektéw inwestycyjnych realizowanych bezposrednio na obszarze wezfa lub w jego

sgsiedztwie. Dokonano oceny weztow na podstawie wizji lokalnych i szczegétowe] ocenie w 9

kryteriach: integracji przestrzennej, warunkow ruchu i przepustowosci, bezpieczenstwa ruchu,
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bezpieczenstwa osobistego, wewnetrznej logiki wezta, informacji pasazerskiej, dostepnosci pieszej
i 0s6b PRM, dostepnosci parkingowej; obecnosci dodatkowych elementédw na wezle (np. punkt
obstugi pasazera, toaleta, gastronomia itd.). Wykonano dokumentacje fotograficzng oraz
porownano wyniki wizji lokalnych z 2019 i 2023 r.

Sposrdd 6 weztéw objetych interwencjg planowang, tylko dwa zostaty ukoriczone — Gdynia
Chylonia oraz Poznan Rynek Wildecki. Z przebudowy wezta £6dz Chojny zrezygnowano. Pozostate
wezty sg w trakcie przebudowy, dlatego wyniki analizy studidw przypadku nie sg w petni
adekwatne do efektéw, ktére zostang uzyskane po zakoriczeniu prac. Zwrdcono jednak uwage na
jakos¢ prowadzonych prac oraz informowanie pasazerdw o utrudnieniach, objazdach i przejsciach
tymczasowych przez teren budowy.

6. Wywiady IDI/FGI

W ramach badania wykonano 14 wywiadéw wsrdéd organizatoréw i operatoréw transportu
publicznego w miastach wojewdédzkich POIiS w formie zdalnej lub stacjonarnej. Wywiady zostaty
przeprowadzone w:

e Bydgoszczy (Zarzad Drég Miejskich i Komunikacji Publicznej),

e Gdansku (Zarzadu Transportu Miejskiego),

e Gorzowie Wielkopolskim (Wydziat Gospodarki Komunalnej i Transportu Publicznego Urzedu
Miasta),

e Katowicach (Zarzad Transportu Metropolitalnego Goérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii,
organizator transportu na terenie Katowic i GZM),

e Krakowie (Zarzad Transportu Publicznego),

e todzi(Zarzad Drég i Transportu),

e Opolu (Wydziat Transportu Urzedu Miasta),

e Poznaniu (Zarzad Transportu Miejskiego),

e Szczecinie (Zarzad Drég i Transportu Miejskiego)

e Toruniu (Referat Publicznego Transportu Zbiorowego w Wydziale Gospodarki Komunalnej
Urzedu Miasta Torunia),

e Warszawie (Zarzad Transportu Miejskiego),

e Wroctawiu (Zarzad Drdg i Utrzymania Miasta, Departament Infrastruktury i Transportu Urzedu
Miasta / Miejskie Przedsiebiorstwo Komunikacyjne);

e Zielonej Gorze (Miejski Zaktad Komunikacji i Urzgd Miasta Zielona Géra, biuro ZIT).

Wywiady pozwolity na rozpoznanie zamierzonych i niezamierzonych efektow interwencji oraz
innych czynnikdw wptywajacych na rezultaty podjetych dziatan. Dane z wywiaddw pozwolity
rowniez okreslic¢ i zaktualizowac krytyczne punkty infrastruktury, dla ktérych przepustowos¢
zostata wyczerpana lub jest na granicy wyczerpania. Wykorzystano je podczas tworzenia analiz
przestrzennych.
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2.3.7. Analizy przestrzenne

W ramach analizy przestrzennej zweryfikowano i uzupetniono mape wektorowa przygotowang

w 2019 r., ktdra zawierata krytyczne punkty infrastruktury pod wzgledem przepustowosci,
lokalizacje inwestycji planowanych do wykonania w ramach POIi$ 2007-2013, lokalizacje inwestycji
planowanych do wykonania w ramach VI osi POIiS 2014-2020 w podziale na zrealizowane /

w trakcie realizacji oraz niezrealizowane.

Zestawienie inwestycji z dwdch perspektyw finansowych na jednej mapie pokazato, w jakim
zakresie nowe inwestycje stanowity kontynuacje poprzednich i byty z nimi komplementarne
lokalizacyjnie lub zawieraty alternatywne korytarze transportowe.

Wyniki przedstawiono dla nastepujgcych miast i obszaréw funkcjonalnych: Bydgoszcz, Gdansk,
Gdynia, Gorzéw Wielkopolski, GZM (z osobnym wyszczegdlnieniem Katowic), Krakéw, tédz, Opole,
Poznan, Szczecin, Torun, Warszawa, Wroctaw (wraz z Siechnicami), Zielona Géra. W pozostatych
miastach przeprowadzone inwestycje obejmowaty dwa lub jeden punkt (nie zrealizowano
inwestycji liniowych ani nie zdefiniowano krytycznych punktéw infrastruktury), dlatego nie zostaty
one przedstawione na wydrukach. Dane opracowano w oprogramowaniu GIS i dotgczono do
raportu w formie wydrukéw graficznych w formacie .png.

2.3.8. Modelowanie efektu netto metodami SPSM i PSM

Wykorzystanie metod kontrfaktycznych do analizy efektu netto wynikato wprost z wnioskow

i rekomendacji z badan wczesniejszych oraz wymogdéw OPZ. W niniejszym badaniu wyznaczono
efekt netto interwencji metodami modelowania ekonometrycznego Propensity Score Matching
(PSM) oraz Stratified Propensity Score Matching (SPSM), ktérych zastosowanie zostato
wypracowane w badaniu pilotazowym i etapie I.

Koncepcja pomiaru efektu netto w niniejszym badaniu opierata sie na:

e metodzie SPSM (por. Zatgcznik 10), przeprowadzeniu analizy w oparciu o autorska baze
danych statystycznych dotyczgcych obszaréw miejskich i ich podziale na segmenty,
zweryfikowano wystepowanie zaleznosci miedzy zmianami réznych parametrow,

e metodzie PSM (por. Zatacznik 10), wykorzystaniu prébnego parowania dla 10 inwestycji VI
OP POIi$ 2014-2020 wraz z odcinkami kontrfaktycznymi, przeprowadzonego w ramach
| etapu badania, celem wyznaczenia efektu netto interwencji w skali pojedynczych relacji.

Poréwnanie obu metod kontrfaktycznych przedstawia Rysunek 2.
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Rysunek 2. Poréwnanie metod kontrfaktycznych PSM i SPSM.

Pomiar efektu netto
(analiza kontrfaktyczna)

Stratified Propensity Score
Propensity Score Matching Matching

Poréwnanie migdzy jednostkami z Poréwnanie miedzy jednostkami
interwencja i bez interwencji objetymi interwencja w réznym
Metoda klasyczna zakresie, w kilku klasach (grupach)

Stosowana dla skrzyzowan, Stosowana dla rozwoju spoteczno-

odcinkéw drég, ale gtéwnie dla 0séb gospodarczego JST
Mozemy wybra¢ jednostki z duzej Wymaga opisania kazdej jednostki i

populacji, a potem bada¢ lub duzej populacji (dobrze sig sprawdza
poréwnywac duze populacje na modelowaniu na powiatach,

gminach)

Zrédto: opracowanie wtasne.

2.3.9.

Analiza ex-post kosztéw i korzysci

Przeprowadzona zostata dla 5 projektéw pozostajgcych w fazie operacyjnej:

11 — Krakow, Tramwaj Gérka Narodowa (KST Ill),

16 — Szczecin, Przebudowa torowisk (etap Il),

33 — Warszawa, Tramwaj Wilandw, zajezdnia Annopol + tabor,

42 —Torun, Tramwaj JAR, modernizacja torowisk, tabor (BiT City Il),

47 —t6dz, Tramwaj Nowoweglowa, modernizacja torowisk, zajezdni i zakup taboru.

AKK przeprowadzono na podstawie zaktualizowanych parametréw — zmiany liczby pasazeréw na
mieszkarica w miastach w latach 2016-2022 (na podstawie danych statystycznych pozyskanych od
miast) oraz zmiany kosztéw projektéw w bazie SL2014 (pordwnanie bazy z | etapu badania

w 2019 r. i obecnego badania w 2023 r.). Oba te parametry okreslane sg w analizach wrazliwosci
jako zmienne krytyczne bezposrednio wptywajgce na wartos$¢ wskaznikdw ENPV i EIRR projektow.
Zaktualizowane wartosci zostaty wprowadzone do formularzy, na bazie ktérych wyznaczone

zostaty nowe wartosci tych wskaznikow.
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2.3.10.

Panel ekspertow

Jednym z ostatnich dziatan realizowanych w ramach badania byto przeprowadzenie panelu
ekspertéw. Realizacja tego etapu na koricu badania pozwolita na skomentowanie wynikow
uzyskanych podczas analiz danych i studidéw przypadku. Eksperci naukowi oraz praktycy mogli
réwniez przekazac swoje uwagi do prowadzonych dziatan oraz zaproponowac dodatkowe

rekomendacje, a takze zwréci¢ uwage na kwestie, ktdre nie zostaty poruszone podczas

przeprowadzonych analiz.

Uczestnikdéw panelu ekspertéw zestawia Tabela 4.

Tabela 4. Uczestnicy panelu ekspertéw.
Instytucja

Wydziat Ekonomiczny Uniwersytetu
Gdanskiego

Woydziat Transportu Politechniki
Warszawskiej

PTC Marcin Gromadzki

Ministerstwo Funduszy i Polityki
Regionalnej

Centrum Unijnych Projektéw
Transportowych

Ministerstwo Infrastruktury (Departament
Strategii Transportu)

27

Uwagi

dr hab. Marcin Wotek, prof. UG -
Przedstawiciel srodowiska naukowego

dr inz. Tomasz Krukowicz - Przedstawiciel
srodowiska naukowego

Marcin Gromadzki - Ekspert z dziedziny
transportu

Instytucja Zarzadzajaca POIiS — brak
obecnosci

Marta Kietlinska — naczelnik Departamentu
Projektdw Miejskich; Joanna Obarymska —
kierownik projektu ewaluacji ze strony
Zamawiajgcego - Instytucja Posredniczaca
POIiS

Adrian Mazur — Dyrektor Departamentu
Strategii Transportu - Przedstawiciel urzedu
obstugujgcego ministra wtasciwego ds.
transportu
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Instytucja

Organizator transportu publicznego

Operator transportu publicznego

Zrédto: opracowanie wtasne.

Uwagi

Rafat Grzegorzewski, wicedyrektor ZDMIKP
Bydgoszcz - Instytucja zajmujgca sie
planowaniem, organizowaniem i
zarzadzaniem publicznym transportem
zbiorowym

Przedsiebiorstwo wykonujace przewozy na
podstawie umowy z organizatorem
transportu publicznego — brak obecnosci
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3. Wyniki badania

3.1. Uwarunkowania strategiczne
DETERMINANTY INTERWENCJI UE NA LATA 2014-2020

Podstawag dla polityki UE na lata 2014-2020 byfa strategia ,,Europa 2020” z 2010 r. na rzecz
inteligentnego i zrdwnowazonego rozwoju sprzyjajagcego wigczeniu spotecznemu. Jednym

z jedenastu jej celéw byto promowanie zréownowazonego transportu oraz usuwanie niedoboréw
przepustowosci w dziataniu najwazniejszej infrastruktury sieciowej. W strategii uwage skierowano
na transport w miastach, ktory byt Zrédtem duzego zageszczenia ruchu i emisji. Powigzano to

z projektem przewodnim zwiekszenia efektywnosci wykorzystania zasobéw w Europie, poprzez
modernizacje sektora transportu i zmniejszanie jego udziatu w emisji zwigzkéw wegla3.

Silny wptyw na ksztatt interwencji projektowanej w obszarze transportu miata tez Biata Ksiega
Transportu przyjeta w 2011 r. przez KE. W kontekscie miejskim wskazano w niej, ze zatory, zfa
jako$¢é powietrza i hatas byty najwiekszymi problemami obszaréw miast. Transport miejski
odpowiadat za ok. jedng czwartg emisji CO; z transportu ogdétem. W dokumencie zawarto postulat
zastosowania na szerszg skale transportu zbiorowego, poprzez zobowigzania w zakresie
minimalnych standardéw ustug publicznych, zwiekszanie zageszczenia i czestotliwosci ustug —
mimo ze bezposrednio dziatania biezgce zwigzane z eksploatacjg nie mogty by¢ finansowane ze
srodkow UE. Biata Ksiega wskazata na potrzebe tworzenia strategii tgczgcych planowanie
przestrzenne, systemy cen, wydajne ustugi transportu publicznego, infrastrukture dla
niezmotoryzowanych srodkéw transportu oraz tadowania ekologicznych pojazdéw/uzupetniania
paliwa, czyli Planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (ang. Sustainable Urban Mobility Plan,
SUMP). Miasta ,,powyzej pewnej wielkosci” zachecano do ich opracowania®.

Kolejnym istotnym dokumentem, ktory miat wptyw na ksztatt projektowanej wtedy interwencji byt
tzw. Pakiet Mobilnosci Miejskiej z 2013 r°. Wskazano w nim na potrzebe zasadniczych zmian

w podejsciu do transportu w miastach, a jako szczegélne zagadnienia wyrdzniono planowanie
mobilnosci w miastach, wdrazanie rozwigzan inteligentnych systemoéw transportowych (ITS) lub
przepisdw w sprawie dostepu do ruchu miejskiego oraz bezpieczenstwo ruchu drogowego.
Podkreslono w nim, ze europejskie fundusze strukturalne i inwestycyjne powinny by¢

3 Komunikat Komisji — Europa 2020, Strategia na rzecz inteligentnego i zréwnowazonego rozwoju
sprzyjajacego wiaczeniu spotecznemu, COM(2010) 2020 final, Bruksela 3.03.2010 r.

* Komisja Europejska - Biata Ksiega, Plan utworzenia jednolitego europejskiego obszaru transportu —
dazenie do osiggniecia konkurencyjnego i zasobooszczednego systemu transportu, COM(2011) 144 final,
Bruksela 28.03.2011 r.

5 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondw, Wspdlne dgzenie do osiggniecia konkurencyjnej i zasobooszczednej
mobilnosci w miastach, COM(2013) 913 final, Bruksela 17.12.2013 r.
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wykorzystywane w bardziej systemowy sposdb, finansujgc zintegrowane pakiety dziatan, jezeli
miasta opracowaty plan mobilnosci oraz okreslity odpowiednie dziatania.

Nowe unijny ramy mobilnosci miejskiej® z 2021 r. wptynety natomiast na postac interwencji
poprzez potozenie jeszcze wiekszego nacisku na opracowywanie Planéw zréwnowazone;j
mobilnoéci miejskiej (SUMP). W 2022 r. w ramach dodatkowego naboru do POIi$ 2014-2020 do
dofinansowania uwzgledniono 13 SUMP dla MOF réznej wielkosci.

Podstawowym krajowym dokumentem rzutujgcym na postac interwencji w latach 2014-2020 byta
Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju, Polska 2030, Trzecia fala nowoczesnosci’. W grupie celéw
strategicznych znalazto sie ,,zwiekszenie dostepnosci terytorialnej poprzez utworzenie
zrownowazonego, spojnego i przyjaznego uzytkownikom systemu transportowego”. W jego
ramach wyznaczono m.in. kierunek interwencji — ,,udroznienie obszaréw miejskich

i metropolitalnych”, ktéry obejmowat nastepujace rodzaje dziatan:

e modyfikacje uktadu drogowego miast, w szczegdlnosci budowe obwodnic duzych osrodkéw
miejskich, ukierunkowanie na poprawe bezpieczenstwa ruchu drogowego, w tym dziatania
na rzecz uspokojenia ruchu na drogach przechodzgcych przez miasta i mate miejscowosci,

e wykorzystanie innowacyjnych metod zarzadzania ruchem i sterowania ruchem w miastach,

e uwzglednienie w dokumentach planistycznych obszaréw zarezerwowanych dla rozwoju
systemu transportowego,

e poprawe ptynnosci ruchu drogowego, poprzez wspieranie rozwoju alternatywnych dla
samochodu form przemieszczania sie, szczegdlnie poprzez rozwdj transportu zbiorowego,
integracje systemow taryfowych oraz podnoszenie jakosci oferty transportu publicznego.

Powyzszy dokument, w trakcie trwania interwencji, zastgpita Strategia na rzecz Odpowiedzialnego
Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg do 2030 r.)8. Wsrdd projektdw flagowych znalazt sie w niej
Program Elektromobilnos¢. Poprawe warunkéw rozwojowych polskich miast miata przyniesc tez
realizacja strategii zréwnowazonej mobilnosci miejskiej w powigzaniu z dziataniami dotyczgcymi
kompleksowych programoéw rozbudowy infrastruktury systemow transportu publicznego. Co
istotne, zatozono w niej promowanie podejscia partycypacyjnego w podejmowaniu decyzji oraz

w zakresie zarzgdzania miastami i funkcjonalnymi obszarami zurbanizowanymi, co jest zgodne

z metodyka opracowania planéw mobilnosci (SUMP).

6 Komunikat Komisji do Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego Komitetu Ekonomiczno-
Spotecznego i Komitetu Regiondw, Nowe unijne ramy mobilnosci miejskiej, COM(2021) 811 final, Strasburg
14.12.2021r.

” Dtugookresowa Strategia Rozwoju Kraju, Polska 2030, Trzecia fala nowoczesnosci, Ministerstwo
Administracji i Cyfryzacji, Warszawa, 2013 r.

8 Strategia na rzecz Odpowiedzialnego Rozwoju do roku 2020 (z perspektywg 2030 r.), Ministerstwo
Rozwoju, Warszawa, 2017 r.
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Na poczatku interwencji POIiS 2014-2020, dokumentem krajowym poruszajacym stricte
problematyke obszaréw miejskich, byta Krajowa Polityka Miejska 2023°. Jej celem byto
wzmocnienie zdolnosci miast i obszaréw zurbanizowanych do zréwnowazonego rozwoju

i tworzenia miejsc pracy, a takze poprawienie jakosci zycia mieszkarncéw. Jednym z dziesieciu
watkéw tematycznych dokumentu byt transport i mobilnos¢ miejska, a jednym z wyzwan — dazenie
do zréwnowazonej mobilnosci miejskiej, a zwtaszcza preferowanie transportu ekologicznego
(zbiorowego, rowerowego, ruchu pieszego). Wéréd pozostatych watkédw tematycznych znalazty sie
ksztattowanie przestrzeni, partycypacja publiczna, niskoemisyjnosc¢ i efektywnosc energetyczna,
rewitalizacja, polityka inwestycyjna, rozwdj gospodarczy, ochrona srodowiska i adaptacja do zmian
klimatu, demografia i zarzagdzanie obszarami miejskimi, a wiec zagadnienia bezposrednio
powigzane z kwestiami zréwnowazonej mobilnosci.

Nowa Krajowa Polityka Miejska 2030%° stawia nacisk na rozwigzanie probleméw miast, ktére mimo
dtugotrwatej ich diagnozy, nadal pozostajg nierozwigzane. Wskazuje wiec na potrzebe kontynuacji
dziatan rozpoczetych w poprzednich perspektywach. Kluczowe obszary problemowe to:
suburbanizacja i tad przestrzenny, wspoétpraca w miejskich obszarach funkcjonalnych oraz
wzmocnienie zdolnosci rozwojowych miast i MOF, jakos¢ srodowiska przyrodniczego w miastach

i dziatania adaptacyjne wobec zmian klimatu, systemy mobilnosci miejskiej i bezpieczeristwa ruchu
oraz promocja dziatan spotecznych, ze szczegélnym uwzglednieniem potrzeb mieszkaniowych.

Zakres interwencji podjetej w Polsce w ramach polityki spdjnosci okreslita Umowa Partnerstwa na
lata 2014-2020, zawarta pomiedzy Komisjg Europejskg a Radg Ministréw Rzeczpospolitej Polski

w 2015 roku. Zakreslony w niej Cel tematyczny 4 (CT4) przewidywat wspieranie przejscia na
gospodarke niskoemisyjng we wszystkich sektorach. Wsrdd priorytetéw tego celu znalazto sie
obnizenie emisji (CO», jak i innych zanieczyszczen) generowanych przez transport w aglomeracjach
miejskich. Interwencje w tym zakresie miaty koncentrowac sie na rozwoju niskoemisyjnego
transportu zbiorowego i innych przyjaznych $rodowisku form mobilnosci miejskiej*.

Odpowiedzig na powyzszy cel tematyczny byta m.in. VI o$ priorytetowa Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020. Dziatania obejmowaty priorytet inwestycyjny 4.v. -
promowanie strategii niskoemisyjnych dla wszystkich rodzajow terytoriéw, w szczegdlnosci dla
obszaréw miejskich, w tym wspieranie zrdwnowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej

i dziatarh adaptacyjnych majacych oddziatywanie tagodzace na zmiany klimatu®2.

9 Krajowa Polityka Miejska 2023, Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju, Warszawa, 2015 r.
10 Krajowa Polityka Miejska 2030, Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Warszawa, 2022 r.

11 programowanie perspektywy finansowej 2014-2020 — Umowa Partnerstwa, Ministerstwo Funduszy
i Polityki Regionalnej, wersja ze stycznia 2020 r.

12 program Operacyjny Infrastruktura i Srodowisko na lata 2014-2020, wersja 24.0, Ministerstwo Funduszy
i Polityki Regionalnej, Warszawa 2022 r.
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Przyjeta w 2013 r. rzagdowa Strategia Rozwoju Transportu do 2020 r. (z perspektywg do 2030 r.),
jako cel strategiczny okreslata wzrost wartosci wskaznika , liczba przewozéw pasazerskich

w przeliczeniu na 1 mieszkanca obszaréw miejskich w Polsce” z wartosci 174,5 w roku bazowym
2008 do 226,8 w 2020 r., czyli o prawie 30%!3. Wskaznik ten zostat powtérzony w POIiS 2014-2020,
ale ze wzgledu na nieco inne lata odniesienia warto$¢ bazowgq okreslono na 167,1 (w 2011 r.),

a docelowg — na 206,0 (po realizacji programu, zapewne w 2023 r.), czyli na poziomie prawie 25%
wyzszym, co byto bardzo ambitnym celem do realizacji.

DOTYCHCZASOWA OCENA INTERWENCJI TRANSPORTOWEJ UE NA LATA 2014-2020

W lutym 2021 r. opublikowano wyniki ewaluacji dziatan podjetych w zakresie mobilnosci miejskiej
po komunikacie KE z 2013 r. W dokumencie wskazano, ze w krajach UE (na podstawie badania
przeprowadzonego na probie 4 krajow: Niemiec, Hiszpanii, Wtoch i Polski) nie osiggnieto
znacznych zmian w zakresie podziatu modalnego transportu (przejscia podrézy z transportu
indywidualnego do zbiorowego), obnizenia natezenia ruchu drogowego czy emisji gazéw
cieplarnianych. W miastach nadal dominowaty samochody zasilane paliwami konwencjonalnymi,
a tylko nieznacznie wzrdst udziat podrézy transportem publicznym i wykorzystania
niezmotoryzowanych srodkow transportu, np. roweréw.

Wskazano tez na brak ogdélnounijnego upowszechnienia sie planéw mobilnosci, ktére zalecono do
realizacji w Pakiecie Mobilnosci Miejskiej. Wskazano, ze w czesci krajéw UE wystepowato juz silne
ukorzenienie tradycji planowania mobilnosci miejskiej i skupienia sie na transporcie publicznym,
a w czesci — zréwnowazona mobilnos¢ byta nadal nowg koncepcja i przewazato podejscie
samochodocentryczne®®.

Podobne obserwacje zawierato sprawozdanie specjalne Europejskiego Trybunatu
Obrachunkowego z 2020 roku. Kontrolerzy wskazywali, ze osiggniecie istotnej poprawy w zakresie
zrownowazonej mobilno$ci w miastach moze wymagac¢ duzo wiecej czasu niz 6 lat, ktére poddano
analizie. Zauwazono jednak brak jasnych sygnatéw, ze miasta w Europie zdecydowanie
zmodyfikowaty swoje podejscie do transportu. Rozbudowywano w nich systemy transportu
publicznego i podnoszono jego jakos¢, jednak nie ograniczono istotnie poziomu korzystania

z samochoddw osobowych. Nieznacznie poprawity sie niektore wskazniki jakosci powietrza, jednak
nadal w wielu miastach poziom zanieczyszczen przekraczat minimalne unijne normy jakosci
powietrza. Podkreslono tez, ze podrdz transportem publicznym zajmowata duzo wiecej czasu niz
samochodem osobowym. W sprawozdaniu ETO zwrécono réwniez uwage, ze wiele panstw
cztonkowskich i miast w ograniczonym stopniu stosowato sie do wytycznych Komisji Europejskiej,

13 Zatacznik do uchwaty nr 6 Rady Ministréw z dnia 22 stycznia 2013 r. — Strategia Rozwoju Transportu do
2020 roku (z perspektywa do 2030 roku) (M.P. 2013, poz. 75), s. 86.

14 Evaluation of the 2013 Urban Mobility Package, Commision Staff Working Document, SWD(2021) 47 final,
Bruksela 24.02.2021 r.
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w szczegdlnosci, jesli chodzi o opracowanie SUMP®>. Whioski te dotyczyty ogétu europejskich
miast, w tym réwniez Polski.

W toku badania dotyczgcego Oceny wptywu pandemii COVID-19 na transport publiczny

w miastach'® oraz Oceny wptywu dziatarn podejmowanych w ramach polityki spdjnosci w zakresie
transportu publicznego na mobilno$¢ miejskg w perspektywie 2014-2020' stwierdzono, ze pod
koniec 2021 r. wcigz obecne byty w miastach perturbacje zwigzane z pandemig, ale byty one
zréznicowane w zaleznosci od ich wielkosci i struktury ich gospodarki. Wszedzie jednak
zaobserwowano spadek ruchliwosci, ktéry dotknat przede wszystkim przewozéw transportem
publicznym, gdyz w transporcie indywidualnym samochodowym - infrastruktura drogowa dazyta
do napetnienia swojej przepustowosci. Zaburzony zostat zatem podziat miedzygateziowy,

w kierunku przeciwnym do pozadanego.

W lutym 2022 r. wybuchta wojna na Ukrainie, w wyniku ktorej zwiekszyta sie liczba mieszkancéw
polskich miast o uchodzcéw przekraczajgcych granice polsko-ukrainsky. Cze$é z nich dotarta tu
wraz ze swoimi samochodami i bedzie sie nimi przemieszczac lub pozostawi je na parkingach, ale
znaczna cze$¢ bedzie chciata poruszac sie transportem publicznym. Te dwa czynniki przyczynity sie
do tego, ze organizatorzy transportu publicznego w miastach przewidywali powrdt w statystykach
za 2022 r. do rocznej liczby pasazeréw osigganej przed pandemia. Rdwnoczesnie zapowiadali
jednak, ze utrzymanie tej liczby pasazeréw w latach kolejnych moze by¢ bardzo trudne przy,
obecnie prowadzonych lub planowanych do przeprowadzenia, cieciach oferty przewozowej.

Nalezy przy tym zwrécié¢ uwage, ze nadal nie wszystkie projekty bedace w zakresie niniejszego
badania zostaty ukoficzone. Srodki perspektywy finansowej 2014-2020 mogg by¢ rozliczane do
korica 2023 r., w my$l zasady n+3. W toku badania dotyczacego wptywu POIiS na priorytety
rozwojowe'8, stwierdzono, ze problemem w modelowaniu empirycznym jest nie tylko brak
zakonczenia czesci projektéw, ale rowniez fakt, ze projekty zakoriczone nie sg reprezentatywne dla
catosci interwencji. Projekty drogowe byty realizowane szybciej, stad ich efekt jest widoczny
wczesniej. Zbyt wczesna ewaluacja moze jednak poming¢ efekty kluczowych projektéw z zakresu

15 Sprawozdanie specjalne: Zrdwnowazona mobilno$é w miastach UE — bez zaangazowania ze strony
panstw cztonkowskich nie bedzie mozliwa istotna poprawa, Europejski Trybunat Obrachunkowy,
Luksemburg 2020 r.

16 M. Wolanski, M. Czerlifiski, B. Paczek i inni, Analiza wptywu COVID-19 na transport publiczny w miastach
— Raport koncowy, Wolanski sp. z 0.0., Warszawa 2021 r.

7M. Wolanski, M. CzerliAski, K. Orcholska i inni, Ocena wptywu dziatah podejmowanych w zakresie
transportu publicznego na mobilno$é miejskg w perspektywie 2014-2020, Wolanski sp. z 0.0., Warszawa
2022'r.

18 M. Wolanski, P. Koztowska, B. Paczek i inni, Analiza okreélajgca wptyw osi priorytetowych Il — VI POIiS
2014-2020 na realizacje priorytetow rozwojowych okreslonych w unijnych i krajowych dokumentach
strategicznych, Wolanski sp. z 0.0., Warszawa 2022 r.
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transportu publicznego, ktére jeszcze trwaja, w szczegdlnosci w przypadku VI osi POIS s3 to
projekty tramwajowe.

Gtéwnymi wnioskami ptyngcymi z badan byto to, ze inwestycje w transporcie publicznym powinny
polegac na przedsiewzieciach zintegrowanych, tworzgcych kompleksowg warto$¢ dodang dla
mieszkancow i lepsze parametry ustugi, niz transport indywidualny —w tym zapewniajgcych czeste
kursowanie (dodatkowa praca eksploatacyjna), szybkos¢ (priorytet w ruchu), blisko$¢ do
przystanku i dostepnos¢ miejsc siedzgcych (wygode) oraz to, ze nie nalezy rozbudowywa¢
infrastruktury transportu indywidualnego, kanibalizujacej efekty inwestycji w transport publiczny.

Dodatkowo, wzrost cen surowcéw energetycznych i ograniczony dostep do tych pochodzacych
z Rosji, o ile tendencje te pozostang trwate, przemawiajg za budowg konkurencyjnosci i rozbudowg
przepustowosci transportu publicznego jako systemu bardziej zasobooszczednego. Konkurencyjny
transport publiczny, staje sie elementem gospodarki odpornej na kryzysy, zwitaszcza za$
energooszczednej i mniej zaleznej od nieodnawialnych zasobow energetycznych?®.

e Priorytetem inwestycyjnym VI osi priorytetowej Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020 byto promowanie strategii niskoemisyjnych w obszarach
miejskich, w tym wspieranie zréwnowazonej multimodalnej mobilnosci miejskiej
i dziatan adaptacyjnych majacych oddziatywanie tagodzace na zmiany klimatu.

e W analizowanych dokumentach europejskich i krajowych zawarto postulaty
zastosowania na szerszg skale transportu zbiorowego w zakresie minimalnych
standardoéw ustug publicznych, ale réwniez zwiekszania zageszczenia i czestotliwosci
ustug. W zatozeniach POIIS miato to doprowadzi¢ do 25% wzrostu liczby pasazeréw
transportu zbiorowego.

¢ Dokumenty strategiczne determinowaty réwniez wdrazanie nisko- lub zeroemisyjnych
$rodkéw transportu, jako tych pozwalajacych zrealizowa¢ cel srodowiskowy POIiS.
Wiazato sie to przede wszystkim z inwestycjami w elektryczne srodki transportu
zbiorowego: metro, tramwaj, trolejbus i autobus elektryczny.

e W dokumentach wskazano réwniez na potrzebe tworzenia w obszarach miejskich
strategii tgczacych planowanie przestrzenne, systemy cen, wydajne ustugi transportu
publicznego, infrastrukture dla sSrodkéw transportu oraz fadowania ekologicznych
pojazdow lub uzupetniania paliwa, pod postacig Planéw zrownowazonej mobilnosci
miejskiej (SUMP).

e Zazadanie mogace przynies¢ wyrozniajgce efekty uznano tez wdrazanie rozwigzan
inteligentnych systemoéw transportowych (ITS), m.in. pod postacig innowacyjnych metod
zarzadzania i sterowania ruchem w miastach.

19 M. Wolanski, Skuteczno$é interwencji publicznej w zakresie mobilnosci miejskiej, SGH, Warszawa 2022 r.
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Na poziomie unijnym, Europejski Trybunat Obrachunkowy oraz Komisja Europejska
zauwazaja niewystarczajgca skutecznos¢ prowadzonych dziatan w perspektywie 2014-
2020. Niniejsze badanie jest okazjg do weryfikacji tych obserwacji w kontekscie dziatan
podejmowanych w miastach POIiS.

Giownymi wnioskami ptynacymi z dotychczasowych badan byto to, ze inwestycje

w transporcie publicznym powinny polegaé na przedsiewzieciach zintegrowanych,
tworzacych kompleksowg wartos¢ dodang dla mieszkancow i lepsze parametry ustugi,
niz transport indywidualny — w tym zapewniajacych czeste kursowanie (dodatkowa
praca eksploatacyjna), szybkos¢ (priorytet w ruchu), bliskos¢ do przystanku

(dostepnosc) i miejsca siedzgce (wygode) oraz to, ze nie nalezy rozbudowywac
infrastruktury transportu indywidualnego, kanibalizujacej efekty inwestycji

w transport publiczny.

Interwencja w latach 2014-2020 obcigzona byta czynnikami zewnetrznymi zaburzajgcymi
jej efekty - pandemia COVID-19, wybuch wojny na Ukrainie i w powigzaniu z nim kryzys
paliwowo-energetyczny oraz naptyw uchodicéw z Ukrainy - co nalezy uwzglednic przy
interpretacji wynikow badania. Organizatorzy transportu zapowiadali jednak powrét

w statystykach za 2022 r. do rocznej liczby pasazeréw osigganej przed pandemia.

Czesc projektow w potowie 2023 r. nadal byta w fazie realizacji (w szczegdlnosci projekty
tramwajowe), poniewaz beneficjenci Srodki moga rozlicza¢ do korica 2023 r. Efekty
kluczowych projektéw POIiS 2014-2020 beda wiec zauwazalne dopiero w 2024 r.

Logika interwencji w ramach VI osi POIiS 2014-2020

W badaniu opartym na TDE (z jezyka ang. Theory-Driven Evaluation) najpierw odtwarza sie —

w formie schematu logicznego — normatywny, czyli zaktadany przebieg realizacji interwencji i jej

efektow. W tym celu stosuje sie modele logiczne (metoda powszechnie stosowana do

projektowania i oceny interwencji publicznych). Punktem wyjscia do prawidtowego okreslenia

celéw programu musi by¢ precyzyjna diagnoza i sformutowanie problemu. W wyniku

przeprowadzonych analiz otrzymuje sie wstepng koncepcje programu. W celu weryfikacji

prawidtowosci zatozen koncepcji warto przetozyc¢ jg na model logiczny.

Model logiczny interwencji sktada sie z nastepujgcych elementéw:

35

przestanki (opierajgc sie na dowodach...) — opis problemoéw, na ktére odpowiedzig ma by¢
interwencja,

plan wdrazania (jesli wesprzemy...) — opis dziatari/wsparcia/typéw projektow,

mechanizm (to nastgpi...) — opis zaktadanych produktéw lub rezultatéw bezposrednich,
oczekiwana zmiana (i dzieki temu osiggniemy...) — opis zaktadanych rezultatow
bezposrednich lub posrednich w odniesieniu do zaktadanych celéw szczeg6towych.
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W ramach badania zaktualizowano model logiczny interwencji, przygotowany we wczesniejszych
badaniach, dla dziatari podjetych w ramach VI osi POIiS 2014-2020 i ich wptywu na ptynnoéé

i bezpieczenstwo ruchu, integracje i wykorzystanie transportu miejskiego (por. Tabela 5). Model
zostat rozbudowany o typy projektéw z naboréw dodatkowych, ktére odbyty sie w 2019 i 2022 r.

VI 0§ priorytetowa POIi$ 2014-2020 miata doprowadzi¢ do wiekszego wykorzystania
niskoemisyjnego transportu miejskiego, poprzez rozwdj i integracje systemow publicznego
transportu zbiorowego w miastach. Dzieki podejmowanym dziataniom miato nastgpi¢ zmniejszenie
zattoczenia motoryzacyjnego w miastach, poprawa ptynnosci ruchu i ograniczenie negatywnego
wptywu transportu na srodowisko naturalne w miastach i na ich obszarach funkcjonalnych?.

20 S7czegdtowy opis osi priorytetowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020,
wersja 24.3, Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Warszawa 2023 r.
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Tabela 5. Logika interwencji VI OP POIi$ 2014-2020.

PRZEStANKI

TYPY PROJEKTOW

Wzrost udziatu transportu indywidualnego i spadek udziatu transportu publicznego w obstudze
komunikacyjnej aglomeracji

Potrzeba odcigzenia infrastruktury miejskiej od nadmiernego ruchu drogowego i minimalizacji jego
skutkow (np. liczby i ciezkosci wypadkéw drogowych)

Duze oddziatywanie transportu indywidualnego na srodowisko i zdrowie mieszkancow
(zanieczyszczenie powietrza oraz hatas)

Koniecznos$¢ wypromowania zrownowazonego transportu jako alternatywy dla indywidualnego
transportu samochodowego

1. Inwestycje infrastrukturalne - adaptacja, budowa, przebudowa, rozbudowa sieci transportu
miejskiego, w tym m.in.:
e budowa, przebudowa, rozbudowa uktadu torowego na trasach, petlach, bocznicach oraz
zajezdniach,
e budowa linii metra,
e budowa, przebudowa, rozbudowa sieci energetycznej i podstacji trakcyjnych tramwajowych,
trolejbusowych,
e przebudowa, rozbudowa drég majaca na celu wprowadzenie ruchu uprzywilejowanego lub
uprzywilejowanie ruchu istniejgcego pojazdéw publicznego transportu zbiorowego,
e wyposazenie drdg, ulic, torowisk w obiekty inzynieryjne i niezbedne urzadzenia drogowe/zakup
niezbednego sprzetu stuzgcego bezpieczenstwu ruchu pojazdéw transportu publicznego,
e wyposazenie drdg, ulic w infrastrukture stuzgca obstudze transportu publicznego (np. zatoki,
podjazdy, zjazdy) oraz pasazerow (np. przystanki, wyspy),
e budowa, przebudowa i rozbudowa weztow przesiadkowych w tym systemy parkingow ,,Park &
Ride” oraz , Bike & Ride”,
e budowa systemdw transportowych PRTZ,
2. Inwestycje taborowe - wraz z niezbedng infrastrukturg stuzacg do jego utrzymania, w tym m.in.:
e zakup lub modernizacja taboru tramwajowego lub trolejobusowego — niskopodtogowego
i energooszczednego,
e  zakup nowego taboru metra,
e zakup taboru autobusowego — niskopodtogowego albo niskowejsciowego oraz niskoemisyjnego
albo zeroemisyjnego,
e modernizacja zapleczy technicznych do obstugi i konserwacji taboru wraz z niezbednym sprzetem
i narzedziami specjalistycznymi,
e zakup zestawow komputerowych do diagnostyki pojazddw,
e budowa infrastruktury fadujacej lub urzadzen zasilania paliwem alternatywnym,
e  zakup pojazddéw technicznych.
3. Projekty kompleksowe obejmujgce inwestycje infrastrukturalne i taborowe, w tym rozwéj rozwigzan
ITS, usprawniajgcych funkcjonowanie catego systemu transportowego.
4. Opracowanie Planow Zréwnowazonej Mobilnosci Miejskiej (PZMM, ang. Sustainable Urban Mobility
Plan - SUMP) dla Miejskich Obszaréw Funkcjonalnych (MOF).

21 W praktyce nie zrealizowano zadnego systemu tego typu.
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Zmiana w podziale zadan przewozowych — mniejszy udziat podrozy indywidualnych, wykonywanych
samochodem osobowym na rzecz publicznego transportu zbiorowego i aktywnych form mobilnosci
(rower, pieszo itp.)

Spadek liczby i ciezkosci wypadkéw drogowych

MECHANIZM

Zmniejszenie emisji hatasu, drgan, zanieczyszczen powietrza oraz gazéw cieplarnianych

Rozwdj i integracja systemdw publicznego transportu zbiorowego w miastach

Wigksze wykorzystanie niskoemisyjnego transportu miejskiego — wzrost liczby przewozéw
pasazerskich w miastach publicznym transportem zbiorowym

Poprawa ptynnosci i bezpieczenstwa ruchu

Zmniejszenie zattoczenia motoryzacyjnego w miastach

OCZEKIWANA
ZMIANA

Ograniczenie negatywnego wptywu transportu na srodowisko naturalne w miastach i na ich obszarach
funkcjonalnych

Zrédto: opracowanie wtasne.
3.3. Charakterystyka i wykonanie interwencji VI osi POIi$S 2014-2020

WARTOSC | ALOKACJA INTERWENCJI

VI o$ priorytetowa objeta zostata dofinansowaniem z Funduszu Spéjnosci na poziomie 2,276 mid

euro. Maksymalny poziom dofinansowania UE wydatkéw kwalifikowalnych na poziomie projektu

wynosit 85%, natomiast minimalny wktad wfasny beneficjenta — 5% wydatkow kwalifikowalnych.

Interwencja zostata alokowana do 2 obszaréw wsparcia:

e 043 - Infrastruktura na potrzeby czystego transportu miejskiego i jego promocja (w tym
wyposazenie i tabor) — 95% Srodkow,

e 044 - Inteligentne systemy transportowe (w tym wprowadzenie zarzgdzania popytem,
systemy poboru optat, informatyczne systemy monitorowania, kontroli i informacji) —
5% Srodkow wsparcia.

W ramach analizy bazy danych SL2014 projektéw POIiS 2014-2020 realizowanych z Funduszy
Europejskich wyrézniono 7 podstawowych typow projektow (por. Rysunek 3), obejmujgcych:

e komunikacje tramwajowa,

e metro,

e komunikacje autobusowsg lub trolejbusows,

e projekty kompleksowe (taczace wiele gatezi transportu),
e zintegrowane wezty przesiadkowe,

e inteligentne systemy transportowe (ITS),

e Plany zrownowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP).
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Rysunek 3. Wartoé¢ projektéw POIiS 2014-2020 ogdtem (mld zt) w podziale na ich typy.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie bazy SL2014 - dane na dziert 31.12.2022 r.

Wartos$¢é ogotem wszystkich projektéw wyniosta 18,926 mld zt, za wydatki kwalifikowalne w ich
ramach uznano 13,656 mld zt, natomiast dofinansowanie UE wyniosto 9,904 mld zt. Ponad potowa
wartosci projektdw dotyczyta rozwoju komunikacji tramwajowej. Znaczne $rodki przeznaczono tez
na rozwdj warszawskiego metra — 34% catkowitej wartosci projektdw. Projekty rozwijajgce
komunikacje autobusowg lub trolejbusowg pochtonety 10% srodkdéw, natomiast pozostate — 5%
(projekty kompleksowe, wezty przesiadkowe, ITS i SUMP). Najmniejsze srodki przeznaczono

w projekty stricte ITS — 32 mln zt oraz opracowania SUMP — 5,5 min zt (por. Rysunek 4).

Rysunek 4. Procentowy udziat wartosci ogdtem projektdw w podziale na ich typy.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy SL2014 - dane na dziert 31.12.2022 r.
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Rowniez pod wzgledem liczebnosci (por. Rysunek 5) najwiecej byto realizowanych projektéw

tramwajowych (27), nastepnie projektéw autobusowych i trolejbusowych (22 — z czego 15

w autobusy elektryczne, 5 autobusy dieslowskie i elektryczne, 2 autobusy i trolejbusy) praz

opracowan SUMP (10 projektow). Tylko 1 projekt dotyczyt stricte wdrozenia rozwigzania ITS —

System Dynamicznej Informacji Pasazerskiej Il na obszarze GZM.

Rysunek 5. Liczba projektéw POIiS 2014-2020 w podziale na ich typy.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy SL2014 - dane na dzieri 31.12.2022 r.

STOPIEN ROZLICZENIA PROJEKTOW

Poziom rozliczenia projektéw POIiS 2014-2020 na koniec 2022 r. przedstawia Tabela 6. Projekty

rozliczono wtedy na poziomie 70% wydatkow. W najwiekszym stopniu zakoriczone zostaty projekty

ITS (100%) oraz w komunikacji autobusowej i trolejbusowej (95%). W najmniejszym stopniu

rozliczono projekty zwigzane z komunikacjg tramwajowg (61%), projekty kompleksowe (71%)

i rozwoju metra w Warszawie (75%). Baza nie uwzgledniata projektéw zwigzanych

z przygotowaniem SUMP, ktorych rozliczenie przewidziano na 2023 r. — ich sumaryczna wartosc to

ok. 5,5 min zt.

Tabela 6. Poziom rozliczenia projektéw POIiS 2014-2020.

TYP PROJEKTU

Tramwaje

Metro

Autobusy i trolejbusy
Projekty kompleksowe
Wezty przesiadkowe
ITS

RAZEM

WYDATKI OGOLEM —

STAN NA 31.12.2022 R.
[PLN]

5851 627 626,66 zt
4891 614 996,81 zt
1 801 665 091,79 zt
414 861 925,43 zt
303 547 141,91 zt
32235 842,38 zt
13 295 552 624,98 zt

WARTOSC

PROJEKTOW OGOLEM
[PLN]

9 542 495 894,09 zt
6 507 044 387,08 zt
1 898 759 968,49 zt
582 405 767,45 zt
358 103 830,53 zt
32235 842,38 zt
18 921 045 690,02 zt

ROZLICZONE

WYDATKI — STAN NA

31.12.2022 R.
61%
75%
95%
71%
85%
100%
70%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie bazy SL2014 - dane na dzieri 31.12.2022 r.
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O poziomie zaawansowania projektéw nalezy pamietac przy dalszej analizie, majgc na uwadze
baze danych statystycznych za 2022 rok, ale tez realizacje CAWI czy badan Big Data w kwietniu-
maju 2023 r. (wyzszy poziom zaawansowania realizacji projektéw niz pod koniec 2022 r.).

CELE STRATEGICZNE | OPERACYJNE
Za podstawowe cele strategiczne dla VI osi POIiS 2014-2020 przyjeto osiaggniecie wzrostu:

e 0 25% liczby przewiezionych pasazeréw w obszarach miejskich w przeliczeniu na
mieszkanca,
e uniknietej emisji CO; w wyniku funkcjonowania transportu publicznego.

Wartosci wskaznikdw w poszczegdlnych latach trwania perspektywy 2014-2020 oraz wartosc¢
docelowg zawiera Tabela 7. W ocenie mozliwosci osiggniecia wartos$ci wskaznika kluczowy jest rok
2022, za ktéry w systemie jeszcze nie ma dostepnych danych (wskaznik okreslany przez CUPT

w ramach badan wtasnych).

Z tego powodu w ramach badania gromadzono baze danych statystycznych, ktéra pozwolita
sprawdzi¢ zmiane liczby pasazeréw w miastach POIiS i kontrfaktycznych. Jednak znaczny spadek
liczby pasazeréw w okresie pandemii i ciecia w ofercie przewozowej po okresie pandemicznych nie
nastawiajg pozytywnie co do mozliwosci osiggniecia wzrostu przewozéw pasazerskich w ocenianej
perspektywie.

Tabela 7. Warto$¢ wskaznikéw celu strategicznego VI osi POIiS 2014-2020 w latach 2014-2023.

DOCELOWA
(2023)
Liczba 167,1 159,7 | 158,3 | 162,7 | 161,7 | 163,4 | 167,8 | 98,7 | 109,5 | bd. 206,0
przewozow (2011r.)
pasazerskich
w przeliczeniu
nal
mieszkanca
obszaréw
miejskich
Uniknieta 1150408 | 1327 | 1328 | 1371 | 1363 | bd. bd. 825 | bd. bd. wzrost
emisja CO> (2013 r.) 434 040 439 588 201 uniknietej
w wyniku emisji
funkcjonowania
transportu
publicznego [t]

WSKAZNIK BAZOWA | 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie systemu Strateg na dziers 26.05.2023 r. i Ewaluag;ji
postepu rzeczowego POIiS 2014-202022.

22 Ewaluacja podsumowujgca postep rzeczowy i rezultaty Programu Operacyjnego Infrastruktura i
Srodowisko (POIiS) 2014-2020 z elementami przegladu celéw koricowych ram wykonania w zakresie osi
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Jak zaznaczono w OPZ, wskazniki strategiczne byty mierzone przez GUS i CUPT. Nie byto wymagane
wykonanie ich pomiaru przez Wykonawce, a dane zgromadzone w | etapie badania nie
obejmowaty uniknietej emisji CO; w wyniku funkcjonowania transportu publicznego w roku
docelowym. Brak danych za 2021 lub 2022 rok uniemozliwit ich interpretacje (rok pandemiczny
2020 wyklucza sens analizy danych). Ogdlny wskaznik dla kraju nie pozwalatby tez na wyznaczenie
efektu netto interwencji, poniewaz potrzeba zbioru dla kilkudziesieciu jednostek, dla ktérych ten
wskaznik bytby wyznaczony (np. na poziomie miast). Szacowanie efektu netto VI OP POIiS 2014-
2020 mozliwe bytoby wtedy na podstawie tego, ze interwencja w miastach byta zréznicowano lub
jej nie byto (miasta kontrfaktyczne).

W zwigzku z powyzszym, w zamian przeprowadzono modelowanie dla dwdéch innych parametrow
srodowiskowych - liczby dni z przekroczeniem normy PM10 i Sredniego stezenia NO, w miastach -
czynniki te s3 monitorowane przez GIOS i dane dla nich byty dostepne — opis zawiera rozdziat 3.7.2
w zakresie modelowania SPSM.

Wsrod podstawowych wskaznikdw operacyjnych (produktu) znalazty sie natomiast:

e catkowita dtugos¢ nowych lub zmodernizowanych linii tramwajowych i linii metra
(szacowana wartos¢ docelowa w 2023 r. to 110 km),

e liczba zakupionych lub zmodernizowanych jednostek taboru pasazerskiego w publicznym
transporcie zbiorowym komunikacji miejskiej (szacowana warto$é docelowa w 2023 r. to
551 sztuk).

Osiggniecie zaktadanych wartosci wskaznikéw operacyjnych sprawdzono w rozdziatach 3.4.1
(infrastruktura liniowa) i 3.7.1 (tabor).

LISTA PROJEKTOW

Zidentyfikowane zostaty 3 nabory projektéw w ramach VI osi POIiS 2014-2020 (petna liste
projektéw zawiera Tabela 8):

e podstawowy, pozakonkursowy - rozstrzygniety w 2016 roku,
e uzupetniajgcy na zakup autobuséw elektrycznych, konkursowy — rozstrzygniety w 2019
roku,

e wsparcia opracowania planéw mobilnosci, konkursowy — rozstrzygniety w 2022 roku.

Tabela 8. Lista projektéw w ramach VI OP POIi$ 2014-2020.

Umowa Nabor Obszar Krétka nazwa projektu Uwagi

1/16 Podstawowy | Warszawa Il linia metra (etap )

POIi$ 2014-2020 wdrazanych przez Centrum Unijnych Projektéw Transportowych, CUPT, wrzesier 2022:
https://www.ewaluacja.gov.pl/strony/badania-i-analizy/wyniki-badan-ewaluacyjnych/badania-
ewaluacyjne/ewaluacja-podsumowujaca-postep-rzeczowy-i-rezultaty-poiis-2014-2020-oraz-cupt/, s.82.
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Umowa Nabor Obszar Krétka nazwa projektu Uwagi
2/16 Podstawowy | Krakéw Tabor tramwajowy
3/16 Podstawowy | Opole Zajezdnia, autobusy i ITS
4/16 Podstawowy | GZM SDIP Il
Tramwaj Kasprzaka i Winnica +
5/16 | Podstawowy | Warszawa
tabor
6/16 Podstawowy | Bydgoszcz Tramwaj Chodkiewicza
7/16 Podstawowy | Bydgoszcz Tramwaj Kujawska + tabor
8/16 Podstawowy | Gdynia Trolejbusy i autobusy
. Autobusy spalinowe i
9/16 Podstawowy | Katowice
elektryczne
Tramwaj most Fordonska -
10/16 | Podstawowy | Bydgoszcz )
Torunska
, Tramwaj Gorka Narodowa (KST
11/16 | Podstawowy | Krakow )
12/16 | Podstawowy | Krakéw Tramwaj Trasa tagiewnicka
13/16 | Podstawowy | Wroctaw Tabor tramwajowy (etap IA)
) ) Rezygnacja z realizacji -
14X Podstawowy | Bydgoszcz Tramwaj Torunska
przekroczony kosztorys
15/16 | Podstawowy | Katowice Wezet Sgdowa
. . Fazowanie - cze$¢é projektu
16/16 | Podstawowy | Szczecin Przebudowa torowisk (etap Il)
w latach 2021-2027
L i Przetarg uniewazniony na
. Tramwaj Mierzyn, Arkoniska, o
17/16 | Podstawowy | Szczecin Syaf tramwaj Mierzyn —
zafera
przekroczony kosztorys
Tramwaj Nowa Bulonska
, Pétnocna, Stogi Plaza i Nowa
18/16 | Podstawowy | Gdansk
Warszawska + tabor (GPKM
etap IVA)
. , Autobusy spalinowe i
19/16 | Podstawowy | Zielona Gdra
elektryczne (ZSNTP)
20/16 | Podstawowy | Stargard Autobusy spalinowe
21/16 | Podstawowy | Warszawa Autobusy elektryczne
Torowiska tramwajowe + tabor
22/16 | Podstawowy | GZM
(etap I)
23/16 | Podstawowy | Jaworzno Autobusy elektryczne
Torowiska tramwajowe + tabor
24/16 | Podstawowy | GZM
(etap Il)
25X Podstawowy | Szczecin Dworzec Gorny Rezygnacja z realizacji
Tramwaj Hubska i Popowiska
26/16 | Podstawowy | Wroctaw
(ZSTS etap llla)
27/16 | Podstawowy | Gdynia Wezet Chylonia
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Umowa

28/16
29/16
30/16

31/16
32/16

33/16

34/16
35/16

36/16

37/16
38/16
39/16
40/16

41/16

42/16

43/16

44X

45X

46/16

47/16

48/17
49/16

52/19
55/19
56/19
57/19
58/19

Nabor

Podstawowy
Podstawowy
Podstawowy

Podstawowy
Podstawowy

Podstawowy

Podstawowy
Podstawowy

Podstawowy

Podstawowy
Podstawowy
Podstawowy
Podstawowy

Podstawowy

Podstawowy

Podstawowy

Podstawowy

Podstawowy

Podstawowy

Podstawowy

Podstawowy
Podstawowy

Uzupetniajacy
Uzupetniajacy
Uzupetniajacy
Uzupetniajgcy
Uzupetniajacy

Obszar

Gorzow
Wielkopolski
Wroctaw

Poznan

Poznan
Poznan

Warszawa

Krakéw
Gliwice

Poznan

Swinoujscie
Siechnice
Poznan
Poznan

Tychy
Torun

Opole

Warszawa

Poznan

Gorzéw
Wielkopolski

todz

Warszawa
GZM

Szczecin
Sosnowiec
Gliwice
Radom
Gdynia

Krétka nazwa projektu

Tabor tramwajowy i zajezdnia

Tramwaj Nowy Dwoér
Tramwaj Ratajczaka (Program
Centrum etap )

Tabor tramwajowy

Program Centrum etap |
Tramwaj Wilanéw, zajezdnia
Annopol + tabor

Torowiska tramwajowe
Autobusy spalinowe

Tramwaj Wierzbiecice i 28
czerwca 1956 .

Autobusy spalinowe

2 centra przesiadkowe
Tramwaj Naramowice
Tramwaj Trasa Kdrnicka
Trakcja, zajezdnia i trolejbusy +
autobusy

Tramwaj JAR, modernizacja
torowisk, tabor (BiT City Il)
Wezet drogowy i przesiadkowy
Opole Wschdd

Tramwaj Goctaw + tabor

Tramwaj Dgbrowskiego

Tramwaj os. GArczyn,
modernizacja torowisk, SDIP
Tramwaj Nowoweglowa,
modernizacja torowisk, zajezdni
i zakup taboru

Il linia metra (etap Ill)
Torowiska tramwajowe + tabor
(etap Il

Autobusy elektryczne
Autobusy elektryczne
Autobusy elektryczne
Autobusy elektryczne
Autobusy elektryczne

Uwagi

Fazowanie - czesé projektu
w latach 2021-2027

Fazowanie - czes¢ projektu
w latach 2021-2027

Rezygnacja z realizacji
w latach 2014-2020 -
priorytet metra
Rezygnacja z realizacji -
wzrost kosztow

Fazowanie - czesé projektu
w latach 2021-2027
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Umowa Nabor Obszar Krétka nazwa projektu Uwagi
59/19 | Uzupetniajacy | Zielona Géra | Autobusy elektryczne
60/19 | Uzupetniajacy | Krakéw Autobusy elektryczne
61/19 | Uzupetniajacy Ke,(flmerzyn- Autobusy elektryczne
Kozle
62/19 | Uzupetniajacy | Malbork Autobusy elektryczne
65/19 | Uzupetniajgcy | Poznan Autobusy elektryczne
67/19 | Uzupetniajacy | Pita Autobusy elektryczne
L Gorzéw
68/19 | Uzupetniajacy . . | Autobusy elektryczne
Wielkopolski
69/19 | Uzupetniajacy | Opole Autobusy elektryczne
70/22 | SUMP Bydgoszcz SUMP BydOF
73/22 | SUMP SAKO SUMP SAKO
74/22 | SUMP Myslenice SUMP MOF Myslenic
75/22 | SUMP Koszalin SUMP KKBOF
76/22 | SUMP Czestochowa | SUMP Subregion Pétnocny WS
77/22 | SUMP Sanok SUMP Sanok-Lesko
78/22 | SUMP Radom SUMP GOFR
79/22 | SUMP Staszéw SUMP MOF Staszowa
Debice-
80/22 | SUMP SUMP DROF
Ropczyce
81/22 | SUMP Bielsko-Biata | SUMP Aglomeracji Beskidzkiej
84/22 | SUMP Krakow SUMP MK
90 SUMP OMGGS SUMP OMGGS
91 SUMP Zielona Géra | SUMP ZNOF

Zrédto: opracowanie wiasne.

W celu zapewnienia ciggtosci wdrazania, projekty ktorych zakoriczenia nie udato sie zaplanowac do
korica 2023 roku, podlegajg realizacji w ramach dwdch perspektyw finansowych, przy zatozeniu, ze
Il faza spetni zasady wtasciwe dla okresu programowania 2021-202723.

Rozktad przestrzenny liczby i wartosci projektéw dofinansowanych w ramach VI osi POIiS 2014-
2020 przedstawia Rysunek 6.

W przypadku trybu pozakonkursowego, finansowane byty projekty transportu miejskiego
wynikajgce ze Strategii Zintegrowanych Inwestycji Terytorialnych dla 13 miast wojewédzkich i ich
obszaréw funkcjonalnych (z wytgczeniem miast Programu Operacyjnego Polska Wschodnia).

23 S7czegdtowy opis osi priorytetowych Programu Operacyjnego Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020,
wersja 24.3, Ministerstwo Funduszy i Polityki Regionalnej, Warszawa 2023 r.
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Projekty konkursowe do grona miast ubiegajgcych sie o dofinansowanie dopuscity osrodki
subregionalne, w przypadku autobuséw elektrycznych byty to tylko miasta w wojewddztwach
objetych POIiS, natomiast wsparcie planéw mobilnosci dotyczyto juz obszaru catego kraju.

Rysunek 6. Rozktad przestrzenny projektéw VI osi POIiS 2014-2020.

Lokalizacja, liczba i wartos¢
dofinansowanych projektow

Gdynia %
Gdarisk’
O

Koszalin

$winoujscie
Szczecin

Stargard
©)

Gorzow
Wielkopolski

Zielona O
Géra

Wroctaw

Q

Siechnice

Szacowana catkowita wartos¢ projektow
<1 minzt
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-2

O 1
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9

-8
-10
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy SL2014 - dane na dzieri 31.12.2022 r.

(@)

KROTKA CHARAKTERYSTYKA PROJEKTOW

1. Projekty tramwajowe

Modernizacje sieci tramwajowej to czesto wieloetapowe projekty sktadajgce sie z wielu odcinkdow.

Oproécz samych torowisk modernizowana jest sie¢ trakcyjna, podstacje trakcyjne, przystanki
i petle, zaplecza techniczne, przebudowywane sg uktady drogowe, w tym rowniez budowane sg

nowe drogi, a nawet miejsca parkingowe i drogi dla roweréw. W projektach zwraca sie tez uwage
na uprzywilejowanie transportu zbiorowego w ruchu drogowym, poprzez budowe wydzielonych

torowisk, wspdlnych tras tramwajowo-autobusowych lub nawet stricte rozwigzan dla komunika
autobusowej: buspaséw, oraz Sluz autobusowych na wlotach skrzyzowan.

cji
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W projektach zapisano wiele réznych dziatan, ktére nie zawsze byty ze sobg powigzane — jak

w przypadku modernizacji linii tramwajowych w todzi, Szczecinie czy Gornoslgsko-Zagtebiowskiej
Metropolii. Nie wszystkie zadania zostaty zrealizowane lub rozpoczete. Najczestszg przyczyng tego
byt wzrost kosztdw inwestycji, a niektdre projekty zostaty przesuniete na kolejng perspektywe
unijng, poprzez fazowanie projektu.

W ramach budowy i modernizacji torowisk tramwajowych, jak i rowniez osobnych projektdow,
miasta zdecydowaty sie na zakup nowego taboru tramwajowego. Wiekszos$¢ z nich zakupita
nowoczesne, w petni niskopodtogowe, energooszczedne pojazdy wyposazone w nowoczesny
system informacji pasazerskiej, monitoring i klimatyzacje. Taki tabor zakupiono w Warszawie,
Krakowie, Poznaniu, Gérnoslasko-Zagtebiowskiej Metropolii, todzi, Gdansku, Bydgoszczy, Toruniu
oraz Gorzowie Wielkopolskim. Tabor niskowejsciowy (wyposazony jedynie cze$ciowo w niska
podtoge) zakupiono we Wroctawiu. Pojazdy o takiej specyfikacji sg tarisze, jednak nie sg tak
komfortowe dla pasazeréw, jak tabor catkowicie niskopodtogowy. Oznacza to, ze z dofinansowania
na zakup taboru tramwajowego skorzystaty niemal wszystkie miasta z siecig tramwajowa.

2. Projekty metra

Warszawa, majaca jako jedyna w swoich granicach sie¢ metra, od lat konsekwentnie rozbudowuje
infrastrukture oraz unowoczeénia tabor. Korzystajac z POIiS$ 2014-2020 zbudowano cztery odcinki
sieci — z Dworca Wilenskiego na Targowek, a nastepnie z Targéwka na Brédno po wschodniej
stronie miasta. Z kolei z zachodniej strony wybudowano odcinek od Ronda Daszyriskiego na
zachodnig cze$¢ Woli (stacja Ksiecia Janusza), a nastepnie przedfuzono o dwie stacje na Bemowo.
Kazda z nowych stacji jest przystosowana do osdb o ograniczonej mobilnosci poprzez budowe
wind (choé zwykle istnieje koniecznos¢ przesiadki — brakuje wind, ktérymi mozna dostac sie
bezposrednio z poziomu terenu na peron, co wydtuza czas dojscia dla oséb o ograniczonej
mozliwosci poruszania sie) i schodéw ruchomych. Projekty rozbudowy metra, ktdre obejmowaty
przede wszystkim budowe tuneli szlakowych i odstawczych, stacji oraz wentylatorni, dotyczyty
rowniez zakupu nowego taboru. Dzieki niemu wycofane zostang najbardziej wystuzone

i energochtonne sktady metra.

3. Projekty autobusowe i trolejbusowe

W przypadku taboru w projektach kluczowy jest zakup pojazddw niskopodtogowych, a dodatkowo
w przypadku autobusdéw — niskoemisyjnych lub zeroemisyjnych wraz z infrastrukturg tadujgca.

Najwiekszy projekt obejmujgcy zakup taboru elektrycznego wraz z infrastrukturg fadujaca
zrealizowano w Warszawie, jednak nie wybudowano wszystkich stacji fadujgcych, ktére zapisano
w zatozeniach. W studium wykonalnosci projektu w Swinoujsciu wskazuje sie, ze zakup autobuséw
pozwoli na rozwaj ilosciowy floty pojazdéw dostepnych w tym miescie, co jest istotne w przypadku
rozwoiju siatki potgczen lub zwiekszania czestotliwosci.
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Nowy nabdr wnioskéw w 2019 r. w ramach perspektywy finansowej 2014-2020 dotyczyt zakupu
autobuséw elektrycznych. Dzieki temu mozliwy byt zakup tego typu pojazdéw przez kolejne gminy.
Niektdre z nich zdecydowaty sie nie tylko na zakup koniecznej infrastruktury do tadowania na
terenie zajezdni autobusowych, ale réwniez na zakup tadowarek szybkiego tadowania — typu
pantografowego, ktore zostaty umieszczone na petlach autobusowych. Zastosowane rozwigzanie
pozwala na lepsze wykorzystanie taboru autobusowego oraz zmniejszenie jego masy poprzez
montaz mniejszej liczby baterii. Zakup taboru autobusowego ma docelowo przyczynic sie do
spadku emisji zanieczyszczen powietrza z sektora transportowego. Warunkiem uzyskania
dofinansowania na tabor byta likwidacja tej samej liczby autobuséw z napedem spalinowym, co
oznacza, ze przewoznicy nie zwiekszyli floty pojazdéw, co mogtoby pozwoli¢ na rozwiniecie siatki
potaczen, a jedynie jg unowoczesnili. Taki zapis ograniczyt jednak mozliwos¢ niewykorzystywania
nowoczesnego taboru, gdyby stare pojazdy nie zostaty zlikwidowane.

4. Projekty zintegrowanych weztéw przesiadkowych

Projekty ukierunkowane na wezty przesiadkowe obejmujg infrastrukture transportu publicznego,
dworcowg, pieszo-rowerowg, drogowg, w tym parkingi P&R oraz montaz niezbednego
wyposazenia, w tym rozwigzan ITS. Budowa weztédw przesiadkowych ma na celu utatwienie
przesiadek miedzy réznymi srodkami transportu.

W Gdyni, dzieki zbudowaniu wezta Gdynia Chylonia, zwiekszono liczbe miejsc parkingowych dla
0s0Ob przesiadajacych sie na pociag poprzez budowe parkingu podziemnego z bezposrednimi
wyjsciami na perony kolejowe. Poprawiono réwniez dostep do przystankéw autobusowych

i trolejbusowych a takze zamontowano stojaki dla rowerdw.

Z kolei w Katowicach budowa wezta Sagdowa dotyczyta gtéwnie dworca dla autobuséw
dalekobieznych. Stanowiska odjazdéw potozone sg blisko przystankéw autobusowych komunikacji
miejskiej, dlatego przesiadki staty sie bardziej komfortowe. Wybudowano réwniez poczekalnie,
punkty ustugowe oraz parking dla samochoddw osobowych. Wadg weztfa jest oddalenie od dworca
kolejowego — dystans pieszego dojscia wynosi ok. 800m wraz z naziemnymi przejsciami dla
pieszych. Z tego powodu uruchomiono bezptatng linie autobusowg wahadtowg miedzy dworcami.

Centra przesiadkowe wybudowano réwniez w mniejszych miastach, takich jak Siechnice i Swieta
Katarzyna. Wybudowano nowe przystanki autobusowe oraz parking dla samochoddéw osobowych
w celu zwiekszenia dostepu do stacji kolejowych.

Wezet przesiadkowy zbudowano rowniez w Opolu przy stacji kolejowej Opole Wschodnie.
Wybudowano parking dla samochoddéw osobowych i rowerdw a takze zbudowano stanowiska
odjazdowe dla przewoznikéw autobusowych komercyjnych. Ze wzgledu na znaczaca rozbudowe
wezta i powstanie rozlegtego skrzyzowania droga dojscia do stacji kolejowej z przystankow
autobusowych wynosi ok. 150 m. Konieczne jest przejscie przez rozlegte skrzyzowanie
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z sygnalizacjg Swietlng, co znaczgco wydtuza droge dojscia i zmniejsza atrakcyjnosc korzystania
z transportu zbiorowego.

Nalezy tez podkresli¢, ze w niektdérych miastach w ramach projektéw liniowych (np. budowa linii
tramwajowej na Gérke Narodowa w Krakowie) tworzone byty tez wezty przesiadkowe.

5. Projekty ITS

Wszystkie projekty infrastrukturalne i taborowe zawierajg w sobie rozwdj lub instalacje nowych
rozwigzan ITS. W wielu miastach na budowanych lub modernizowanych korytarzach
rozbudowywano systemy informacji pasazerskiej (SIP), poprzez instalacje tablic na kolejnych
przystankach. Nowy SIP powstat w Gorzowie Wielkopolskim, a istniejgcy — znaczgco rozbudowano
na terenie Gérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii.

Rozbudowie podlegaty tez systemy zarzadzania transportem publicznym, flotg pojazdow,
elektroniczny bilet i monitoring wizyjny. Podobnie rozwijane byty systemy sterowania ruchem
(SSR), dzieki wtaczaniu do pracy systemowej kolejnych sterownikdw sygnalizacji swietlnej. Nowy
SSR powstat w Opolu, ktéry m.in. pozwolit wydtuzy¢ wyswietlanie sygnatu zielonego dla
nadjezdzajgcych do skrzyzowan autobusdw.

W ramach budowy systemodw zarzgdzania ruchem drogowym wdrazano m.in. inteligentne
(energooszczedne) oswietlenie ulic, preselekcyjne wazenie pojazdéw (ochrona drég przed
pojazdami przecigzonymi), system tablic zmiennej tresci (wskazywanie tras alternatywnych), stacje
pomiaru zanieczyszczenia powietrza oraz hatasu od srodkéw transportu czy informowania
kierowcéw o zajetosci miejsc parkingowych.

6. Projekty opracowania SUMP

Trzeci nabér wnioskéw obejmowat wsparcie finansowe dla projektow tworzenia Planéw
zrownowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP). Do programu zgtosity sie duze aglomeracje, takie jak
Krakoéw czy Stowarzyszenie Obszar Metropolitalny Gdarnsk Gdynia Sopot, ale réwniez mniejsze,
ktorych przyktadem jest Staszow i Sanok wraz z Leskiem. Opracowanie dokumentu pozwoli nie
tylko na poprawe planowania inwestycji transportowych, ale réwniez zwiekszenie wykorzystania
obecnych przedsiewzieé, w tym tych wykonanych w perspektywie finansowej 2014-2020.

3.4. Dostepnos$é transportu miejskiego

3.4.1. Rozbudowa sieci szynowej oraz potgczen autobusowych

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 11. W jakim stopniu inwestycje z VI OP POIiS 2014-2020 wptywaja na
rozbudowe sieci szynowej oraz potgczen autobusowych?
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DESK RESEARCH

Rozbudowa sieci szynowej ze srodkéw VI osi POIiS 2014-2020 miata miejsce w wiekszosci polskich
miast wojewddzkich z komunikacjg tramwajowa — Bydgoszczy, Gdansku, Gorzowie Wielkopolskim,
Krakowie, Poznaniu, Szczecinie, Toruniu, Warszawie (sie¢ metra i tramwajowa — cho¢ nie wszystkie
zawnioskowane odcinki sg budowane — tramwaj na Goctaw), Wroctawiu i obszarze GZM. W todzi,
Szczecinie i Warszawie planowano rozbudowaé sie¢ tramwajowa w ramach POIiS jeszcze bardziej,
jednak niektére projekty nie zostaty zrealizowane, ani nie rozpoczeta sie ich realizacja, co
przedstawia tabela z projektami w rozdziale 3.3. Nalezy jednak zwrdci¢ uwage, ze nowe odcinki
tras tramwajowych w perspektywie 2014-2020 praktycznie nie powstawaty poza
dofinansowaniem z VI osi POIiS. Wyjatkami byty 2 sytuacje: budowa linii tramwajowej w ciggu ul.
Sosabowskiego w Szczecinie, ktéra byta dofinansowana ze srodkéw budzetu panistwa oraz
rozbudowa sieci tramwajowej w Olsztynie, dofinansowana ze srodkédw Programu Operacyjnego
Polska Wschodnia.

Rozbudowa potgczen autobusowych jest mozliwa dzieki budowie infrastruktury komunikacji
miejskiej na obszarach nowej zabudowy — ulic, petli i przystankdw autobusowych, wytyczaniu
buspaséw lub przekierowaniu taboru autobusowego w inne rejony miast po otwarciu inwestycji
szynowych. W ramach VI osi POIi$ 2014-2020 infrastruktura autobusowa rozwijana byta gtéwnie
przy okazji innych inwestycji, np. budowy tras tramwajowych lub weztédw przesiadkowych. Jedng
z inwestycji umozliwiajgcych rozwdj sieci autobusowej jest budowa trasy tramwajowej na Nowy
Dwor we Wroctawiu. Powstaje tam trasa autobusowo-tramwajowa (TAT), dzieki ktorej autobusy
bedg poruszac sie wydzielonym korytarzem czesciowo niezaleznym od ruchu innych pojazdéw.

ANALIZA DANYCH STATYSTYCZNYCH

W ramach danych statystycznych zebrano informacje pozwalajgce okresli¢ rozbudowe sieci
szynowej lub trolejbusowej (na podstawie bazy SL2014) oraz rozwdj potaczen autobusowych (na
bazie ankiety z zapytaniem o dane statystyczne od miast).

W zakresie rozbudowy metra w Warszawie zaplanowano i zrealizowano 12 kilometréw Il linii. Linia
ta dzis funkcjonuje na trasie Brédno — Bemowo, liczgcej 18,6 km dtugosci. Pierwsza linia metra

z kolei liczy 22,6 km dtugosci. Interwencja VI 0$ POIiS 2014-2020 pozwolita wiec wydtuzyé sie¢
metra o ponad 40%.

Najwiekszg dtugos¢ sieci tramwajowej i trolejbusowej (w Tychach) do rozbudowy lub przebudowy
zaplanowano na obszarze GZM. Generalnie, modernizacje sieci tramwajowych z POIi$S 2014-2020
zaplanowano na wszystkich istniejgcych sieciach tego srodka transportu w miastach
wojewddzkich. tacznie zaplanowano do realizacji prace obejmujace 204 km tras, z czego do korica
2022 r. wykonano okoto 1/3 z nich (por. Tabela 9). We wszystkich miastach, w mniejszym lub
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wiekszym zakresie, prace jeszcze trwaly i nie osiggnieto wartosci docelowych, co miato znaczny
wptyw na wyniki niniejszego badania (por. Tabela 10).

Nie ma jednak watpliwosci co do mozliwosci osiggniecia wartosci docelowej wskaznika catkowitej
dtugosci nowych lub zmodernizowanych linii tramwajowych i metra, zapisanego w POIiS. Na
koniec 2023 r. wskaznik miat wynie$¢ 110 km. Wartos¢ tego wskaznika zostanie znacznie
przekroczona, co bedzie oczywiscie pozytywnym efektem interwencji.

Tabela 9. Dtugos¢ nowej lub przebudowanej infrastruktury tramwajowej lub trolejousowej —
wartoéé wskaznika POIiS 2014-2020 osiagnieta i zaplanowana [km].

WARTOSC\ROK 2014 | 2015 | 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
OSIAGNIETA [KM] 0 0 0 2,47 6,33 | 1795| 29,22 | 5059 | 73,64

ZAWARTA

0 0| 11,34 | 183,37 | 219,27 | 219,27 | 202,31 | 202,31 | 203,66
W UMOWACH [KM]

Zrédto: baza SL2014 i Sprawozdanie z wdrazania Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020 za rok 2022.

Tabela 10. Dtugos$é nowej lub przebudowanej infrastruktury tramwajowe;j lub trolejbusowej
w miastach wojewddzkich POIiS [km].

KOMUNIKACIA TRAMWAIJOWA TROLEJBUSOWA
Obszar/miasto Wartos¢ Wartos¢ osiqg.niqia od Wartos¢ Wartos¢ osiqg‘niqia od
L.P. . i < poczatku realizacji poczatku realizacji
wojewaddzkie POIIS docelowa . . docelowa . .
projektu (narastajaco) projektu (narastajaco)
1. | GZM (trolejbus — 68,39 22,57 1,9 1,9
Tychy)
2. | Warszawa 36,22 8,1 0 0
3. Szczecin 14,43 4,5 0 0
4. | Krakéw 14,26 7,47 0 0
5. | Poznan 13,16 3,58 0 0
6. | tédz 12,88 4,17 0 0
7. | Wroctaw 11,50 3,52 0 0
8. | ToruA 10,90 4,41 0 0
9. | Bydgoszcz 8,27 5,62 0 0
10. | OMGGS - 7,50 6,22 1,9 1,9
Gdansk/Gdynia
11. | Gorzow 6,55 4,33 0 0
Wielkopolski
12. | Opole 0 0 0 0
13. | Zielona Gora 0 0 0 0
SUMA 204,06 74,49 3,8 3,8

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie SL2014 z 31.12.2022 r.
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W grupie 20 miast przeprowadzajacych inwestycje z POIiS, dla ktérych udato sie pozyskaé dane

o pracy eksploatacyjnej i dtugosci linii w 2016 i 2022 r. stwierdzono, ze $rednio praca
eksploatacyjna w tych latach wzrosta o0 1,1%, a dtugos¢ linii o0 8,9% (por. Tabela 11). Oznacza to, ze
linie dojezdzajg na wieksze odlegtosci lub jest ich w miastach wiecej, jednak srednio kursy na nich
odbywaijg sie rzadziej (mniejsza czestotliwos¢ kursowania potgczen). Wyraza to wskaznik pracy
eksploatacyjnej w przeliczeniu na dtugos¢ linii, ktéry w latach 2016-2022 spadt o 3,7%.

Najwiekszy przyrost pracy eksploatacyjnej uzyskano we Wroctawiu (31%) i obszarze GZM (17,5%).
Wroctaw w badanym czasie znacznie zwiekszyt liczbe wzkm wykonywanych w komunikacji
autobusowej (44%), natomiast nieznacznie zwiekszyt w komunikacji tramwajowej (6%). Na
obszarze GZM w danych za 2016 r. ujeto obszar KZK GOP i MZK Tychy, jednak zabrakto danych
organizatora MZKP Tarnowskie Goéry, ktéry réwniez zostat wcielony w ZTM GZM (dane za 2022 r.).
Wozrost pracy eksploatacyjnej i dtugosci linii wynika przede wszystkim z uruchamiania nowych
metropolitalnych linii autobusowych M, natomiast w komunikacji tramwajowej praca
eksploatacyjna znacznie spadtfa (o 30%).

Dtugosc linii przyrosta w wielu miastach — najbardziej, o ponad 40%, we Wroctawiu, Poznaniu

i Bydgoszczy. Duzy przyrost wynikat gtdwnie z uruchamiania nowych potgczen miedzygminnych.
Najwiekszy spadek dtugosci linii odnotowano w Tychach (o 51% - wchtoniecie sieci MZK Tychy

w struktury ZTM GZM), Gorzowie Wielkopolskim (o 26% - likwidacja potgczen wykraczajgcych poza
granice miasta) i Gdyni (o 16%, jednak dane dotyczg roku 2021, na ktdry znaczny wptyw miata
jeszcze pandemia).

Najwiekszg roczng prace eksploatacyjng w przeliczeniu na dtugos¢ linii wykonuje sie w Warszawie
(ponad 50 000 wzkm/km linii) i todzi (ponad 37 000 wzkm/km linii), a najmniejszg w Stargardzie
(mniej niz 7 500 wzkm/km linii) i Swinoujéciu (mniej niz 10 500 wzkm/km linii). Zaskakujaco niska
warto$¢ wskaznik uzyskat tez w obszarze GZM (nieco ponad 12 500 wzkm/km linii). Niska wartos¢
tego wskaznika moze wskazywaé na duze rozdrobnienie sieci pofgczen komunikacji miejskiej,
krotkie trasy oraz niskie czestotliwosci kursowania. Natomiast wartos¢ duza powinna wskazywac
na sieé¢ potaczen opartg na ,silnych”, dtugich trasach linii i wysokich czestotliwosciach kursowania.
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Tabela 11. Wskazniki rocznej pracy eksploatacyjnej, dtugosci linii i rocznej pracy eksploatacyjnej w przeliczeniu na dtugos¢ linii oraz ich zmiany
w miastach POIi$ 2014-2020 w 2016 i 2022 r.

MIASTO /
OBSZAR

WARSZAWA
GZM
tODZ

KRAKOW
WROCLAW

POZNAN

GDANSK
SZCZECIN

GDYNIA

BYDGOSZCZ

TORUN

53

PRACA
EKSPLOA-
TACYJNA

2016 [WZKM]

203 164 731
94 936 725
54 089 932
53187121
36 906 270

36 530 048

31580767
25905 594

19 304 000

18 897 027

12 249 247

PLACA
EKSPLOA-
TACYJNA

2022 [WZKM]

207 677 882
111 549 852
48 174 927
55176 544
48 250 434

39 896 996

33286 023
24 405 379

19931477
(dane z 2021)

18 108 029

9935704

ZMIANA
2016-
2022 [%]

2,2
17,5
-10,9

3,7
30,7

9,2

(728

DtUGO
LINII
2016
[KMmM]

3396
6374
1187
2 637
972

1778

1170
915

1219

591

535

(@}

DLUGOSC
LINII 2022
[KM]

4131
8 812
1292
2924
1424

2 504 (dane
z2021)

1223
878

1022 (dane
22021)

868

521

ZMIANA
2016-
2022 [%]

21,6
38,2
8,8
10,9
46,5

40,8

PRACA EKSPLOA-
TACYJNA NA
DtUGOSC LINII 2016
[WZKM/KM]

59 825
14 894
45576
20 167
37 969

20 546

26 992
28 299

15 836

31975

22 896

PRACA EKSPLOA-
TACYJNA NA
DLUGOSC LINII
2022 [WZKM/KM]

50 273
12 659
37 299
18 870
33 884

15933

27 217
27793

19502

20 862

19070

ZMIANA
2016-
2022 [%]

-16,0
-15,0
-18,1
-6,4
-10,8

-22,5

0,8
-1,8

23,1

-34,8

-16,7
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MIASTO /
OBSZAR

RADOM
TYCHY

OPOLE

GORZOW WLKP.

ZIELONA GORA
JAWORZNO

KEDZIERZYN-
KOZLE

STARGARD
SWINOUJSCIE

SREDNIO

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ankiety do miast.

PRACA
EKSPLOA-
TACYJNA

2016 [WZKM]

9617921
9 055 156
5106370
5069 408
4619 140
4576 164

2199750

1887352

859795

PLACA
EKSPLOA-
TACYIJNA

2022 [WZKM]

9 881 495
6 449 041
5886 348
4585511
4470 661
4 607 109

2076 632

2009 442

955 036

ZMIANA
2016-
2022 [%]

2,7
-28,8
15,3
-9,5
-3,2

0,7

6,5
11,1

1,1

DLUGOSC
LINII
2016
[KM]

348
1273
278
551
262
310

171

261

100

DLUGOSC
LINII 2022
[KM]

389
623
338
407
271
378

176

274

93

ZMIANA
2016-
2022 [%]

11,8
-51,0
21,6
-26,0
3,4
22,0

2,9

PRACA EKSPLOA-
TACYJNA NA
DtUGOSC LINII 2016
[WZKM/KM]

27 638
7113
18 368
9200
17 651
14762

12 864

7231

8598

PRACA EKSPLOA-
TACYJNA NA
DtUGOSC LINII
2022 [WZKM/KM]

25402
10 352
17 441
11 267
16 479
12 188

11799

7334

10 269

ZMIANA
2016-
2022 [%]

-8,0
45,5
-5,0
22,5
-6,6

17,4
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ANALIZY PRZESTRZENNE

Analizy przestrzenne wykazaty komplementarno$¢ dziatars podejmowanych w ramach POIiS
2007-2013 oraz 2014-2020. W wielu miastach dziatania perspektywy 2007-2013 skupiaty sie
wokét poprawy jakosci infrastruktury szynowej w centrach miast, natomiast w latach 2014-
2020 akcent przesunat sie na dalej potozone od centréw dzielnice.

Przyktadowo w Warszawie (por. Rysunek 7), w latach 2007-2013 do najwazniejszych
inwestycji nalezata budowa centralnego odcinka Il linii metra oraz przebudowa tramwajowej
trasy W-Z; natomiast w latach 2014-2020 kontynuowano budowe Il linii metra na Brédnie

i Targowku (dzielnice wschodnie) oraz Woli i Bemowie (dzielnice zachodnie). Ponadto
realizowano projekty tramwajowe do Wilanowa (dzielnica potudniowa) oraz Winnicy
(Biatoteka — dzielnica pétnocna). Dziatania wykazujg sie komplementarnoscig w kolejnych
pespektywach finansowania unijnego.

Mnogos¢ przeprowadzanych modernizacji odcinkdw torowisk tramwajowych miata miejsce
na obszarze GZM. Remonty czy rozbudowe torowisk przeprowadzano w wielu gminach tego
obszaru. To réwniez byta kontynuacja dziatan rozpoczetych w perspektywie 2007-2013

i dopiero po naniesieniu dziatan z obu perspektyw na mape, widac ich wzajemne wynikanie

z siebie i kontynuacje. Rozktad przestrzenny inwestycji w tym przypadku pokazuje Rysunek 8.

Rysunki dla wszystkich miast wojewddzkich VI osi POIi$ 2014-2020 objetych interwencja

w infrastrukture liniowg zawarto w zatgcznikach do raportu (14 rysunkéw, w tym dla OMGGS
rysunki obejmujace osobno Gdansk i Gdynie oraz dla GZM, osobno obszar Metropolii

i Katowice.
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Rysunek 7. Warszawa - analiza przestrzenna projektéw POIiS oraz krytycznych punktéw

infrastruktury drogowej pod wzgledem przepustowosci.

._ :
Krytyczne punkty infrastruktury Inwestycje punktowe i taborowe

/\ usunigte . niezrealizowane

A podtrzymane . zrealizowane / w trakcie realizacji
A nowe Inwestycje liniowe

Krytyczne punkty infrastruktury (ulice) ™= niezrealizowane

=== usuniete mm zrealizowane / w trakcie realizacji

e e podtrzymane

eee nowe = Inwestycje liniowe 2007-2013

) Inwestycje punktowe i taborowe 2007-2013

Zrédto: opracowanie wiasne na bazie | etapu badania, SL2014 i wywiadéw IDI.
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Rysunek 8. GZM — analiza przestrzenna projektéw POIiS oraz krytycznych punktéw
infrastruktury drogowej pod wzgledem przepustowosci.

N7

S/l
1k E\f =

e |
O
Ty i
Krytyczne punkty infrastruktury i ‘ 3
A\ usuniete : & i
A podtrzymane 5 ;
A nowe g
Krytyczne punkty infrastruktury (ulice) )
usuniete
=== podtrzymane (@)

=== nowe
Inwestycje punktowe i taborowe

@ niezrealizowane

@ zrealizowane / w trakcie realizacji
Inwestycje liniowe
= njezrealizowane
we= zrealizowane / w trakcie realizacji

0 Inwestycje punktowe i taborowe 2007-2013

Inwestycje liniowe 2007-2013 \\"*"

Zrédto: opracowanie wiasne na bazie | etapu badania, SL2014 i wywiadéw IDI.
WYWIADY IDI

W miastach nie zakonczyty sie inwestycje realizowane z funduszy unijnych 2014-2020, wiec
organizatorzy podkreslali trudnos¢ okreslania efektu ich realizacji, gdy znaczne czes$ci miast
sg wcigz rozkopane. W realizacji sg tez projekty kolejowe znacznie wptywajgce na
funkcjonowanie miast (np. budowa tunelu $rednicowego w todzi — najwazniejszej inwestycji
dla miasta, ktéra diametralnie zmieni jego funkcjonowanie czy tez przebudowa dworca
Zachodniego w Warszawie — powodujgca m.in. przekierowanie czesci ruchu do dworca
Gdanskiego).

Dla najwiekszych miast wojewddzkich najbardziej istotny jest dalszy rozwdj transportu
szynowego — kazdej jego formy. Argumentujg to mniejszg konsumpcjg energii w przeliczeniu
na pasazera. Organizatorzy wysuwajg postulat budowy i organizacji oddzielnych par toréw
dla kolei aglomeracyjnych wzgledem toréw dla ruchu dalekobieznego i towarowego, na
wszystkich wylotach z najwiekszych miast. Wskazujg tez, ze nalezy dgzy¢ do rozwoju metra

i tras tramwajowych w zaplanowanych wczesniej korytarzach. Jednoczes$nie podkreslaja, ze
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brakuje im dodatkowych narzedzi wsparcia dla komunikacji tramwajowej, a obecne $rodki
z programéw unijnych sg niewystarczajgce do pokrycia biezgcych potrzeb.

Niektére miasta (np. Gorzow Wielkopolski) opracowuja juz koncepcje docelowej sieci
tramwajowej, ktéra spetniataby potrzeby miasta i stanowita szkielet transportu miejskiego,
racjonalny ekonomicznie i przestrzennie. Przy opracowaniu tej koncepcji ma sie na uwadze
miedzy innymi uwarunkowania demograficzne - wyludnianie sie obszaru miasta-rdzenia.

Najwieksza inwestycja komunikacyjna Torunia od wielu lat nadal jest w fazie budowy — trasa
tramwajowa na JAR o dtugosci trasy prawie 6 km, finansowana ze $rodkéw POIiS 2014-2020.
Miasto czeka w efekcie reorganizacja sieci potagczen tramwajowych i autobusowych, jednak
jest zdecydowanie za wczesnie na ocene efektéw tego projektu. Osiedle JAR ma

w zdecydowane]j wiekszosci mieszkarnicdw posiadajgcych samochody, na dotychczasowych
trasach linii autobusowych tworzyty sie zatory i byty one stabo wykorzystywane. Tramwaj
powinien pomdc doprowadzi¢ do wzrostu udziatu podrdzy transportem publicznym m.in.

w dojezdzie do szkét. Komunikacja miejska powinna by¢ w efekcie sprawniejsza na
odseparowanym torowisku od ruchu samochodowego.

W ramach przebudowy torowisk tramwajowych w miastach tworzone sg trasy tramwajowo-
autobusowe (korytarze komunikacji miejskiej), co utatwia prowadzenie ruchu, oddziela ten
ruch od samochodéw osobowych i pozwala skracac drogi przesiadki. Tworzone sg tez nowe
relacje skretne w komunikacji tramwajowej. Podobnie jest z weztami przesiadkowymi, na
ktérych w ramach projektéw skraca sie drogi piesze do pokonania w obrebie wezta.

Duze nadzieje wzgledem rozbudowy sieci potgczen autobusowych wigzano z zakupem
autobuséw elektrycznych. Trudniejsza organizacja eksploatacji tych pojazdéw (koniecznosé
planowania tadowania w zajezdni lub na petlach), mniejsza pojemnos¢ pojazdéw ze wzgledu
na instalowanie duzych pakietéw baterii i rosngcy koszt eksploatacji, wynikajacy z rosngcych
kosztow pracy kierowcow i cen energii elektrycznej, nie pozwolity wykorzystac ich wdrozenia
jako dzwigni do rozwoju pracy eksploatacyjnej komunikacji autobusowej. Organizatorzy
jednoznacznie wskazywali, ze zakup tego typu pojazdéw odbywa sie tylko w celu realizacji
wymogoéw ustawy o elektromobilnosci, a nie rzeczywistych potrzeb eksploatacyjnych.

Wskazywano réwniez, ze autobusdéw elektrycznych we wnioskach o dofinansowanie nie
powinno przypisywac sie do konkretnych linii autobusowych, lepsze bytoby okreslenie
wymogu wykonania okres$lonej liczby kilometréw tego typu taborem. tatwiej wtedy jest
dopasowac ruch autobusow elektrycznych do zmieniajgcych sie potrzeb mieszkaricow miast
i zoptymalizowac¢ go pod wzgledem organizacyjnym.

e Wiekszos¢ miast wojewaddzkich posiadajagcych komunikacje tramwajowa ja

modernizowato i rozbudowywato. We wszystkich miastach, w mniejszym lub wiekszym
zakresie, prace jeszcze trwaly i nie osiggnieto wartosci docelowych wskaznikéw produktu
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(dtugos¢ infrastruktury objetej projektami), co miato znaczny wptyw na wyniki
niniejszego badania. Pod koniec 2022 r. zakonczono realizacje 74 km tras sposréd
zaplanowanych 204 km, ale nie byto obawy o realizacje zaplanowanej wartosci
wskaznika na koniec 2023 r. - 110 km.

Wskaznik pracy eksploatacyjnej w przeliczeniu na dtugos¢ linii w latach 2016-2022 spadt
0 3,7%. W powigzaniu ze $rednim wzrostem pracy eksploatacyjnej w miastach o0 1,1%,

a dtugosci linii 0 8,9%, oznacza to, ze linie dojezdzajg na wieksze odlegtosci lub jest ich

w miastach wiecej, jednak srednio kursy na nich odbywaj3 sie rzadziej (mniejsza
czestotliwos¢ kursowania potaczen).

Analizy przestrzenne wykazaty komplementarnos¢ dziatan podejmowanych w ramach
POIiS 2007-2013 oraz 2014-2020. W wielu miastach dziatania perspektywy 2007-2013
skupiaty sie wokot poprawy jakos$ci infrastruktury szynowej w centrach miast, natomiast
w latach 2014-2020 akcent przesunat sie na dalej potozone od centréw dzielnice.

POIiS 2014-2020 byt gtéwnym instrumentem wsparcia komunikacji tramwajowej w
Polsce. Organizatorzy transportu w czasie wywiaddw jednoznacznie twierdazili, ze
wsparcie to byto niewystarczajgce, zeby pokry¢ wszystkie biezace potrzeby. Niektére
miasta mysl3 juz jednak o dojsciu do docelowej struktury sieci tramwajowej, tworzac tak
zatytutowane koncepcje rozwoju.

Potaczenia autobusowe rozwijane byly przy okazji inwestycji tramwajowych lub w wezty
przesiadkowe. Budowano infrastrukture przeznaczong dla autobuséw, wyznaczano
buspasy badz trasy tramwajowo-autobusowe, a tabor autobusowy odzyskany po
uruchomieniu transportu szynowego, przenoszono do obstugi innych rejonéw miast.
Duze nadzieje wzgledem rozbudowy sieci potaczen autobusowych wigzano z zakupem
autobusow elektrycznych. Trudniejsza organizacja eksploatacji tych pojazdow
(konieczno$¢ planowania fadowania w zajezdni lub na petlach), mniejsza pojemno$¢
pojazdéw ze wzgledu na instalowanie duzych pakietéw baterii i rosnacy koszt
eksploatacji, wynikajacy z rosnacych kosztéw pracy kierowcow i cen energii elektrycznej,
nie pozwolity jednak wykorzystaé ich wdrozenia jako dZzwigni do rozwoju pracy
eksploatacyjnej komunikacji autobusowe;.

Dostepnos$é transportu publicznego

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 1. Czy i w jaki sposdb rozwdj miejskiego transportu publicznego (poprzez
realizacje projektéw POIiS 2014-2020) wptywa na jego dostepno$é?
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DESK RESEARCH

Projekty realizowane w ramach POIiS 2014-2020 przyczyniajg sie do poprawy dostepnosci
miejskiego transportu publicznego. Dostepnos¢ transportu dotyczy kilku zagadnien. Jednym
z nich jest dostepnosc¢ do infrastruktury transportowej. Dzieki wybudowaniu nowych linii
tramwajowych oraz metra dostepnosc ta znaczgco sie poprawita, szczegdlnie tam, gdzie

w zasiegu pieszego dojscia nie funkcjonowat dotychczas transport szynowy, mniej zalezny
lub niezalezny od ruchu samochodowego.

Taka sytuacja miata miejsce w Warszawie w przypadku budowy linii tramwajowej na Winnice
— osiedle mieszkaniowe, ktére w ostatnich latach szybko sie rozbudowuje, nie miato
dotychczas odpowiedniej oferty transportu publicznego, a autobusy niejednokrotnie miaty
wydtuzony czas przejazdu przez zatory drogowe. Podobna inwestycja jest realizowana

w Toruniu na osiedlu Jar. Nowe linie tramwajowe powstajg badz powstaty, rdwniez

w miejscach, ktdre nie rozwijaja sie juz w tak szybkim tempie — jak okolice ul. Kasprzaka czy
Wilanéw w Warszawie. Poprawa dostepnosci dzieki wybudowaniu nowej linii tramwajowej
miata lub bedzie miata réwniez miejsce na sosnowieckim Zagérzu, wroctawskim Nowym
Dworze oraz poznanskich Naramowicach — istniejgcych wczesniej osiedlach mieszkaniowych.

Niektdre nowe linie wptywajg na poprawe spéjnosci siatki komunikacyjnej, co réwniez
powoduje poprawe dostepnosci, dzieki nowemu uktadowi transportowemu. Cel ten
osiggnieto lub osiggniety zostanie dzieki linii tramwajowej w ciggu ul. Nowa Warszawska

w Gdansku, ul. Kasprzaka w Warszawie czy poprzez budowe linii tramwajowej na Moscie
Kazimierza Wielkiego w Bydgoszczy. Nowe przystanki tramwajowe oraz stacje metra
wybudowane w Warszawie znaczgco zwiekszyty dostepnos¢ przestrzenng do infrastruktury
transportowej.

ANALIZA DANYCH STATYSTYCZNYCH

Wskazniki statystyczne przyporzagdkowane do pytania 1 pokrywajg sie z tymi wyznaczonymi
w ramach pytania 11 (rozdziat 3.4.1).

Dostepnosé miejskiego transportu publicznego w tym badaniu okreslono poprzez
wykorzystanie infrastruktury i zachowanie odpowiedniej czestotliwosci kursowania
pojazddéw transportu publicznego.

Warto tu jeszcze raz przytoczyé srednig zmiane wskaznikdéw eksploatacyjnych komunikacji
miejskiej za lata 2016-2022. O ile dzieki sredniemu wzrostowi catkowitej dtugosci linii

w miastach o 8,9% mozna zaktadaé, ze komunikacja miejska zaczeta dociera¢ do nowych
zabudowan i obejmowac wiekszy obszar miast, to spadek stosunku pracy eksploatacyjnej na
dtugosc linii 0 3,7%, moze wskazywac na spadek sredniej czestotliwosci kursowania potgczen
w miastach.
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PANEL INTERNETOWY CAWI

Mieszkancéw 20 miast panelu CAWI zapytano o ocene kwestii zwigzanych z dostepnoscig

transportu publicznego w ich okolicy w latach 2019 i 2023 (por. Rysunek 9).

Rysunek 9. Ocena dostepnosci publicznego transportu zbiorowego w 20 miastach panelu
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Odpowiedzi respondentéw wskazywaty na pogorszenie sie ich odczué wzgledem
dostepnosci, w szczegdlnosci w zakresie poziomu cen biletédw (przyrost odpowiedzi Zle lub
bardzo Zle 0 17 pp..), a takze czestotliwosci kursowania (przyrost odpowiedzi negatywnych

0 6 p.p.) i odpowiednich godzin kursowania (przyrost odpowiedzi negatywnych o 4,5 p.p.).
Mieszkancy zauwazajg wiec dziatania podejmowane przez miasta — podwyzki cen biletéw
oraz przeprowadzane ciecia w pracy eksploatacyjnej i nie sg z tych elementéw zadowoleni.
Miasta przeprowadzajg jednak te dziatania jako odpowiedz na kryzys ich finanséw wywotany
pandemig, inflacjg i zmiang stawki podatku PIT, stanowigcego znaczng cze$¢ ich przychodu.

W przypadku pozostatych odpowiedzi nie byto az tak wyraznych zmian opinii, warto jednak
odnotowac, ze mieszkancy zauwazyli poprawe w zakresie informacji za ile minut przyjedzie
pojazd na przystanek — spadt odsetek odpowiedzi negatywnych (o 2 p.p.) na rzecz wzrostu
odsetka odpowiedzi neutralnych i pozytywnych (po 1 p.p.). Mogty sie do tego przyczynic
miedzy innymi projekty realizowane z VI osi POIiS — wiekszo$¢ miast przy realizacji projektéw
infrastrukturalnych, realizowata tez elementy systeméw dynamicznej informacji pasazerskiej.

WYWIADY DI

Organizatorzy potwierdzaja, ze inwestycje POIiS 2014-2020 pozwalaja odpowiedzie¢ na
wykluczenie komunikacyjne wybranych rejonéw miast — wazny jest wzrost dostepnosci
centréw miast z poszczegdlnych rejondw miast dzieki transportowi szynowemu. Tramwaj
zapewnia wiekszg przewidywalnos¢ odjazdéw i generalnie cechuje sie wyzszg
punktualnoscig, jesli porusza sie wydzielonymi korytarzami wzgledem transportu
indywidualnego. Projekty majg na celu zmniejszy¢ konieczno$é korzystania z komunikacji
indywidualnej i pozwoli¢ przesigsc sie na transport zbiorowy.

e Projekty POIiS 2014-2020 przede wszystkim przyczyniaja sie do poprawy dostepnosci
transportu szynowego, szczegdlnie tam, gdzie w zasiegu pieszego dojscia nie byto takiego
transportu. Dostep do takiego korytarza pozwala zapewni¢ wiekszg przewidywalnos¢
przyjazdow i odjazdéw transportu publicznego, punktualnos¢ i jego pewnos¢ realizacji.

e Odpowiedzi mieszkancow miast w panelu CAWI wskazywaty na pogorszenie sie ich ocen
wzgledem dostepnosci transportu publicznego, w szczegdlnosci w zakresie poziomu cen
biletow, czestotliwosci oraz odpowiednich godzin kursowania. Mieszkancy odczuwajg
wiec dziatania podejmowane przez miasta — podwyzki cen biletow oraz przeprowadzane
ciecia w pracy eksploatacyjnej, bedgce odpowiedzig na kryzys ich finansow wywotany
pandemiy, inflacjg i zmiang stawki podatku PIT.

¢ Niewielka poprawe mieszkancy odczuwajg w zakresie dynamicznej informacji
pasazerskiej, co moze wskazywac na poprawe jakosci systemoéw informacji i ich
dostepnosci. Kazdorazowo przy modernizacji lub budowie nowej infrastruktury liniowej
(w szczegolnosci szynowej), na przystankach pojawiaja sie tablice tych systemow.
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3.4.3. Dostepnos$¢ komunikacyjna miast i ich obszaréw funkcjonalnych

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 13. Czy i w jakim stopniu inwestycje z VI OP POIi$ 2014-2020 wptywaja na
poprawe dostepnosci komunikacyjnej wewnatrz miast i miedzy miastami a ich
obszarami funkcjonalnymi?

DESK RESEARCH

Jak juz wykazat panel CAWI w pytaniu 1 (rozdziat 3.4.2), dostepnos¢ komunikacyjna nie jest
zwigzana jedynie z dostepnoscia infrastrukturalng, ale rowniez z rozbudowang siatka
potgczen oraz przystepng ceng biletu, odpowiednig do mozliwosci finansowych
mieszkancow.

Rozbudowe siatki komunikacyjnej wewnatrz miast powigzanej z inwestycjami z VI OP POIiS
opisano w poprzednich pytaniach, przedstawiono rowniez analizy przestrzenne. Inwestycje
VI osi POIiS nie byty natomiast zwigzane bezposrednio z rozbudowg potaczers miedzy
miastami a obszarami funkcjonalnymi.

Zakupiony nowy tabor obstuguje jednak réwniez pofaczenia podmiejskie — dotyczy do
zaréwno taboru autobusowego, jak i tramwajowego (trasy tramwajowe podmiejskie

w todzi). Budowa ITS i priorytety w sygnalizacji Swietlnej rowniez majg istotny wptyw na
poprawe konkurencyjnosci transportu zbiorowego dla mieszkancéw obszaréw
funkcjonalnych dojezdzajgcych do pracy, szkoty lub w innych celach do miasta centralnego.
Czesto mieszkancy obszaréw funkcjonalnych do wspartych funduszami unijnymi potgczen
przesiadajg sie dopiero w granicach miasta-rdzenia na zmodernizowanych weztach
przesiadkowych.

Najwazniejszym dziataniem potencjalnie zwiekszajgcym szanse na poprawe dostepnosci
komunikacyjnej miedzy miastami a ich obszarami funkcjonalnymi byto dofinansowanie
tworzenia Planéw zréwnowazonej mobilnosci miejskiej (SUMP). Plany te powstajg we
wspotpracy z innymi gminami, co ma wptyw na poprawe komunikacji spotecznej miedzy
witadzami gmin i miasta centralnego. Realizacja zatozen, ktére zostang wypracowane

w ramach tworzenia plandw, moze miec istotny wptyw na poprawe dostepnosci
komunikacyjnej.

W ramach VI osi POIiS 2014-2020 przewidziano wsparcie finansowane przygotowania 13
takich planéw. Wiele z nich w warstwie pakietdw dziatan przewiduje wspdlng budowe
systemu transportu publicznego dla catych miejskich obszarow funkcjonalnych. Ponadto
zwraca sie uwage na integracje transportu miejskiego réwniez z samochodowym poprzez
parkingi P&R w gminach OF oraz rozwdj spdjnych sieci drog rowerowych.
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ANALIZA BAZY DANYCH STATYSTYCZNYCH

Badanie ankietowe pozwolito zebra¢ dane o pracy eksploatacyjnej i ludnosci w granicach

rdzenia miejskiego obszaru funkcjonalnego oraz ogétem w MOF, by okresli¢ wartosci

wskaznikéw, okreslajgcych poprawe dostepnosci komunikacyjnej (por. Tabela 12). Dane

zebrano dla 16 miast lub obszaréw POIiS 2014-2020.

Tabela 12. Wskazniki pracy eksploatacyjnej w przeliczeniu na ludnos$¢ w ramach rdzenia lub
catego MOF w roku 2016 i 2022 r. oraz ich procentowa zmiana warto$ci w miastach POIiS.

MIASTO /
OBSZAR

WARSZAWA
t6DZ

GDYNIA

GDANSK

WROCLAW
GZM

POZNAN

SZCZECIN
BYDGOSZCZ
RADOM
TORUN
OPOLE

JAWORZNO

PRACA
EKSPL. W
RDZENIU NA
LUDNOSC
2016
[WZKM/0S.]

114,1
73,6

67

66,5

b/d
b/d

57,7

56,4

b/d
43,2
58,2
40,4

39,9

PRACA
EKSPL. W
RDZENIU NA
LUDNOSC
2022
[WZKM/0S.]

107,9
70,5

69,6 (dane z
2021)

65,3 (dane z
2021)

b/d
b/d

58,1 (dane z
2021)

54,1

b/d
47,9
47,4
45,0

42,7

ZMIANA
2016-
2022
[%]

-1,7

b/d
b/d

0,8

PRACA
EKSPL.
OGOLEM NA
LUDNOSC
MOF 2016
[WZKM/0S.]

74,5
50,0

b/d

b/d

40,5
31,4

35,5

37,7
35,3

b/d
38,5
15,5

b/d

PRACA
EKSPL.
OGOLEM NA
LUDNOSC
MOF 2022
[WZKM/0S.]

69,5
45,9

b/d

b/d

48,1
43,0

36,2

35,9
34,8

b/d
31,0
18,4

b/d

ZMIANA
2016-
2022
[%]

b/d

18,7
37,1

2,1

b/d
-19,4
18,7

b/d
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PRACA PRACA PRACA PRACA
EKSPL. W EKSPL. W ZMIANA | EKSPL. EKSPL. ZMIANA
MIASTO / RDZENIU NA | RDZENIU NA | 2016- OGOLEM NA | OGOLEM NA | 2016-
OBSZAR LUDNOSC LUDNOSC 2022 LUDNOSC LUDNOSC 2022
2016 2022 [%] MOF 2016 MOF 2022 [%]
[WZKM/0S.] | [WZKM/O0S.] [WzZKM/0S.] | [WZKM/OS.]
GORzZOW 37,5 37,2 -0,8 32,2 3,0 -6,9
WLKP.
ZIELONA 32,9 31,8 -3,4 24,8 239 35
GORA
KRAKOW 19,7 (tylko 20,5 (tylko 4,5 50,6 48,7 -3,8
tramwaje) tramwaje)
SREDNIO = = 0,1 . . 1,8

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie ankiety do miast.

Srednio w badanych miastach praca eksploatacyjna w rdzeniu w przeliczeniu na jego ludno$é
prawie nie ulegta zmianie (wzrosta o0 0,1%), a w miejskich obszarach funkcjonalnych wzrosta

0 1,8%. To oznacza, ze stosunkowo wiecej nowych wozokilometréw pojawito sie w obstudze
MOF niz miast-rdzeni, ale byta to niewielka zmiana kompensowana zmiang w demografii.

W zakresie miast-rdzeni najwiecej pracy eksploatacyjnej na mieszkarnca przybyto w Opolu
i Radomiu (11-12%), a najwiecej ubyto w Toruniu (-19%). W zakresie miejskich obszarow
funkcjonalnych najwiecej pracy eksploatacyjnej na mieszkanica przybyto w GZM (37%),

a najwiecej ubyto w Toruniu (-19%).

Zgromadzono dla 20 miast POIiS$ 2014-2020 réwniez dane o cenach biletéw miesiecznych

w miastach rdzeniach wraz z przecietnym wynagrodzeniem brutto wypracowywanym przez
ich mieszkancéw za lata 2016 i 2021 (w zastepstwie za brak dostepnosci danych GUS z 2022
r. w zakresie tego wskaznika) — por. Tabela 13.

Przecietnie najdrozszy bilet miesieczny w stosunku do wynagrodzenia majg mieszkancy
Szczecina i Krakowa (przeznaczajg na bilet 2,2 lub 2,1% wynagrodzenia), natomiast najtaiszy
—Jaworzna i Warszawy (przeznaczajg na bilet 1,2 i 1,3% wynagrodzenia). Najwiekszg
poprawe w badanym okresie odczuli mieszkancy Szczecina (przeznaczajg o 1 p.p. mniej
swojego wynagrodzenia na bilet), natomiast najbardziej pogorszyta sie sytuacja mieszkancow
Krakowa (przeznaczajg 0 0,2 p.p. wiecej swojego wynagrodzenia na bilet).
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Srednio w badanym okresie cena biletu miesiecznego wzrosta o prawie 8%, natomiast
przecietne wynagrodzenie brutto o 38%. W efekcie udziat kosztu biletu miesiecznego
w wynagrodzeniu przecietnym zmalat 0 0,6 p.p. z 2,2 do 1,6%.

Ceny biletow miesiecznych miedzy miastami rdzeniami i ich obszarami funkcjonalnymi sg
bardziej zréznicowane i zalezg od wielu czynnikéw, w tym liczby stref biletowych na obszarze
funkcjonalnym. Srednio taki bilet w badanych obszarach kosztowat w 2023 r. 153 zt,

a odchylenie standardowe od tej wartos$ci wynosito 52 zt. Ceny byty wiec w zaleznosci od
obszaru bardzo zréznicowane.

Niestety w | etapie badania nie zbudowano bazy danych o cenach biletéw miedzy rdzeniem
a otoczeniem MOF, co nie pozwala poréwnac zmian ich wartosci w tym zakresie.
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Tabela 13. Wskazniki ceny biletu miesiecznego imiennego w rdzeniu w przeliczeniu na przecietne wynagrodzenie brutto w 2016 i 2021 roku
(dodatkowo pomiedzy rdzeniem a obszarem funkcjonalnym w 2023 r.) oraz ich procentowa zmiana wartoséci w miastach POIiS.

MIASTO /
OBSZAR

SZCZECIN
KRAKOW

KEDZIERZYN-
KOZLE

t6Dp7

POZNAN

GORzZOW
WLKP.

SWINOUJSCIE
TYCHY

STARGARD

67

CENA
BILETU
MIESIECZ. W
RDZENIU
2016

162

89

110

80

99

92

110
93

84

CENA BILETU
MIESIECZ. W
RDZENIU
2021

140

148

120

116

119

92

98

99

88

ZMIANA
2016-
2021 [%]

-13,6

66,3

9,1

45

20,2

-10,9
6,5

4,8

PRZECIETNE
WYNAGR.
BRUTTO
2016

4539

4635

4627

4230

4771

3670

4307
4142

3609

PRZECIETNE
WYNAGR.
BRUTTO
2021

6245

7203

6015

6062

6663

5242

5564
5586

5126

ZMIANA
2016-
2021 [%]

37,6

55,4

30

43,3

39,7

42,8

29,2
34,9

42

CENA BILETU
MIESIECZ. W
RDZENIU NA
PRZECIETNE
WYNAGR.
BRUTTO 2016

3,6%

1,9%

2,4%

1,9%

2,1%

2,5%

2,6%
2,2%

2,3%

CENA BILETU
MIESIECZ. W
RDZENIU NA
PRZECIETNE
WYNAGR.
BRUTTO 2021

2,2%

2,1%

2,0%

1,9%

1,8%

1,8%

1,8%
1,8%

1,7%

ZMIANA
2016-
2021
[P.P.]

1,4

0,2

CENA BILETU
MIESIECZ.
RDZEN-OF 2023

140

179

100

230 (toédzko-
Pabianicki)/247
(todzko-Zgierski)

312,7

184

98
175

158
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MIASTO /
OBSZAR

ZIELONA GORA
WROCLAW
BYDGOSZCZ

GDYNIA
OPOLE
TORUN
GZM
GDANSK
RADOM
WARSZAWA
JAWORZNO

SREDNIO

CENA
BILETU
MIESIECZ. W
RDZENIU
2016

90

90

92

94

88

100

126

94

88

98

60

97

CENA BILETU
MIESIECZ. W
RDZENIU
2021

90
110
92
98
92
88
99
99
80
98
80

102

ZMIANA
2016-
2021 [%]

22,2

4,3
4,5
-12

-21,4

33,3

7,7

PRZECIETNE
WYNAGR.
BRUTTO
2016

3920
4801
3951
4799
4378
4171
5275
5119
3851
5740
5315

4493

PRZECIETNE
WYNAGR.
BRUTTO
2021

5698
6694
5848
6299
6011
5842
6925
7084
5627
7688
6436

6193

ZMIANA
2016-
2021 [%]

45,4
39,4
48
31,3
37,3
40,1
31,3
38,4
46,1
33,9
21,1

38,4

CENA BILETU
MIESIECZ. W
RDZENIU NA
PRZECIETNE
WYNAGR.
BRUTTO 2016

2,3%

1,9%

2,3%

2,0%

2,0%

2,4%

2,4%

1,8%

2,3%

1,7%

1,1%

2,2%

CENA BILETU
MIESIECZ. W
RDZENIU NA
PRZECIETNE
WYNAGR.
BRUTTO 2021

1,6%
1,6%
1,6%
1,6%
1,5%
1,5%
1,4%
1,4%
1,4%
1,3%
1,2%

1,6%

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ankiety do miast, BDL GUS i taryf biletowych organizatoréw transport.

ZMIANA
2016-
2021
[P.P.]

CENA BILETU
MIESIECZ.
RDZEN-OF 2023

180
110
148
126
160
142
175
140
99

180
80

153
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ANALIZA SPSM

W przypadku pracy eksploatacyjnej najwazniejszymi determinantami zmian w obu
segmentach miast byty inwestycje transportowe (por. Rysunek 10). W segmencie 1 —
inwestycje w transport kolejowy, zas w miastach segmentu 2 — inwestycje w transport
miejski. Zmienne odzwierciedlajgce inwestycje w kazdym modelu stanowity stymulanty
zmian — im wieksze inwestycje, tym wieksze wzrosty pracy eksploatacyjnej w przeliczeniu na
mieszkanca miasta. W wiekszym stopniu zmiany te udato sie wyjasni¢ w grupie miast
wojewddzkich — inwestycje wyjasnity ponad 90% zmiennosci pracy eksploatacyjnej

w badanych latach. Z jednej strony same inwestycje stymulowaty zwiekszanie pracy
eksploatacyjnej (np. w wyniku inwestycji w infrastrukture), a z drugiej strony w wiekszych
miastach szybciej powracano do pracy eksploatacyjnej sprzed ograniczen pandemicznych.

Rysunek 10. Najwazniejsze determinanty zmian pracy eksploatacyjnej (kolejnos¢ malejgca
wedtug R?)

inwestycje
w transport
kolejowy -
21,58%

inwestycje
w transport

segment 1 drogowy -
7,58%

inwestycje

w transport
miejski poza VI
OP-7,18%

inwestycje

w transport
miejski poza VI OP
-50,44%

inwestycje

w transport
miejski w ramach
VI OP - 47,93%

segment 2 L
odsetek ludnosci

w wieku
produkcyjnym -
1,59%

Zrédto: opracowanie wiasne.
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Na zmiany pracy eksploatacyjnej w miastach niemal wytaczny wptyw miaty inwestycje
transportowe. W szczegdlnosci w miastach wojewddzkich udato sie wykazaé powigzanie
inwestycji w transport miejski (w ramach VI osi POIiS 2014-2020 i poza nig) i wzrostu pracy
eksploatacyjnej. Z jednej strony inwestycje stymulowaty zwiekszanie pracy eksploatacyjnej,
a z drugiej strony w wiekszych miastach szybciej powracano do pracy eksploatacyjnej sprzed
ograniczen pandemicznych. Dodatkowo miasta te w wiekszym stopniu ,,rozlewaja sie”, co
stwarza dodatkowg potrzebe zwiekszania liczby wykonywanych wozokilometrow.

WYWIADY DI

Organizatorzy transportu wskazuja, ze coraz wiecej myslg o poprawie funkcjonowania
potaczen nie tylko miedzy centrami miast a dzielnicami, ale tez pomiedzy poszczegdlnymi
dzielnicami. W ramach POIi$S 2014-2020 pojawity sie juz pierwsze projekty tramwajowe,
ktére miaty petni¢ takie zadanie, np. trasa tramwajowa miedzy Mokotowem a Dworcem
Zachodnim w Warszawie (realizacja przeniesiona na kolejng perspektywe) czy tez tacznik
miedzy Niemierzynem a Zawadzkim w Szczecinie. Cze$¢ miast planuje dalsze inwestycje

w komunikacje tramwajowa, ktore bedg zapewniaé podrdze miedzydzielnicowe, np. tramwaj
na Mistrzejowice wzdtuz ul. Meissnera oraz pofgczenie Cichy Kacik — Azory w Krakowie.

W czesci miast zmniejsza sie jednak liczba porozumien miedzygminnych z miastem rdzeniem
w ramach komunikacji miejskiej na rzecz uruchamiania komunikacji gminnej lub powiatowej
korzystajacej ze Srodkéw Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych (FRPA). To powoduje
spadek wykonywanej pracy eksploatacyjnej czy tez catkowitej dtugosci linii w sieciach
komunikacji miejskiej — np. w Gorzowie Wielkopolskim czy Zielonej Gérze, co potwierdzajg
dane, ktdre zawiera Tabela 12. Niektére miasta w celu poprawy konkurencyjnosci
komunikacji miejskiej i dostepnosci wewngatrz miasta oraz miedzy miastem a obszarem
funkcjonalnym planuje wprowadzenie taboru matopojemnego (np. Zielona Géra).

Miasta zaznaczajg jednak, ze ustawa PTZ nie sprzyja tworzeniu zwigzkéw powiatowo-
gminnych, ktére dzis uznaje sie za najlepszg forme organizacji transportu w obszarze
funkcjonalnym. Podobnie nie sg one preferowane do dofinansowania w ramach FRPA,

a zdaniem przedstawicieli miast powinny by¢, poniewaz mogg zapewnic¢ zintegrowany
transport autobusowy na wiekszym obszarze — obejmujgc wspdlng sie¢ potaczen, rozktadéw
czy system taryfowo-biletowy.

W obszarze funkcjonalnym dla miast najwazniejsza jest jednak integracja kolei z komunikacjg
miejska, te srodki transportu uznawane sg jako niekonkurencyjne wzgledem siebie.

W zwigzku z tym realizowano projekty zintegrowanych weztdw przesiadkowych, np.

w Gliwicach czy Opolu.

Organizatorzy zwracali uwage, ze zapewnienie funkcjonowania zbiorowego transportu
publicznego na terenie miejskich obszaréw funkcjonalnych jest niezwykle trudne i wymaga
porozumienia wielu gmin. Na przyktfad na obszarze GZM, dzieki funduszowi metropolii,
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mozliwe byto zwiekszenie pracy eksploatacyjnej komunikacji miejskiej poprzez uruchomienie
linii metropolitalnych M. Pogtebiono tez integracje z przewozami Kolei Slaskich. Na innych
obszarach w Polsce organizatorzy wskazujg na potrzebe pojawienia sie dodatkowych
srodkéw do przeprowadzenia integracji, szczegdlnie w aspekcie taryfowo-biletowym (np.
Metropolia Poznan).

Miasta oczekuja duzej zmiany pod wzgledem formalno-prawnym, ktéra utatwitaby integracje
transportu publicznego miejskiego i regionalnego, w szczegdlnosci w zakresie taryfowo-
biletowym (m.in. dotyczy ulg ustawowych). Te zmiany sg konieczne do osiggniecia
jakichkolwiek pozytywnych rezultatéw.

Problemy organizacji transportu na obszarach funkcjonalnych sg poréwnywane w miastach
z ich sytuacjg sprzed 15 lat — gdzie od nowa czesto tworzono sieé potgczen i ich standard
jakosci. Wskazuje sie, ze taki jest poziom zapdznienia dziatan wykraczajgcych poza obszar
miasta-rdzenia. Rozwigzanie tych problemdw bedzie jednak zdecydowanie trudniejsze na
obszarze wielu gmin i powiatéw niz na obszarze jednego miasta (m.in. ze wzgledu na
finansowanie, ale tez mniejszg gestosc zaludnienia).

Ponadto przy potaczeniach miast z obszarami funkcjonalnymi wskazuje sie na rozwdj
infrastruktury rowerowej jako najwazniejszy element rozwoju infrastruktury drogowej.
Jednoczesnie tej infrastrukturze wcigz brakuje spdjnosci i tworzenia dtugich korytarzy
agregujacych wiele podrézy. Wzrost ruchu rowerowego najbardziej zauwazalny byt w okresie
pandemii, réwniez dzieki czasowej organizacji ruchu wdrazanej przez miasta. Czes¢ tego
wzrostu ruchu pozostato po okresie pandemii, jednak nalezy podja¢ duzo wiecej dziatan,
zeby ten wzrost wystgpit miedzy miastami a ich obszarami funkcjonalnymi.

Istotnym elementem, ktdry rozpoczat wspdtprace w ramach obszaréw funkcjonalnych jest
realizacja SUMP. Miasta zawigzujg porozumienia wraz z gminami OF celem opracowania
dokumentu analizujgcego wszystkie gatezie transportu i poszukujgcego optymalnej Sciezki
rozwoju mobilnosci na obszarze opracowania. Przyktadem porozumienia, ktére powiekszyto
swaj obszar jest Zielonogdrsko-Nowosolski Obszar Funkcjonalny. Dotgczono do niego 3 nowe
gminy, a liczba mieszkanncéw obszaru wzrosta o 80 tys. oséb (pierwsze efekty wspotpracy).

Sama koniecznos¢ przygotowania dokumentow (strategia ponadlokalna i SUMP) wymusita
kontakt z gminami, udziat w konsultacjach, wspétorganizacje wydarzen, zaciesnia
wspotprace, zbliza gminy. SUMP swojg metodyka wymusit wiecej konsultacji z mieszkancami
i interesariuszami, spotkan z mieszkaricami, co jest odbierane bardzo pozytywnie.

Czes¢ organizatorow wskazywato, ze wraz z opracowaniem SUMP istotnym kierunkiem
powinno by¢ tworzenie struktur metropolitalnych i metropolitalnego zarzadu transportu.
Jednostka taka zaciesnitaby wspdtprace gmin w zakresie organizacji transportu publicznego,
rozwineta oferte wspdlnego biletu oraz utatwita tworzenie polityk lokalnych. Brakuje jednak
systemu zachet do wiekszej wspotpracy przy organizacji transportu publicznego na catych
miejskich obszarach funkcjonalnych. Obecna struktura Funduszu rozwoju przewozow
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autobusowych (FRPA) zacheca wrecz do tworzenia oddzielnych komunikacji gminnych lub
powiatowych przez JST na obszarach funkcjonalnych wzgledem komunikacji miejskich
organizowanych przez miasta-rdzenie, poniewaz komunikacja taka ma szanse na solidne
dofinansowanie w wysokosci 3 zt do wozokilometra.

e Poprawa dostepnosci komunikacyjnej wewnatrz miast ze srodkéw VI osi POIiS 2014-2020
odbywata sie przede wszystkim w relacjach centrum — dzielnice miast. Cze$¢ miast
przystagpita juz jednak do realizacji tramwajowych projektéw miedzydzielnicowych, ktore
miaty przypisany drugi priorytet rozwoju. Dziatania te beda odgrywac wieksza role
w perspektywie 2021-2027.

e Generalnie, tabor zakupiony w ramach POIi$ 2014-2020 obstuguje réwniez potaczenia
podmiejskie — dotyczy to przede wszystkim autobuséw. Mieszkancy MOF korzystajq tez
z efektow projektow realizowanych na terenach miast-rdzeni, przesiadajac sie na
zmodernizowanych weztach przesiadkowych i poruszajac sie wyremontowanymi trasami
tramwajowymi, korzystajac z dziatania ITS, w tym priorytetu dla transportu publicznego.

e W zakresie poprawy dostepnosci miedzy miastami a obszarami funkcjonalnymi
obserwowane byty dwa zjawiska. W obszarze GZM, fundusz metropolii pozwalat rozwija¢
zintegrowany transport publiczny na catym miejskim obszarze funkcjonalnym - wzrost
wskaznika wzrostu pracy eksploatacyjnej na ludno$é¢ MOF o 37%.

e Jednak w wiekszosci MOF praca eksploatacyjna komunikacji miejskiej na mieszkanca
malata. Zmniejszata sie liczba porozumien miedzygminnych z miastem rdzeniem
w ramach komunikacji miejskiej, na rzecz uruchamiania komunikacji gminnej lub
powiatowej, korzystajacej ze srodkéw Funduszu rozwoju przewozéw autobusowych.

e Praca eksploatacyjna malata tez z powodu cie¢ w funkcjonowaniu komunikacji miejskiej,
w odpowiedzi na ztg kondycje finanséw miast — np. w Toruniu. Ciecia te dotyczyty
zaréwno sieci wewnatrz miasta, jak i pomiedzy miastem a obszarem funkcjonalnym.

e Dostepnosc¢ cenowa komunikacji miejskiej dla mieszkarncdw miast rosnie. Udziat kosztu
biletu miesiecznego sieciowego w wynagrodzeniu przecietnym zmalat 0 0,6 p.p. z 2,2 do
1,6%. Jest to wiec co raz mniejsze obcigzenie budzetu domowego. Mimo to mieszkancy
w ankiecie CAWI duzo gorzej ocenili ceny biletéw miesiecznych w 2023 r. (przyrost
negatywnych odpowiedzi wyniést 17 p.p.).

e Miasta oczekujg duzej zmiany formalno-prawnej, ktéra utatwitaby integracje transportu
publicznego miejskiego i aglomeracyjnego, w szczegélnosci w zakresie taryfowo-
biletowym. Zmiany s3 konieczne do osiaggniecia jakichkolwiek pozytywnych rezultatéow.

e Problemy organizacji transportu na obszarach funkcjonalnych sg poréwnywane z sytuacja
miast sprzed 15 lat — gdzie od nowa czesto tworzono siec i standard jakosci potaczen.
Rozwigzanie probleméw MOF bedzie jednak zdecydowanie trudniejsze na rozlegtych
obszarach wielu gmin i powiatédw ze wzgledu na brak jednolitego systemu finansowania
transportu publicznego, ale tez mniejsza gestosc¢ zaludnienia tych obszaréw.
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i metropolitalnych zarzagdéw transportu. Jednostki takie zaciesnityby wspotprace gmin

w zakresie organizacji transportu publicznego, rozwinety oferte wspdlnego biletu oraz

utatwity tworzenie polityk lokalnych.

3.4.4.

Mobilnos¢ obywateli

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 2. Czy i jak projekty POIiS 2014-2020 wptywaja na mobilno$é obywateli

(w szczegdlnosci na zmiane zasiegu rynkéw pracy oraz stymulowanie mobilnosci

zawodowej na obszarach peryferyjnych)?

ANALIZA BAZY DANYCH STATYSTYCZNYCH

Zmiane mobilnosci obywateli pozwalajg zaobserwowaé m.in. wskazniki wyznaczane na

podstawie bazy danych statystycznych — liczby pasazeréw na 1 mieszkarnca MOF oraz liczby

sprzedanych biletéow dtugookresowych normalnych, ktére pozyskano z 17 miasta/obszaréw
POIiS 2014-2020 (por. Tabela 14).

Tabela 14. Wskazniki mobilnosci obywateli - liczby pasazeréw na 1 mieszkarica MOF oraz
przychoddéw ze sprzedazy biletéw okresowych - w 2016 i 2022 roku oraz ich procentowa
zmiana w obszarach POIiS.

MIASTO /
OBSZAR

KRAKOW
WARSZAWA
POZNAN
SZCZECIN
WROCLAW
BYDGOSZCZ

[ T6]»Y

73

LICZBA
PASAZEROW
NA1
MIESZKANCA
MOF 2016
[PAS./0S.]

357,4
412,8
238,2
211
2229
174,3

203,4

LICZBA
PASAZEROW
NA1
MIESZKANCA
MOF 2022
[PAS./0S.]

305,3
288,9
206,0
175,3
172,5
165,0

163,2

ZMIANA
2016-
2022

[%]

-14,6
-30,0
-13,5
-16,9

-22,6

SPRZEDANE
BILETY
DLUGO-
OKRESOWE
NORMALNE
2016 [-]

1356 487
3575914
1191420
254 332
565 176
341 488

566 509

SPRZEDANE
BILETY
DtUGO-
OKRESOWE
NORMALNE
2022 [-]

1112526
2 955 263
447 554
218 556
570527
255740

384 416

ZMIANA
2016-
2022

[%]

-18
-17,4
62,4
-14,1

0,9
-25,1

-32,1
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LICZBA LICZBA SPRZEDANE | SPRZEDANE
PASAZEROW | PASAZEROW | ZMIANA BILETY BILETY ZMIANA
MIASTO / NA 1 NA 1 2016- DLUGO- DLUGO- 2016-
OBSZAR MIESZKANCA | MIESZKANCA | 2022 OKRESOWE | OKRESOWE 2022
MOF 2016 MOF 2022 [%] NORMALNE | NORMALNE [%]
[PAS./0S.] [PAS./0S.] 2016 [-] 2022 [-]
OMGGS 170,4 132,1 -22,4 721 454 b/d b/d
TORUN 169 130,8 -22,6 128 146 98 532 -23,1
JAWORZNO 132,5 127,4 -39 b/d b/d b/d
GORzZOW 138,6 126,7 -8,6 62 101 47 237 -23,9
WLKP.
ZIELONA 112,4 107,7 -4,2 9896 170 5 704 805 -42,4
GORA
GZM 107 104,8 2,1 b/d 413 752 b/d
OPOLE 57,6 58,8 1,9 44 788 41927 -6,4
STARGARD 41,8 46,9 12,2 8 747 20 098 129,8
SWINOUIJSCIE 40,1 32,3 -19,4 308 546 77,3
KEDZIERZYN- 28,6 21,1 -26,4 8 750 6384 -27,0
KOZLE
SREDNIO 165,8 139,1 -12,8 - - -6,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ankiety do miast.

Srednio pasazeréw w komunikacji miejskiej na 1 mieszkarica obszaréw miejskich ubyto

w badanych miastach o 13%, a wartos¢ wskaznika spadta z 165,8 do 139,1 — byta ona duzo
mniejsza niz cel POIiS 2014-2020 (206,0). Podobnie liczba sprzedanych biletéw
dtugookresowych normalnych, czyli tych najbardziej zwigzanych z mobilnos$cig mieszkancow
pracujacych i dojezdzajacych codziennie do pracy, spadfa o 6%. Generalnie wiec mobilnosé
obywateli w obszarach miejskich VI osi POIiS$ 2014-2020 zmalata, jednak nalezy mie¢ na
uwadze, ze 2022 rok to nadal byt okres odbudowy przewozéw po pandemii.

Docelowg wartos¢ wskaznika liczby przewozow pasazerskich w przeliczeniu na 1 mieszanca
obszaréw miejskich, ktéra w ramach POIi$ 2014-2020 okreslono na 206,0; osiagnieto tylko
w trzech obszarach miejskich — Krakowie (305,3), Warszawie (288,9) i Poznaniu (206,0).
Pozostate miasta odnotowaty wartosci wskaznika duzo mniejsze od wartosci docelowej.

74



OCENA WPLYWU DZIALAN PODEIJMOWANYCH W RAMACH VI OSI
POIIS 2014-2020 NA PLYNNOSC | BEZPIECZENSTWO RUCHU,
INTEGRACJE | WYKORZYSTANIE TRANSPORTU MIEJSKIEGO

Wzglednie najwiekszy spadek liczby pasazerow w przeliczeniu na mieszkarica MOF
odnotowata Warszawa (-30%), natomiast przyrost — Stargard (12%). Z grupy miast $rednich
najwiekszy przyrost uzyskato Opole (0 2%). W zakresie sprzedazy biletéw dtugookresowych
normalnych najwiekszy spadek wystgpit w Poznaniu (-62%), a przyrost w Stargardzie (130%)
i Swinoujsciu (77%). W tych dwéch miastach w najwiekszym stopniu zwiekszyta sie wiec
mobilnos¢ mieszkanncoéw. Natomiast w duzych miastach mozna podejrzewac, ze spadek
wartosci wskaznikdow moze tez wynikac ze zmian nawykoéw pracy mieszkancow —
upowszechnienia pracy zdalnej i hybrydowej. Sg to formy pracy, ktére czesto oznaczajg
rezygnacje z zakupu biletow dtugookresowych.

MODELOWANIE SPSM

W obszarze oddziatywania spoteczno-gospodarczego nie osiggnieto jednoznacznych
wynikow — dla przecietnego wynagrodzenia brutto oszacowano dodatni efekt netto, zas dla
udziatu oséb bezrobotnych w liczbie ludnosci w wieku produkcyjnym — nieznaczny efekt
ujemny, podczas gdy generalnie nastgpita w tym segmencie rzeczywista zmiana na plus (por.
Tabela 15).

Tabela 15. Zestawienie oszacowanych wartosci efektu netto i rzeczywistych zmian wartosci
zmiennych w latach 2016-2022 — wskazniki oddziatywania spoteczno-gospodarczego.

) L. Efekt netto - ; ) Rzeczywista zmiana - | Rzeczywista zmiana -
Zmienna objasniana . Efekt netto — srednio X , )
sumarycznie sumarycznie srednio

Przecietne miesieczne
. 20,93 zt - 1687,11 zt
wynagrodzenia brutto

Udziat bezrobotnych
w liczbie ludnosci - 0,0001 p.p. - -0,0175 p.p.
w wieku produkcyjnym

Zrédto: opracowanie wtasne.

Na podstawie otrzymanych wynikdéw analizy regresji mozna wnioskowaé, ze inwestycje
transportowe polityki spdjnosci miaty znaczenie drugorzedne dla zmian spoteczno-
gospodarczych w analizowanych latach (por. Rysunek 11). Analizowano wptyw na dwa
wskazniki oddziatywania — udziat bezrobotnych w liczbie ludnosci w wieku produkcyjnym
oraz wartos¢ przecietnego miesiecznego wynagrodzenia brutto.

Kluczowymi determinantami zmian byty czynniki zewnetrzne, takie jak: odsetek ludnosci

w wieku produkcyjnym, odsetek ludnosci zatrudnionej w przemysle, produkcja sprzedana
przemystu, nakfady inwestycyjne w przedsiebiorstwach itd. Poza nimi pojawity sie rowniez
inwestycje w transport kolejowy, drogowy i miejski poza VI osig POIiS, poprawiajace dostep
do rynkéw pracy dla mieszkancow terendw przylegtych do miast.
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W efekcie oddziatywanie spoteczno-gospodarcze inwestycji w transport publiczny VI osi
POIiS 2014-2020 moina okresli¢ jako znikome. Inwestycje w transport kolejowy, drogowy

i miejski mogty przyczynic sie do poprawy dostepnosci rynkéw pracy. Jednak ogdlne wnioski

wskazujg na drugorzedne znaczenie interwencji wobec pozostatych czynnikow

gospodarczych.

Rysunek 11. Najwazniejsze determinanty zmian wskaznikdéw oddziatywania spoteczno-

gospodarczego (kolejno$¢ malejgca wedtug R?)

segment 1

segment 2

Zrédto: opracowanie wiasne.

odsetek ludnosci
zatrudnionej

w przemysle -
43,28%

inwestycje

w transport
miejski w
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naktady na POIR
-3,99%

odsetek ludnosci
w wieku
produkcyjnym -
79,55%

inwestycje

w transport
miejski w
ramach VI OP -
16,76%

inwestycje

w transport
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Przecietne
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grodzenie
brutto
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grodzenie
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POWER - 30,87
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w transport
drogowy - 5,88%
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w transport
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46,48%
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PANEL INTERNETOWY CAWI

Wiedze o zmianach w zakresie mobilnos$ci mieszkancéw i ich wyborach transportowych
w latach 2019-2023 dostarczyt tez panel CAWI na prébie 4000 oséb zamieszkujgcych 20
wybranych miast w Polsce (por. Rysunek 12).

Jesli chodzi o funkcjonowanie komunikacji miejskiej, wiekszos¢ mieszkancéw nadal twierdzi,
ze mozna tatwo dostac sie transportem publicznym do wszystkich waznych miejsc w miescie
(65% odpowiedzi pozytywnych). Odsetek odpowiedzi twierdzgcych spadt jednak o 6 p.p.
Znacznie spadta tez ocena mieszkarnicow ogdlnego komfortu komunikacji miejskiej. O 9 p.p.
mniej byto odpowiedzi pozytywnych dla twierdzenia, ze ,srodki komunikacji miejskiej

w moim miescie sg komfortowe”, byt to spadek z 53 do 44%.

Mieszkancy uwazajg, ze w ich miastach dzis$ jest trudniej przesiadaé sie. W 2019 r. 55%
uwazato, ze przesiadki nie sg ucigzliwe —w 2023 r. takg odpowiedz udzielito 49%
mieszkanncow. Mniej mieszkancow zastanawia sie jednak czasami czy przej$é trase pieszo lub
pojechac autobusem. Udziat odpowiedzi twierdzacych spadt o 3 p.p.

W zakresie sprawnosci ruchu komunikacji miejskiej pod wzgledem liczby i czasu zatrzyman
na sygnalizacji Swietlnej oraz utykania w korkach — odpowiedzi mieszkaricéw nie ulegty
wiekszym zmianom. Okoto 40% mieszkancow nadal uwaza, ze komunikacja miejska jezdzi
wolno. Pogorszyt sie jednak odsetek odpowiedzi w zakresie atrakcyjnosci czasu przejazdu
transportem publicznym wzgledem samochodowym w godzinach szczytu. Uzyskano w 2023
r. o 3 p.p. wiecej odpowiedzi twierdzgcych (32% ankietowanych), ze komunikacja miejska nie
zapewnia takiego czasu przejazdu jak samochadd.

Rosnie przyzwyczajenie mieszkancéw do korzystania z samochodu. Co raz wiecej oséb
sktonnych jest nadal korzystaé z pojazdéw indywidualnych, nawet gdy wigze sie to ze
staniem w korkach. W 2019 r. twierdzgco odpowiedziato 34% oséb, w 2023 r. — 42%.

W miastach jest jednak mieszkancom co raz trudniej znajdowa¢ wolne miejsca parkingowe —
wzrost 0 5 p.p. odpowiedzi potwierdzajgcych ta teze.

Zwiekszyta sie polaryzacja odpowiedzi dotyczacych twierdzenia, ze bez samochodu
mieszkaniec miasta nie bytby w stanie dotrze¢ do pracy. Odpowiedzi twierdzace i przeczgce
pozostaty na tym samym poziomie, jednak wiekszy odsetek osdb odpowiadat, ze
zdecydowanie sie zgadza badz nie z tym twierdzeniem. To moze wskazywac pogtebienie
wykluczenia komunikacyjnego okreslonych obszaréw badz poprawe transportu publicznego
w obszarach, do ktérych on juz wczesniej docierat.

W powtdrzonym panelu CAWI w 2023 r. mieszkancom dodatkowo zadano pytanie o forme
wykonywanej pracy (zdalnie/hybrydowo/stacjonarnie) — por. Rysunek 13.

Nie dysponujemy danymi sprzed pandemii, ale mozemy zaktada¢, ze odsetek osob
pracujgcych zdalnie przed pandemig byt niewielki.
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Rysunek 12. Ocena zgodnosci z twierdzeniami dotyczgcymi mobilnosci miejskiej przez
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Zdalna forma pracy utrwalita sie najbardziej w miastach najwiekszych (zakres 400-800 tys.
mieszkancow) — taka forme pracy deklarowato ok. 10% osdéb pracujgcych. W miastach
mniejszych — 200-400 tys. mieszkaricdw oraz 100-200 tys. mieszkancéw — odpowiednio
zdalnie pracowato 5 i 3,5% oséb pracujacych.

Patrzac po udziale oséb pracjgcych zdalnie i hybrydowo sumarycznie, mozna wysung¢
twierdzenie, ze mobilno$¢ 0séb pracujacych ulegta znacznej zmianie. Srednio w miastach
CAWI az 30% os6b deklarowato przynajmniej cze$ciowo zdalng forme pracy.

Rysunek 13. Forma pracy wykonywana przez osoby pracujgce sposrod mieszkaricow 20 miast
panelu CAWI (n 2023 = 2695).

400-800 tys. miesz.

200-400 tys. miesz.

100-200 tys. miesz.

Ogétem

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Catkowicie stacjonarna Hybrydowa  ® Catkowicie zdalna

Zrédto: opracowanie wiasne na bazie panelu CAWI.
ANALIZA EX-POST KOSZTOW | KORZYSCI

W pierwszej kolejnosci sprawdzono najaktualniejsze wartosci parametréw, ktore
decydowaty o zmianie wartosci efektywnosci ekonomicznej ENPV i EIRR —zmiany liczby
pasazeréw w sieci danego miasta (w latach 2016-2022) oraz kosztéw projektu (w latach
2019-2022). Dane te zawiera Tabela 16.

Nastepnie przeprowadzono prognoze nowych wartosci prognozowanych do osiggniecia na
podstawie zaktualizowanych wartosci zmiennych krytycznych (por. Tabela 17). Inwestycja
przebudowy torowisk w Szczecinie na podstawie zaktualizowanych wartosci utracita
rentownos¢ korzysci wzgledem kosztéw (spadek ENPV ponizej 0), na granicy rentownosci
znalaztfa sie inwestycja w todzi (ENPV blisko 0), natomiast wartosci ENPV dla pozostatych
inwestycji nadal byty znacznie powyzej 0.
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Okazato sie wiec, ze przy bazowej mniejszej liczbie pasazeréw w sieci komunikacyjnej
(w todzi) lub znacznie wiekszym koszcie realizacji inwestycji (jak w Szczecinie), czes¢

zaplanowanych projektdw moze nie osiggnac rentownosci po ich realizacji. Natomiast
inwestycja w Krakowie, mimo duzego wzrostu kosztu realizacji, nadal osiggata duzg wartos¢
dodatnig ENPV, wskazujaca na zasadnos¢ ekonomiczng jej realizacji. Projekty cechowaty sie
wiec bardzo zréznicowang wejsciowg wartoscig rentownosci.

Tabela 16. Wykaz analizowanych w AKK ex-post projektdw wraz ze zmianami wskaznikow

liczby pasazerdw oraz kosztu projektu.

PROJEKT

11 Krakow,
Tramwaj Gérka
Narodowa

16 Szczecin,
Przebudowa
torowisk
tramwajowych

33 Warszawa,
Tramwaj
Wilanow

42 Torun, BIT
City 2

47 £édz,
Tramwaj
Nowoweglowa

ZMIANA LICZBY
PASAZEROW NA
MIESZKANCA
W MIESCIE
2016-2022 [%]

-12,2

-15,0

-28,4

-19,5

-17,8

KOSZT
PROJEKTU 2019
W BAZIE SL2014

[PLN]

378 910 000,00

335 220 000,00

1189990
000,00

400 400 000,00

660 560 000,00

KOSZT
PROJEKTU
2022 W BAZIE
SL 2014 [PLN]

595 186 914,69

526 909 583,45

1201 554
914,62

461 533 791,95

687 845 182,15

ZMIANA
KOSZTOW
PROJEKTOW
[%]

+57,1

+57,2

+1,0

+15,3

+4,1

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych statystycznych oraz SL2014.
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Tabela 17. Prognoza nowych wartos$ci ENPV i EIRR projektéw w ramach AKK ex-post.

WARTOSC ,, WARTOSC »
WARTOSC WARTOSC
BAZOWA BAZOWA
PROJEKT PROGNOZOWANA PROGNOZOWANA
ENPV WOD EIRR WOD
ENPV 2023 [PLN] EIRR 2023 [%]
[PLN] [%]
11 Krakéw, 480 563 994 263 016 280 11,05 7,49
Tramwaj Goérka
Narodowa
16 Szczecin, 11172 000 -89 214 567 5,10 0,66
Przebudowa
torowisk
tramwajowych
33 Warszawa, 617 301 852 189 050 619 9,99 6,40
Tramwaj
Wilanéw
42 Torun, 218 721430 94 854 390 10,87 7,15
Tramwaj JAR
47 £édz, 126 507 664 420 326 6,72 4,51
Tramwaj
Nowoweglowa

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie projektowych formularzy AKK.
WYWIADY IDI

Organizator transportu w Warszawie szacuje, ze praca hybrydowa lub zdalna spowodowata
odptyw od kilku do kilkunastu procent pasazeréw transportu publicznego. Jest to dla niego
ogromna strata, poniewaz czesto byli to klienci stali, korzystajacy z niej codziennie.
Organizator nie byt w stanie okresli¢ czy w przysztosci ci pasazerowie powrdcg czy tez jest to
stata zmiana mobilnosci oséb pracujgcych.

PANEL EKSPERTOW

Eksperci w czasie panelu dodatkowo zauwazali kwestie niezawodnosci transportu
publicznego, istotng w szczegdlnosci dla mieszkarnicdw obszarow peryferyjnych aglomeracji.
Jesli pasazerowie nie bedg odczuwac przewidywalnosci czasu podrézy i pewnosci przyjazdu
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transportu publicznego, beda z niego rezygnowac na rzecz transportu indywidualnego,
gtéwnie samochodowego.

e Mobilnoé¢ mieszkaricéw obszaréw miejskich POIi$S 2014-2020 zmalata. W latach 2016-
2022 ubyto o0 13% pasazeréw komunikacji miejskiej w przeliczeniu na mieszkanca obszaru
funkcjonalnego. Wartosc¢ srednia wskaznika szacowanego w dokumencie programowym
POIiS za 2016 rok wyniosta 162,7; a w niniejszym badaniu 165,8 — s3 one dos¢ zblizone.
Oczekiwano jednak w 2023 r. osiggniecie wartosci 206,0; a w 2022 r. uzyskano wynik
mniejszy — 139,1. Nalezy mie¢ jednak na uwadze, ze 2022 rok to nadal byt okres
odbudowy przewozéw po pandemii.

e Docelowa wartos¢ wskaznika osiggnieto tylko w trzech obszarach miejskich — Krakowie
(305,3), Warszawie (288,9) i Poznaniu (206,0). Pozostate miasta odnotowaty wartosci
wskaznika duzo mniejsze od wartosci docelowe;j.

e Rosnie przyzwyczajenie mieszkancow do korzystania z samochodu. Co raz wiecej oséb
sktonnych jest nadal korzystac z pojazdoéw indywidualnych, nawet gdy wiaze sie to ze
staniem w korkach. W 2019 r. twierdzaco odpowiedziato 34% oséb, w 2023 r. — 42%.

W miastach jest jednak mieszkarncom co raz trudniej znajdowaé wolne miejsca
parkingowe — wzrost o 5 p.p. odpowiedzi potwierdzajacych t3 teze.

e Zwiekszyta sie polaryzacja odpowiedzi dotyczacych twierdzenia, ze bez samochodu
mieszkaniec miasta nie bytby w stanie dotrze¢ do pracy. Odpowiedzi twierdzace
i przeczace pozostaty na tym samym poziomie, jednak wiekszy odsetek oséb odpowiadat,
ze zdecydowanie sie zgadza badz nie z tym twierdzeniem. To moze wskazywac
pogtebienie wykluczenia komunikacyjnego okreslonych obszaréw badz poprawe
transportu publicznego w obszarach, do ktérych on juz wczesniej docierat.

e t3czac powyisze dane z udziatem osoéb pracjgcych zdalnie i hybrydowo sumarycznie (30%
w miastach CAWI), mozna wysungc twierdzenie, ze mobilnos¢ oséb pracujacych znacznie
spadfa. Ma to ogromne znaczenie dla dalszych wynikéw badania i przedstawia
postpandemiczng sytuacje zachowan transportowych mieszkancow miast.

e W szczegdlnosci ubyto wiec statych pasazeréow dojezdzajacych codziennie systemami
komunikacji miejskiej do pracy. To jedna z grup pasazerow najbardziej przyczyniajacych
sie do efektywnosci funkcjonowania transportu publicznego.

e Pasazerowie odchodzili tez od transportu publicznego, gdy przestawali odczuwacd
przewidywalno$é czasu podrézy i pewnos¢ przyjazdu transportu publicznego.
Niezawodnos$¢ wskazywana byta przez ekspertéw jako istotny czynnik decydujacy
o przejsciu do transportu samochodowego.

e Oddziatywanie spoteczno-gospodarcze inwestycji w transport publiczny VI OP POIi$ 2014-
2020 mozna okresli¢ jako znikome. Inwestycje w transport kolejowy, drogowy i miejski
mogty przyczynic sie do poprawy dostepnosci rynkéw pracy. Ogolne wnioski wskazuja na
drugorzedne znaczenie interwencji wobec pozostatych czynnikéw gospodarczych.
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e Przy bazowej mniejszej liczbie pasazeréow w sieci komunikacyjnej (w todzi) lub znacznie
wiekszym koszcie realizacji inwestycji (jak w Szczecinie), cze$¢ zaplanowanych projektow
moze nie osiggnac rentownosci. Natomiast inwestycja w Krakowie, mimo duzego
wzrostu kosztu realizacji, nadal osiggata duzg wartos¢ dodatnig ENPV, wskazujaca na
zasadnos¢ ekonomiczng jej realizacji. Projekty cechowaty sie wiec bardzo zréznicowang
wejsciowa wartoscig rentownosci, wyliczang w ramach analiz kosztéw i korzysci.

3.5. Wykorzystanie transportu miejskiego

3.5.1. Jakos$¢ i liczba oferowanych ustug transportowych

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 6. Jak zmieni/zmienita sie jako$¢ i liczba oferowanych ustug transportowych
wspartych dzieki inwestycjom w transport publiczny?

ANALIZA BAZY DANYCH STATYSTYCZNYCH

Wiekszos¢ wskaznikdw przypisanych do tego pytania przedstawiono juz i oméwiono
w ramach pytania 11 (rozdziat 3.4.1) — w zakresie pracy eksploatacyjnej w transporcie
miejskim, tgcznej dtugosci linii i pracy eksploatacyjnej w przeliczeniu na taczng dtugosé linii.

Z zakresu bazy danych statystycznych pozostato wiec jedynie wyznaczenie zmiany wartosci
wskaznika liczby pojazdéw w ruchu. Przedstawia to Tabela 18 dla 19 obszaréw POIi$
z wyjatkiem Tychow, ktérych komunikacja zostata wigczona w struktury GZM.

Tabela 18. Wskaznik liczby pojazdéw w ruchu w 2016 i 2022 roku oraz jego procentowa
zmiana wartosci w miastach POIiS.

L.P. MIASTO
1 Warszawa
2 GZM
3 Krakéw
4 Wroctaw
5 1édz
6 Poznan
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LICZBA
POJAZDOW
W RUCHU 2016

2439
1015
1027
526
723,1

536

LICZBA
POJAZDOW
W RUCHU 2022

2241
1045
781
748
657

553

ZMIANA
[%]
-8,1
3,0
-24,0
42,0
9,1

3,2
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LICZBA LICZBA
L.P. MIASTO POJAZDOW POJAZDOW ZMLANA
W RUCHU 2016 | W RUCHU 2022 %]
7 Szczecin 366 375 2,5
8 Gdansk 339 367 8,3
9 Gdynia 326 299 (dane z -8,3
2021)
10 Bydgoszcz 276 227 -17,8
11 Radom 142 143 0,7
12 Torun 149 140 -6,0
13 Opole 72 83 15,3
14 Zielona Goéra 66 74 12,1
15 Gorzow Wielkopolski 63 66 4,8
16 Jaworzno 49 56 14,3
17 Stargard 34 33 -2,9
18 Kedzierzyn-Kozle 46 27 -41,3
19 Swinoujécie 13 15 15,4
20 SREDNIO n/d n/d 0,2

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ankiety do miast.

Srednio w miastach POIiS liczba pojazdédw w ruchu w latach 2016-2022 wzrosta o 0,2%.

W tym samym czasie praca eksploatacyjna wzrosta o 1,1% a dtugos¢ linii o 8,9%. Stosunkowo
wiec do obstugi wiekszej liczby wozokilometréw potrzeba mniej taboru, ale zmiana ta jest
nieznaczna na poziomie ogotu danych.

Interesujacy jest przypadek Wroctawia, gdzie o 31% wzrosta praca eksploatacyjna i potrzeba
byto do jej obstugi 0 42% wiecej taboru. Zmiana ta moze wskazywac na potrzebe
zaangazowania bardziej licznego taboru w godzinach szczytu, a w mniejszym stopniu

w pozostatych porach dnia, celem obstugi wiekszej sieci potaczen (wzrost o 46,5% tacznej
dtugosci linii).
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Stosunkowo duze wzrosty zaangazowanych w ciggu dnia pojazdéw osiggnieto tez w Opolu,
Jaworznie i Zielonej Gorze (odpowiednio +15, 14 i 12%). O ile w przypadku Opola wigzato sie
to z wykonaniem réwniez o 15% wiekszej pracy eksploatacyjnej, tak w przypadku Jaworzna

i Zielonej Gory (odpowiednio +0,7 i -3,2% zmiany pracy eksploatacyjnej) moze wskazywac to
na spadek efektywnosci obstugi sieci transportowej przez autobusy elektryczne. W efekcie,
do obstugi zadan, ktére nie ulegty duzym zmianom, potrzeba jest angazowania wiekszej o ok.
14% liczby pojazdow.

PANEL INTERNETOWY CAWI

Mieszkancy miast w panelu CAWI oceniali zagadnienia zwigzane z transportem miejskim,
ktére mogty przektadac sie na ocene jakosci ustug transportowych w 2019 i 2023 r. (por.
Rysunek 14).

Rysunek 14. Ocena zagadnien zwigzanych z integracjg transportu miejskiego przez
mieszkancow 20 miast panelu CAWI (n 2019 = 3659, n 2023 = 3617).
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Zrédto: opracowanie wiasne na bazie panelu CAWI.
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Wsrod ocenianych zagadnien najwieksza zmiana wystgpita w zakresie oceny czasu podrdzy
(wzrost ocen negatywnych do poziomu 16%) oraz wspdlnego biletu na komunikacje miejska
i kolej (wzrost ocen negatywnych do poziomu 15%). Niewielkie pogorszenie ocen dotyczyto
tez tatwosci przesiadki z komunikacji miejskiej na kolej i w ramach komunikacji miejskie;j.
Natomiast bardzo podobne oceny do wczesniejszych zostaty przyznane przez mieszkarncéow
w zakresie dopasowania parkingdéw parkuj i jedz do ich potrzeb.

WYWIADY DI

W czasie wywiadu w Zielonej Gorze wskazano, ze od stycznia 2022 roku przeprowadzono
reorganizacje sieci potgczen - uktad linii i rozktady jazdy zamieniono na model przesiadkowy.

PANEL EKSPERTOW

Eksperci wskazali, ze celem poprawy jakosci ustug transportowych powinno sie wspierac
rozwigzania ich integracji, m.in. poprzez systemy ITS.

W zakresie systeméw taryfowo-biletowych, najbardziej efektywne i pozgdane sg kanaty
dystrybucji, ktore sg dostepne tu i teraz. Wewnatrz sSrodka transportu lub w jego
sgsiedztwie. W Bydgoszczy wprowadzono karte pfatniczg, ktéra jest identyfikatorem biletu
okresowego. Karte ptatniczg rejestruje sie w sklepie internetowym i mozna podrézowacd
komunikacjg miejska. Nie spotkato sie to rozwigzanie z duzym zainteresowaniem, poniewaz
wymaga przejscia przez proces rejestracji. Z kolei wprowadzenie rozwigzania ptatnosci za
przejazd kartg ptatnicza bezposrednio w kasowniku (Open Payment System), bez wydruku
zadnego biletu i potwierdzenia, spowodowato lawinowy wzrost wykorzystania tego kanatu
dystrybuciji. Stato sie tak, poniewaz rozwigzanie jest proste i dostepne ,tu i teraz”.

Putapka rozwoju sg rozwigzania dedykowane w ITS. Miasta nabywajgc system taryfowo-
biletowy chciatyby by¢ wtascicielem rozwigzania. Istnieje pokusa budowy wtasnego systemu
zarzgdzania ruchem pojazddw, systemu taryfowo-biletowego by uzyskaé petna
kwalifikalnos¢ inwestycji z funduszy UE. W projektach ITS pojawiajg sie tez rézne portale
pasazera czy infokioski. Wskazano jednak, ze te rozwigzania szybko przestajg dziata¢, nikt ich
nie aktualizuje i nie utrzymuje. Podczas, gdy dostawcy uniwersalnych systeméw
sprzedawanych wielu miastom, po to by utrzymac sie na rynku i zapewnié prawidtowe
dziatanie, sami inwestujg w to. Stwierdzono, ze przyjecie rozwigzan prostych jest
skuteczniejsze niz budowa wtasnych indywidualnych systemoéw, ktére wymagajg
systematycznej aktualizacji. W miastach wskazano tez na brak ciggtosci wiedzy o pracy
systemow i zatracaniu sie niektdrych ich funkgji.

Ministerstwo Infrastruktury podkreslito znaczenie projektow ITS dla zwiekszania
efektywnosci funkcjonowania transportu miejskiego i postuluje zwiekszenie srodkéw na tego
typu projekty. W latach 2007-2013 zostat rozbudzony apetyt na projekty, ktéry nie byt
kontynuowany w latach 2014-2020 i obecny FENIKS 2021-2027 nie daje nadziei na duzo
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wieksze $rodki i dofinansowania. Stwierdzono, ze powinny byé mozliwe do realizacji
oddzielne projekty podnoszace poziom cyfryzacji systemu transportowego w kazdym
miescie. W szczegdlnosci, ze kazdy dokument unijny niesie cyfryzacje ,na sztandarach”,
a w odzwierciedleniu programoéw krajowych tego nie widac.

Za obszar bardzo nierozpoznany uznano Mobility as a Service (MaaS). Zwrécono uwage, ze
warto zastanowic sie nad rekomendacjg wsparcia dziatan w zakresie popularyzacji tych
ustug. By¢é moze nalezatoby ustanowi¢ w Polsce krajowego integratora tego typu ustug.
Stwierdzono, ze obecna sytuacja moze wynikac z braku zrozumienia i rozpoznania tego czym
jest MaaS. By¢ moze mozliwe bytoby uruchomienie podmiotu, ktéry bytby koordynatorem
tego procesu. Pozostaje pytanie czy powinien to by¢ podmiot publiczny czy prywatny.
Nalezatoby sie zastanowié, jak to zrealizowaé w ramach nastepcy POIiS - FENIKS, gdzie $rodki
na transport sg przewidziane najwieksze.

e Srednio w miastach POIiS liczba pojazdéw w ruchu w latach 2016-2022 wzrosta o 0,2%.
W tym samym czasie praca eksploatacyjna wzrosta o 1,1% a dtugos¢ linii o 8,9%.
Stosunkowo wiec do obstugi wiekszej liczby wozokilometréw potrzeba mniej taboru, ale
zmiana ta jest nieznaczna na poziomie ogétu danych.

e Nalezy uwazac na spadek efektywnosci obstugi sieci transportowej przy wdrazaniu
autobusdw elektrycznych. Do obstugi zadan, ktore nie ulegty wiekszym zmianom,
potrzeba w miastach wiecej taboru do zaangazowania, w minionej perspektywie w
Zielonej Gorze i Jaworznie byto to o ok. 14% wiecej autobuséw. W Zielonej Gérze w
miedzyczasie zmienit sie jednak model sieci komunikacyjnej z bezposredniej na
przesiadkowg, co mogto zawazy¢ na wiekszej potrzebie autobuséw w godzinach szczytu
wzgledem godzin miedzyszczytowych.

e Oceny pasazerow zagadnien zwigzanych z integracjq transportu miejskiego nie ulegty
wiekszym zmianom w zakresie wielu parametrow, jednak wystapit tez wzrost
negatywnych odpowiedzi wybranych cech. Najwiekszy wzrost ocen negatywnych
odnotowano w zakresie oceny czasu podrozy — wzrost do poziomu 16% - oraz wspdlnego
biletu na komunikacje miejska i kolej - wzrost ocen negatywnych do poziomu 15%.

e Duze znaczenie dla jakosci ustug transportowych w miastach ma wdrazanie i rozwaj
rozwigzan ITS. Nalezy wiekszg uwage skupi¢ na rozwigzaniach Mobility as a Service jako
tych wigzacych srodki transportu publicznego z indywidualnymi, ktére pozwalajg
mieszkarnicom optymalizowa¢ podréze pod wzgledem wielu parametréw. W czasie panelu
ekspertédw zwrocono tez uwage, ze brakuje srodkéw dedykowanych na rozwd@j rozwigzan
ITS w ramach funduszy unijnych. Obecne rozwiagzania sg jedynie rozwijane ilosSciowo przy
realizacji zadan infrastruktury liniowej lub taborowej, ale nie sg wytwarzane zbytni nowe
rozwigzania.
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3.5.2. Efektywnos¢ przewozow

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 10. W jaki sposéb realizacja POIiS 2014-2020 przyczynita sie do zwiekszenia

efektywnosci przewozéw (lepszego wykorzystania miejsc w taborze, zwiekszenia

liczby przejazdéw, powigzania réznych srodkéw transportu dzieki dostosowaniu
rozktadu do potrzeb pasazeréw, zliczaniu pasazeréw, itp.)?

DESK RESEARCH

Zwiekszenie efektywnosci przewozow to przede wszystkim zadanie realizowane z budzetéw
gmin na biezacg eksploatacje komunikacji miejskiej. Dziatania te nie sg bezposrednio
dofinansowane ze $rodkéw UE, dlatego realizacja POIiS 2014-2020 miata ograniczony wptyw
na ten cel. Zakup nowego taboru, prowadzacy do wymiany lub powiekszenia parku
taborowego, czy budowa lub modernizacja tras, ktére przyspieszg przejazd, moga jednak
wspomoc dziatania prowadzace do np. zwiekszenia czestotliwosci kursowania czy lepszego
wykorzystania miejsc w taborze. Nalezy jednak pamietaé, ze zwiekszenie liczby kurséw to

w petni koszt ponoszony przez gminy i nie mégt on by¢ dofinansowany ze srodkéw UE.

Podobna sytuacja ma miejsce w przypadku konstrukcji rozktadu jazdy — inwestycje w tabor
i infrastrukture nie majg wptywu na dostosowanie rozktadu jazdy do potrzeb pasazerdw,
jednak mogg te kwestie nieco utatwic. Tworzenie zwartych weztéw przesiadkowych moze
nieco skrécic czas przejazdu srodkdéw transportu publicznego, dzieki czemu moze sie

W nieznacznym stopniu skrécié czas przejazdu w rozktadzie jazdy.

Nowy tabor oprécz monitoringu, klimatyzacji i nowoczesnej informacji pasazerskiej jest
wyposazony niejednokrotnie w systemy zliczania pasazeréw. Informacje pochodzace

z takiego systemu pomagajg organizatorowi pofgczen podejmowaé wtasciwe decyzje

w zakresie zmiany metrazu taboru na danej linii komunikacyjnej lub zwiekszania
czestotliwosci. Rozwigzania te wspomagajg wiec prace organizatora transportu publicznego.

ANALIZA DANYCH STATYSTYCZNYCH

W latach 2016-2022, w poddanej badaniu grupie polskich miast, roczna liczba
przewozonych pasazeréw zmniejszyta sie srednio o0 16% (por. Rysunek 15). Najlepszy
rezultat osiggnieto w Wejherowie i Koszalinie, gdzie liczba pasazeréw wzrosta odpowiednio
0 89 47%, natomiast najgorszy w Jastrzebiu-Zdroju i Jeleniej Gérze (-68 i 58%). Najwieksze
miasta w Polsce (Warszawa, Krakow i t6dz) odpowiadaty tendencjom krajowym w zakresie
spadku liczby pasazeréw (odpowiednio mniej o 24, 8 i 22%).

W 2022 r. miasta nadal odbudowywaty liczbe pasazeréw po sytuacji zwigzanej z COVID-19.
U czesci osob utrwalita sie praca zdalna w postaci statej lub hybrydowej, zmienity sie tez
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zwyczaje transportowe mieszkaricdw miast z komunikacji miejskiej na rzecz indywidualnych
srodkow transportu. Ponadto pojawili sie uchodzcy z Ukrainy, a Europa zmagata sie
z kryzysem paliwowym, energetycznym i w koricu klimatycznym.

Na poczatku 2021 r. w Jeleniej Gérze utworzono Powiatowg Komunikacje Karkonoska, ktéra
po czesci przejeta pasazerow potgczen komunikacji miejskiej wyjezdzajacych poza obszar
miasta. Ponadto, od 1 marca 2019 r. wprowadzono przejazdy bezptatne dla uczniow

i studentéw oraz oséb, ktére ukoniczyty 70 lat. Czynniki te spowodowaty gwattowny spadek
liczby pasazeréw wykazywanych w statystykach na bazie liczby sprzedanych biletow.

W Jastrzebiu-Zdroju natomiast spadek liczby pasazeréw wystgpit po powierzeniu przewozéw
prywatnej spétce od maja 2015 r i problemach z funkcjonowaniem PKM Jastrzebie-Zdroj,
ktora w 2020 r. ulegta reorganizacji. Utworzono nowy podmiot pod nazwa Miedzygminna
Komunikacja Autobusowa (MKA), jako operator wewnetrzny organizatora MZK.

Wskazane powyzej obszary, dla ktérych odnotowano znaczny spadek liczby pasazeréw ze
wzgledu na wyjasnione znaczne zmiany w funkcjonowaniu transportu publicznego nie byty
brane przy dalszej analizie.

Najlepszy rezultat odnotowano w Wejherowie, w latach 2016-2022 liczba pasazeréw wzrosta
0 89%. Juz w 2021 roku miasto wykazywato dobry stan funkcjonowania transportu
miejskiego mimo trwajacej pandemii COVID-19 — liczba pasazerdw utrzymata sie na poziomie
z 2016 roku. W miescie nieznacznie ograniczono oferte przewozéw w zwigzku z pandemia
oraz regularnie prowadzono (co rok) monitoring popytu poprzez kompleksowe badania
marketingowe. W efekcie wprowadzane sg zmiany w ofercie przewozowej na podstawie
analizy wynikéw, wprowadzono potgczenia dojezdzajgce do kolei czy powstajgcych zaktadéw
pracy. O 20% wzrosta tez liczba mieszkancow gminy Wejherowo (przy réwnoczesnym spadku
liczby mieszkaricéw miasta), a wraz z budowa nowych osiedli mieszkaniowych, réwniez tam
doprowadzano komunikacje miejskg. W tym czasie ze srodkdw unijnych, na terenie powiatu
wejherowskiego utworzono 5 weztdéw integracyjnych, natomiast ze srodkéw krajowych
(NFOSIGW) zakupiono autobusy elektryczne wraz z infrastruktura do tadowania pojazdéw.
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Rysunek 15. Zmiana rocznej liczby przewiezionych pasazeréw w miastach w latach 2016-
2022 (ranking miast).
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Istotny wptyw na liczbe pasazeréw w transporcie publicznym ma wielkos¢ pracy
eksploatacyjnej. Wyznaczono wiec przy pomocy regresji liniowej zaleznos¢ miedzy zmienng
objasniang — zmiang liczby przewiezionych pasazeréw w przeliczeniu na mieszkanca,

a zmienng objasniajgcg — zmiang pracy eksploatacyjnej w przeliczeniu na mieszkarnca (por.
Rysunek 16).

Rysunek 16. Analiza regresji liniowej — zaleznos¢ miedzy zmiang pracy eksploatacyjnej na
mieszkanca i zmiang liczby przewiezionych pasazeréw na mieszkanca w latach 2016-2022.
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Zrédto: opracowanie wiasne na bazie badania statystycznego.

Uzyskano stopien dopasowania danych do zaleznosci liniowej zmiennych na poziomie 10%.
Majac na uwadze wielos¢ czynnikdw wptywajacych na liczbe pasazeréw w transporcie
publicznym, jest to istotna wartos¢ wskazujaca, ze znaczgcy wptyw na liczbe przewozonych
0sOb w transporcie miejskim miata praca eksploatacyjna. Na jej podstawie mozna
powiedzieé, ze wzrost pracy eksploatacyjnej o 10% moze doprowadzi¢ do wzrostu liczby
przewozonych pasazerow o 7,7% i odwrotnie, spadek pracy eksploatacyjnej bedzie
doprowadzat do spadku liczby pasazeréw na takim poziomie.

Dane o pracy eksploatacyjnej w przeliczeniu na liczbe pojazdow w ruchu oraz liczbie
pasazeréw w przeliczeniu na prace eksploatacyjng zestawia Tabela 19.
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Tabela 19. Wskazniki rocznej pracy eksploatacyjnej w przeliczeniu na liczbe pojazdéw

w ruchu, liczby pasazeréw w przeliczeniu na prace eksploatacyjng oraz ich zmiany

w miastach POIiS$ 2014-2020 w 2016 i 2022 r.

MIASTO

GZM
WARSZAWA
GDANSK
JAWORZNO
BYDGOSZCZ

KEDZIERZYN-
KOZLE

tODZ
POZNAN
TORUN
OPOLE
KRAKOW

GORzZOW
WLKP.

RADOM
SZCZECIN
WROCLAW
SWINOUJSCIE

STARGARD

PRACA
EKSPL. NA
LICZBE
POJAZDOW
W RUCHU
2016
[WKM/POJ.]

84612
83298
93159
93391
68467

47821

74803
68153
82210
70922
51789

80467

67732
70780
70164
66138

55510

PRACA
EKSPL. NA
LICZBE
POJAZDOW
W RUCHU
2022
[WKM/POJ.]

106746
92672
90698
82270
79771

76912

73326
72146
70969
70920
70649

69477

69101
65081
64506
63669

60892

ZMIANA
2016-
2022

[%]

26,2
11,3
-2,6
-11,9
16,5

60,8

5,9

-13,7

36,4

-13,7

LICZBA
PASAZEROW
NA PRACE
EKSPL. 2016
[0S/WZKM]

3,2
5,6
5,6
2,7
4,9

2,1

4,1
6,7
4,4
3,7
7,1

4,3

4,4
5,6
b/d
1,9

4,2

LICZBA
PASAZEROW
NA PRACE
EKSPL. 2022
[0S./WZKM]

2,4
4,2
4,4
2,4
4,7

1,4

3,6
5,7
4,2
3,2
6,3

4,2

3,7
4,9
3,6
1,3

4,3

ZMIANA
2016-
2022
[%]

-23,3
-25,7
-20
-9,6
-3,8

-29,7

12,7

-15,3

-14,2
-11,2

-1,8

-16,1
-12,7
b/d
-30,5

3,9
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PRACA PRACA
EKSPL.NA | EKSPL. NA LICZBA LICZBA
ZMIANA _ . .| ZMIANA
LICZBI; uczsn; 2016. PASAZEROW | PASAZEROW 2016
MIASTO POJAZDOW | POJAZDOW 2022 NA PRACE NA PRACE 2022
W RUCHU | W RUCHU %] EKSPL. 2016 | EKSPL. 2022 o
2016 2022 [0S/WZKM] | [0S./WZKM]
[WKM/POJ.] | [WKM/POJ.]
ZIELONA 69987 60414 -13,7 4,5 4,5 0,8
GORA
SREDNIO 71506 72074 2,1 4,4 3,8 -13,4

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie ankiety do miast.

Srednio w miastach POIiS efektywno$é wyrazana praca eksploatacyjng przypisana do
maksymalnej liczby pojazdéw w ruchu wzrosta o 2,1% (lepsze wykorzystanie eksploatacyjne
pojazdéw), natomiast liczba pasazeréw przewozonych na wozokilometr wykonany

w komunikacji miejskiej spadta o0 13,4% (gorsze wykorzystanie przez pasazeréw
komunikacji). W 2022 r. najwiekszy wskaznik liczby pasazeréw na wozokilometr wyznaczono
dla Krakowa (6,3 osoby/wzkm) i Poznania (5,7 osoby/wzkm).

STUDIA PRZYPADKU

Wezty przesiadkowe pod katem efektywnosci ich wykorzystania oceniono, wyznaczajac
zmiane liczby kursow linii komunikacyjnych przez nie przebiegajgcych (por. Tabela 20).
Oceniane byty wezty réznej wielkosci, ktore poprzez liczbe kursdw na godzine szczytu mozna
scharakteryzowaé, jako:

e mate, do 50 kurséw na godzine - Poznan Rynek Wildecki i ToruA Miasto;

e srednie, do 300 kurséw na godzine - Warszawa pl. Unii Lubelskiej, £é6dz Chojny,
Krakéw Krowodrza Gérka i Gdynia Chylonia;

e duze, ponad 300 kurséw na godzine - Warszawa Zachodnia i Warszawa Wiatraczna.

Ruch transportu publicznego srednio zmalat na weztach o 8,3%, co oznaczato spadek
sredniej liczby kurséw z 159 do 153 na godzine szczytu. Na weztach duzych — w Warszawie -
odnotowano niewielkie wzrosty ruchu, co oznacza wieksze dowigzanie sieci potgczen do
najwazniejszych hubéw przesiadkowych w miescie. Najwieksze spadki liczby kurséw
odnotowywaty natomiast wezty srednie i w szczegdlnosci mate.

Najwiecej kurséw ubyto na placu Unii Lubelskiej w Warszawie, ale tez w Poznaniu na Rynku
Wildeckim. Pierwszy ze spadkéw wynika z przebudowy w zwigzku z budowg trasy
tramwajowej do Wilanowa i uruchomienia komunikacji zastepczej, natomiast drugi wynika
z cie¢ rozktaddw jazdy, jakie miaty miejsce w Poznaniu.
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Tabela 20. Liczba kurséw na godzine szczytu na weztach przesiadkowych badanych w ramach

studidw przypadku w roku 2019 i 2023.

LICZBA KURSOW LICZBA KURSOW ZMIANA
L.P. WEZEL NA GODZINE NA GODZINE 2019-2023
SZCZYTU 2019 SZCZYTU 2023 [%]
1 | Warszawa Zachodnia 355 377 6,2
2 Warszawa 310 319 2,9
Wiatraczna
3 Warszawa Plac Unii 226 168 -25,7
Lubelskiej
4 tédz Chojny 116 120 3,4
5 Krakéw Krowodrza 133 115 -13,5
Gorka
6 Gdynia Chylonia 80 81 1,3
7 Torun Miasto 31 26 -16,1
8 Poznan Rynek 24 18 -25,0
Wildecki
9 SREDNIO 159 153 -4,0

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie studiéw przypadku.
MODELOWANIE SPSM

Dla wskaznikdw w obszarze oddziatywania transportowego odnotowano wartosci
dodatnie efektu netto w przeciwienstwie do rzeczywistych wartosci zmian tych
wskaznikow (por. Tabela 21). Wskazuje to na ogdlny sukces interwencji w transport
publiczny.

Wzrost w przypadku liczby przewiezionych pasazeréw byt jednak niewielki - sSrednio
w miastach o0 0,13 pasazera rocznie na 1 mieszkarica obszaréw miejskich w stosunku do
wartosci poczgtkowej — srednio 213,26 pas. rocznie na 1 mieszkanca.
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Tabela 21. Zestawienie oszacowanych wartosci efektu netto i rzeczywistych zmian wartosci
zmiennych w latach 2016-2022 — oddziatywanie transportowe.

) L. Efekt netto - ; ) Rzeczywista zmiana - | Rzeczywista zmiana -

Zmienna objasniana i Efekt netto — srednio ) , .
sumarycznie sumarycznie srednio

Liczba 4,74 [ os. 0,13 / os. -1087,64 / os. -27,20 / os.
przewiezionych
pasazerow
Przychody ze 133,88 zt / os. 3,62zt / os. -654,16 zt / os. 16,77 zt / os.
sprzedazy biletéw
facznie

Zrédto: opracowanie wiasne.

Roéznice miedzy segmentami miast w zakresie oddziatywania transportowego interwencji
dotyczg obu badanych wskaznikéw sukcesu. Podczas gdy w segmencie 2, miast
wojewddzkich, za zmiennos¢ obu wskaznikéw odpowiadaty inwestycje transportowe (dla
przychodéw — inwestycje poza VI osig POIiS, a za zmienno$¢ liczby pasazeréw —w ramach VI
osi POIi$ 2014-2020), to w segmencie 1 — pozostatych miast — wystapity zaleznosci odwrotne.
Najwazniejsze determinanty zmian dla miast segmentu 1 stanowity np. gestos¢ zaludnienia,
zmiana liczby ludnosci, dtugos¢ linii komunikacyjnych czy liczba pojazdéw w ruchu. (por.
Rysunek 17).

Wptyw inwestycji w transport miejski w ramach VI osi priorytetowej POIiS 2014-2020 byt
zréznicowany dla analizowanych segmentéw miast. O sukcesie interwencji mozna moéwic
w przypadku segmentu miast wojewddzkich, ktére zgromadzono w segmencie 1 analizy
SPSM.

W mniejszych miastach kluczowymi wzrost liczby pasazerdw czy przychoddéw ze sprzedazy
biletédw zalezat od transportowych czynnikdw zewnetrznych, np. cen biletéw czy dtugosci linii
komunikacyjnych. Tymczasem w grupie miast wojewddzkich dla zmian wskaznikéw wazne
okazaty sie inwestycje transportowe — zaréwno w ramach VI osi POIiS 2014-2020, jak

i z pozostatych zrodet.
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Rysunek 17. Najwazniejsze determinanty zmian wskaznikéw oddziatywania transportowego

(kolejno$¢ malejaca wedtug R?)

Przychody
ze
sprzed’azy . inwestycje
biletow  8€stosc w drogi
zaludnienia -
22 19% (destymulanta) -
! 23,74%
e 1] i liczba pojazdow
segment 1 J_e1d3r18;zz/§owego w ruchu - 12,98%
procentowa dtugosc linii
zmiana liczby komunikacyjnych
ludnosci - 8,30% -7,46%
Przychody
ze
sprzedlazy inwestycje inwestycje
biletow \y transport w transport
miejski poza VI kolejowy -
OP - 81,54% 62,74%
inwestycje inwestycje
w transport
W transport miejski w ramach
segment 2 drogowy - 14,32% .

VI OP - 23,82%

cena biletu inwestycje
jednorazowego - w transport
3,08% drogowy - 0,38%

Zrédto: opracowanie wiasne.

WYWIADY DI

Dla organizatorow kluczowym problemem w dalszym funkcjonowaniu komunikacji miejskiej
jest brak wystarczajgcych srodkow do jej dalszego finansowania. Stan ten w 2023 r. zaczat
doprowadzac do ciecia rozktadow jazdy w wiekszosci miast — na skutek inflacji, zmiany cen
energii, mniejszych wptywéw z podatku PIT i presji na wynagrodzenia prowadzgcych.

Zakup autobusow elektrycznych nie pozwolit na poprawe oferty przewozowej w miastach
(drastyczny wzrost cen energii). Pojazdy kupowane s3 tylko po to, zeby spetni¢ wymogi
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ustawy o elektromobilnosci — bardziej istotne dla miast jest wdrazanie SCT i eliminacja
samochoddéw Euro 1 czy 2 z centréw.

Szansg na poprawe efektywnosci autobuséw elektrycznych jest fotowoltaika. Zielona Géra
ma juz w tym roku pozyskiwac 30% (a w przysztosci 60%) energii potrzebnej do zasilenia
elektrobusdw, jednak nie jest to rozwigzanie na okres zimowy.

Brakuje tez kierowcdw, rynek jest niekonkurencyjny wzgledem innych branz — konieczne sg
dodatkowe szkolenia w zakresie uprawnien do kierowania, ecodrivingu, nauki jezykéw
obcych (lub polskiego), zwiekszanie udziatu kobiet jako prowadzacych.

Nie ma nadziei na petng odbudowe liczby pasazeréw sprzed pandemii w tych
okolicznosciach, ale sg wyjatki miast, gdzie przy solidnych badaniach i optymalizacji sieci
potaczen sie to udaje (np. Wejherowo).

PANEL EKSPERTOW

Eksperci stwierdzili, ze bardzo trudne byto uzyskanie wzrostu o 25% liczby przewozonych
pasazerow w kontekscie pandemii i trwajacej wojny na Ukrainie. Miasta nie potrafig dzi$
realnie okresli¢, ilu majg mieszkancow.

W czasie panelu ekspertéw stwierdzono, ze nalezy ostroznie podchodzi¢ do oceny spadku
liczby pasazeréw w transporcie publicznym w 2022 r. wzgledem 2016, poniewaz istniata
niepewnosc rozktadu jazdy, pojawienie sie tras objazdowych, potgczenia kolejowe na
przyktad byty likwidowane z dnia na dzien. Budowy w centrach miast — tramwaj Kasprzaka,
Sobieskiego. Piesza podrdz zajmuje tyle samo co przejazd samochodem. Udziat podrézy
transportem publicznym spada réwniez z powodu trwajgcych przebudéw utrudniajgcych

i zniechecajacych do korzystania z transportu publicznego.

Zwrécono rowniez uwage, ze opieranie sie na przelicznikach sprzedazy biletéw przyjetych
przed pandemig musi ulec zmianie. Nastgpita hybrydyzacja pracy. Dotychczas
przyjmowaliSmy pewng statg wartos¢ w przeliczaniu sprzedazy biletow na liczbe przejazdéw,
dzisiaj ta wartos¢ powinna zostac skorygowana, bo prawdopodobnie bedzie nizsza niz
wczesniej. Pasazerowie kupujgcy bilety miesieczne wykonujg dzis mniej podrdzy niz przed
pandemia. Nalezy podjgé dyskusje dotyczgcg zmiany metodyk.

W kontekscie autobusow elektrycznych i ich drogiej eksploatacji — zwrdcono uwage, ze
dzisiaj niekoniecznie zeroemisyjnos¢ jest priorytetem miast, a podstawowy problem to
ogromny wzrost kosztéw finansowych, przekroczen, ktdére na kontraktach sie pojawiajg
i opdznienia z tym zwigzane, kwestie waloryzacji kontraktéw.

Jak na bardzo trudny okres, ktory przeszlismy, pandemii, gdy odptyw pasazerow byt
naturalny, to obecnie nie mamy dramatycznych wynikdéw przewozowych. Przedstawicielka
CUPT byta przekonana, ze uda sie przekonaé pasazerow do tego powrotu.
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Potrzebne jest zdiagnozowanie sposobu uniwersalnego finansowania transportu publicznego
w Polsce. Ministerstwo Infrastruktury zdaje sobie sprawe, ze albo méwimy o dochodach JST,
albo o subwencjach z poziomu centralnego, albo o srodkach unijnych, ktére raczej nie beda
wydawane na utrzymanie czy kwestie ustugowe. W pierwszej kolejnosci Komisja Europejska
mowi o projektach infrastrukturalnych, cyfrowych i proklimatycznych. Sfera ustugowa lub
organizacyjna nie jest dostepna, jesli chodzi o duzy udziat Srodkéw unijnych. By¢ moze
mozna przeprowadzi¢ projekty pilotazowe w tych ramach. Ale absolutnie nie nalezy méwic o
doptatach.

Ekspertéw ucieszyt przyktad Wejherowa, ktory zostat potwierdzony jako wzorcowy.
W miescie nastgpit bardzo duzy wzrost popytu jako nastepstwo prowadzonych dziatan:

»Funkcjonuje tam maty zaktad komunikacyjny, ktory rdwnoczesnie petni role zarzqdu
transportu — m.in. organizuje przetargi na podwykonawstwo czesci zadan przewozowych. Z
zaoszczedzonych srodkow corocznie przeprowadzane sq badania rynku caftej sieci
komunikacyjnej.

Zatrudniono tam mtodego cztowieka do planowania oferty przewozowej, mitosnika
komunikacji, ktory krytycznie podszedt do funkcjonujgcego systemu. On kierujqgc sie wynikami
badan ciggle optymalizuje i zmienia przebieg tras i rozktady jazdy, czasami wywotujgc opdr
spoteczny. Kazda z tych zmian jest weryfikowana jednak badaniami jako ta przynoszgca
wzrost liczby pasazerow.

W Wejherowie jest tez Przedsiebiorstwo Komunikacji Samochodowej — operator przewozow
w powiatach puckim i wejherowskim. PKS utrzymat duzq obstuge komunikacyjnqg wzgledem
roku bazowego oraz uruchomit nowe linie gminne.

Bardzo duzo oséb w powiecie dojezdza PTZ do miasta, ale autobusy powiatowe nie konkurujg
z komunikacjq miejskq. Przyjezdzajg do wezta przesiadkowego w Scistym centrum miasta,
wezta z transportem kolejowym. Osoby dojezdZzajgcego do szpitala na peryferiach, cmentarza
i innych obiektdow uzytecznosci publicznej, ktore nie sq w sScistym centrum, korzystajq z
komunikacji miejskiej.

To wszystko powoduje kumulacje efektow. Gdyby byt tam jednak jeden organizator to bytoby
zdecydowanie tatwiej konkurowac z samochodami.”

Marcin Gromadzki, Public Transport Consulting
e Interwencja POIiS 2014-2020 umozliwia, ale nie bezposrednio doprowadza do

zwiekszenia efektywnosci przewozdéw. Jest impulsem inwestycyjnym, ktory mozna
wykorzystaé do wzrostu potencjatu przewozow (np. powiekszenia wielkosci lub liczby
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taboru komunikacji miejskiej albo uruchomienia bardziej pojemnej komunikacji
szynowej), jednak by efektywnos¢ rzeczywiscie zwiekszyta sie, nalezy dotozy¢ do niego
wydatki na eksploatacje i odpowiednig organizacje komunikacji miejskie;j.

W ramach modelowania SPSM dla wskaznikéw w obszarze oddziatywania
transportowego odnotowano jednak wartosci dodatnie efektu netto interwencji VI OP
POIiS 2014-2020 w przeciwienstwie do rzeczywistych wartosci zmian tych wskaznikéw.
W latach 2016-2022, w poddanej badaniu grupie polskich miast, roczna liczba
przewozonych pasazeréw zmniejszylta sie Srednio o 16%. Najlepsze rezultaty uzyskano
w Wejherowie i Koszalinie, do ktérych doprowadzity przede wszystkim dziatania
organizatora transportu przy wykorzystaniu srodkéw wtasnych i zaangazowaniu
specjalistow obserwujacych potoki pasazerskie i dostosowujgcych sie¢ komunikacji
miejskiej stricte do potrzeb. Dobry wynik Wejherowa udato sie uzyskaé przy synergii
komunikacji miejskiej z komunikacjg powiatowg, gdzie oba te systemy ze sobg nie
konkuruja i majq wspdlnych pasazerdow.

W 2022 r. miasta nadal odbudowywaly liczbe pasazeréw po sytuacji zwigzanej z COVID-
19. U czesci os6b utrwalita sie praca zdalna w postaci statej lub hybrydowej, zmienity sie
tez zwyczaje transportowe mieszkarncéw miast z komunikacji miejskiej na rzecz
indywidualnych srodkéw transportu. Ponadto pojawili sie uchodicy z Ukrainy, a Europa
zmagata sie z kryzysem paliwowym, energetycznym i w koncu klimatycznym.

Zakup autobusdw elektrycznych nie pozwolit na poprawe oferty przewozowej w
miastach (drastyczny wzrost cen energii). Szansg na poprawe efektywnosci autobuséw
elektrycznych jest jednak fotowoltaika. Zielona Géra ma juz w tym roku pozyskiwac 30%
(a w przysztosci 60%) energii potrzebnej do zasilenia elektrobuséw, jednak nie jest to
rozwiazanie na caly okres eksploatacji — nie na zime.

Bramki liczace pasazeréw w wejsciach do pojazdéw to dodatkowe narzedzie instalowane
w pojazdach przy wsparciu VI osi POIiS, ktére istotnie wspomaga optymalizacje sieci
potaczen oraz dostosowanie czestotliwosci kursow do zapotrzebowania, poprzez
dostarczanie wiarygodnych danych. Majac na uwadze znaczenie badan marketingowych
komunikacji miejskiej w sytuacji ciggtych zmian (przestrzennych, demograficznych,
politycznych, kryzysowych itd.), urzadzenia te powinny by¢ dzis instalowane w kazdym
nowym zamawianym pojezdzie komunikacji miejskiej.

Nalezy zaktualizowac przelicznik, wedtug ktorych liczbe podrdézy transportem publicznym
okresla sie na podstawie sprzedazy biletéw. Pasazerowie kupujacy bilety miesieczne
wykonuja dzi$§ mniej podrézy niz przed pandemia, w nastepstwie hybrydyzacji pracy.
Wartos¢ przelicznikdw powinna zostac¢ przynajmniej skorygowana na wartos¢ nizszg niz
dotychczas, a by¢ moze powinna zostac zalecona wrecz zupetnie inna metodyka
wyznaczania rocznej liczby pasazerow.
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3. Podziat zadanh przewozowych i konkurencyjnosc¢ transportu publicznego

Pyt. 12. Czy i w jaki sposéb projekty VI OP POIiS wptywajg na konkurencyjno$é
zbiorowego transportu miejskiego? Jaki jest podziat zadan przewozowych?

Odpowiedz na pytanie:

ANALIZA DANYCH STATYSTYCZNYCH

Parametr liczby przewiezionych pasazeréw w przeliczeniu na mieszkanca obszaru

funkcjonalnego zostat juz wyznaczony w ramach pytania 2 (por. rozdziat 3.4.4).

PANEL INTERNETOWY CAWI

W ramach panelu CAWI mieszkancéw zapytano o czestotliwo$¢ wykonywania podrézy
réoznymi Srodkami transportu: samochodem, takséwka, komunikacjg miejska, koleja,
autobusem regionalnym, rowerem i pieszo. Generalnie, najwieksza zmiana jaka zaszta
w latach 2019-2023 to spadek podrézy komunikacjg miejskg na rzecz samochodu —
przesuniecie o 6 punktéw procentowych (por. Rysunek 29).

Rysunek 18. Podziat modalny podrdzy mieszkanncédw 20 miast panelu CAWI (n 2019 = 4001, n

2023 = 4027).
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Zrédto: opracowanie wiasne na bazie panelu CAWI.
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W podziale na klasy miast: 100-200, 200-400 i 400-800 tys. mieszkaicéw; najwieksza zmiana
zachowan miata miejsce w miastach matych — przejscie 10 p.p. z komunikacji miejskiej do
samochodu; natomiast najmniejsza w miastach duzych — przejscie 5 p.p. do samochodu. Co
ciekawe udziat pozostatych srodkéw transport nie ulegat wiekszym zmianom niz +/- 1 p.p.

(por. Rysunek 19). Zmiany w poszczegdlnych miastach pozwala przesledzi¢ Rysunek 20.
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Rysunek 19. Podziat modalny podrézy mieszkaricéw 20 miast panelu CAWI w podziale na
miasta 100-200, 200-400 i 400-800 tys. mieszkanncow (n 2019 = 4001, n 2023 = 4027).
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Zrédto: opracowanie wtasne na bazie panelu CAWI.
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Rysunek 20. Podziat modalny podrézy mieszkarnicéw w podziale na 20 miast panelu CAWI.
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MODELOWANIE SPSM

Analiza metoda SPSM pozwala oszacowad sumaryczny oraz sredni efekt netto (tutaj:
wytacznie $redni dla udziatéw podrdézy) osiggniety w 2023 roku dla kazdej ze zmiennych
objasnianych i catej proby miast. Dokonane oszacowanie mozna takze zestawic

z rzeczywistymi zmianami zaistniatymi w miastach w okresie realizacji inwestycji w ramach VI
osi POIiS 2014-2020 (por. Tabela 22).

Analiza efektow netto w catej puli miast doprowadzita do wniosku, ze jednoczesnie
zmniejszyly sie udziaty podrozy samochodem i transportem publicznym, podczas gdy
analiza rzeczywistych zmian wskazuje, ze w latach 2019-2023 o ok. 8 p.p. srednio na badane
miasto zwiekszyt sie udziat podrézy samochodem, zas$ odwrotng tendencje zaobserwowano
dla podrdézy transportem publicznym.

Dodano zatem efekty netto w zakresie podziatu zadan przewozowych dla poszczegdlnych
segmentow miast. W segmencie 1 — mniejszych miast — zmniejszyt sie udziat podrézy
transportem publicznym, zwiekszyt udziat wykonywanych samochodem i —w mniejszym
stopniu — rowerem. Odwrotna sytuacja miata miejsce w segmencie 2 badanych miast. Udziat
podrézy samochodem zmniejszyt sie srednio o 1 p.p., natomiast o niemal 0,5 p.p. $Srednio
zwiekszyty sie udziaty podrézy wykonywanych transportem publicznym i rowerem.

Tabela 22. Zestawienie oszacowanych wartosci efektu netto i rzeczywistych zmian wartosci
zmiennych w latach 2019-2023 (CAWI)

Zmienna Efekt netto Efekt netto Efekt netto Rzeczywista
i
biagni w prébie — (segment 1) — (segment 2) — zmiana - $rednio
objasniana
J srednio na miasto | Srednio na miasto srednio na miasto na miasto
Udziat podrézy
-0,27 p.p. 0,31 p.p. -1,00 p.p. 8,08 p.p.
samochodem
Udziat podrézy
transportem -0,27 p.p. -0,83 p.p. 0,43 p.p. -8,29 p.p.
publicznym
Udziat podrézy
0,28 p.p. 0,14 p.p. 0,46 p.p. 0,41 p.p.
rowerem

Zrédto: opracowanie wiasne.

Do zidentyfikowania wptywu interwencji w ramach VI osi priorytetowej POIiS 2014-2020

i potencjalnego wptywu wiasciwych czynnikéw zewnetrznych na zmiane badanego zjawiska —

podziatu zadan przewozowych — postuzyta analiza regresji. Ze wzgledu na widoczne rdznice
miedzy segmentami miast pominieto modelowanie dla catej préby (obu segmentdéw).
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W obu segmentach wszystkie stworzone modele pozwolity wyjasnié¢ powyzej 95% zmiennosci

zmiennych objasnianych, co wskazuje na ich bardzo dobre dopasowanie do danych.

Inwestycje w transport miejski i ITS czy transport kolejowy stanowity w kazdym modelu

jedng z waznych determinant zmian (por. Rysunek 21). Jednoczes$nie wsparcie transportu

drogowego zwiekszato udziat podrézy samochodem. Warto zauwazy¢ na liscie inne czynniki

transportowe, w tym dziatania komplementarne do inwestycji —dtugosc drog

z ograniczeniem predkosci do 30 km/h, dtugos¢ drog dla rowerdw. Na wzrost udziatu

podrézy samochodem, wptyneto nasilenie zjawiska suburbanizacji (tj. zwiekszenie liczby

mieszkanncow obszaréw funkcjonalnych miast).

Rysunek 21. Najwazniejsze determinanty zmian udziatéw podrdézy (kolejnos¢ malejaca

wedtug R?).
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W latach 2019-2023 w polskich miastach spadt odsetek podrézy wykonywanych
komunikacja miejska (z 33 do 27%) na rzecz indywidualnego transportu samochodowego
(wzrost z 43 do 49%) — nastgpito znaczne przesuniecie az o 6 punktéw procentowych.
Dane dotyczg miast o wielkosci miedzy 100 a 800 tys. mieszkancéw.

Najwieksza zmiana podziatu zadan przewozowych miata miejsce w miastach matych
(100-200 tys. mieszkarncow) — przejscie 10 p.p. z komunikacji miejskiej do samochodu;
natomiast najmniejsza w miastach duzych (400-800 tys. mieszkancéw) — przejscie 5 p.p.
do samochodu. Udziat pozostatych srodkéw transportu nie ulegat wiekszym zmianom niz
+/- 1 p.p — chodzi o podréze taks6wka, kolejg, autobusem regio czy rowerem.
Komunikacja miejska w matych miastach dziata w co raz mniejszej niszy — pigta czes$¢
podrézy wykonywana jest tym srodkiem transportu. Niestety rowniez jej znaczenie
maleje w srednich i duzych miastach, ale w wolniejszym tempie. Najmniejszy udziat
podrézy komunikacja miejskg wyznaczono w Elblagu i Rzeszowie (po 15%), a najwiekszy
w Krakowie (34%) i Wroctawiu (36%).

W badaniu z 2019 roku nie analizowano sytuacji Katowic i Warszawy, wskazujac na
wyjatkowos¢ tych obszaréw (Metropolia GZM i Warszawska) wiec ze wzgledu na brak
porownywalnosci tych osrodkéw z innymi, w obecnym badaniu rowniez nie wyznaczano
udziatu podrézy w tych obszarach. Na podstawie wczesniejszych badan ruchu, mozna
zaktada¢ jednak, ze udziat podrézy komunikacjg w Warszawie jest wiekszy niz w miastach
w klasie 400-800 tys. mieszkancéw.

Interwencja transportowa UE przyczynita sie w 9 najwiekszych miastach wojewddzkich
do spadku udziatu podrézy samochodem, na rzecz wzrostu udziatu podrézy transportem
publicznym i rowerem (efekt netto odpowiednio -1,00 p.p., 0,43 p.p. i 0,46 p.p.);
natomiast w pozostatych miastach do wzrostu udziaty podrézy samochodem i rowerem,
a spadku udziatu podrézy transportem publicznym (efekt netto odpowiednio 0,31 p.p.,
0,14 p.p.i- 0,83 p.p.).

Do wzrostu udziatu podrézy w transporcie samochodowym w matych miastach
przyczynity sie przede wszystkim inwestycje w transport poza VI OP POIiS — w 46% oraz
wydatki na drogi — w 23%; natomiast w 9 najwiekszych miastach wojewddzkich — rozwéj
suburbanizacji — w 39%, inwestycje oraz wydatki na transport drogowy — po 20%.

Do spadku udziaty podrézy w transporcie publicznym najbardziej przyczyniat sie wzrost
cen biletéw jednoradowych - przyczynit sie w 62% do zmiany wartosci wskaznika w
miastach mniejszych - oraz inwestycje w transport miejski poza VI OP POIiS (rozbudowa
drég) — przyczynity sie nawet w 33% w przypadku 9 najwiekszych miast wojewoddzkich.
Rozwdj ruchu rowerowego wynikat przede wszystkim z inwestycji w transport miejski
poza VI OP POIiS — w 9 najwiekszych miastach przyczynit sie w 70% do zmiany wartosci
wskaznika. Duze znaczenie tez miata rosnaca suburbanizacja, ktéra byta przyczynkiem do
zmiany wartosci wskaznika w 35% dla miast mniejszych.
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3.6. Ptynnosc i bezpieczenstwo ruchu, integracja transportu
miejskiego

3.6.1. Zmniejszenie zattoczenia komunikacyjnego i redukcja waskich gardet

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 8. Czy w wyniku realizacji projektéw POIiS 2014-2020 wystepuje zmniejszenie
zattoczenia motoryzacyjnego (indywidualnego i zbiorowego) i redukowane sg
waskie gardta w transporcie (czy realizacja ww. projektéw przyczynita sie do
zwiekszenia sredniej predkosci lub zlikwidowania ograniczenia predkosci np.
poprzez wprowadzenie systemu uprzywilejowania dla transportu miejskiego)? -
analiza na catej sieci (z uwzglednieniem réznych gatezi transportu). Czy problem
zattoczenia zostat rozwigzany czy przeniesiony na inny obszar miasta?

DESK RESEARCH

Zattoczenie motoryzacyjne moze zosta¢ zmniejszone przede wszystkim dzieki zwiekszeniu
atrakcyjnosci poruszania sie transportem publicznym i przesiadce czesci kierowcéw
samochoddéw osobowych do komunikacji miejskiej lub poprzez zwiekszenie przepustowosci
uktadu drogowego na skrzyzowaniach.

Pierwsza z przyczyn jest bardzo trudna w realizacji, w praktyce bardzo czesto rownolegle
realizowano inwestycje w uktfady drogowe i szynowe, poprawiajgc warunki ruchu zaréwno
dla transportu indywidualnego, jak i zbiorowego. Tego typu inwestycje tramwajowe
realizowano miedzy innymi w Krakowie (Tramwaj na tagiewniki — por. Rysunek 22)

i Poznaniu (Tramwaj na Naramowice — por. Rysunek 23). W poznanskiej inwestycji, oprécz
torowiska tramwajowego, wybudowano dwie jezdnie samochodowe (na koricowym odcinku
—jedng) o dwéch pasach ruchu dla ruchu ogdlnego. Uzyskanie efektu przesuniecia
miedzygateziowego jest w takim przypadku bardzo trudne.

W Opolu w ramach przebudowy uktadu drogowego przy stacji Opole Wschodnie
rozbudowano znaczgco skrzyzowanie, budujgc mozliwosci bezkolizyjnego przejazdu
(czesciowo tunelem i na estakadzie) i zwiekszajgc tym samym atrakcyjno$é wezta przede
wszystkim dla kierowcow i pasazerdw samochoddéw osobowych. Wytyczono réwniez
buspasy, nie wyznaczajgc jednak przystankdéw autobusowych w sgsiedztwie stacji Opole
Wschodnie, na dodatek tymi buspasami nie poprowadzono ani jednej linii komunikacji
miejskiej. To przyktad inwestycji razgco zwiekszajgcej mozliwosci transportu
samochodowego wzgledem publicznego, finansowana ze $rodkéw VI osi POIiS 2014-2020
(por. Rysunek 24).
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Rysunek 22. Rzut pionowy na jedno ze skrzyzowan powstatych w ramach inwestycji ,,Budowa
linii tramwajowej wzdtuz Trasy tagiewnickiej” — samochody przejezdzajg korytarz tunelem,
a tramwaje na powierzchni przecinajgc na skos bardzo rozbudowane skrzyzowanie.

Zrédto: geoportal.gov.pl.

Rysunek 23. Rzut pionowy na jedno ze skrzyzowan powstatych w ramach inwestycji ,Budowa
trasy tramwajowej od petli Wilczak do Naramowic w Poznaniu” — dwujezdniowa droga
powstata wyniku projektu oraz torowisko tramwajowe po jej stronie zachodniej.

Zrédto: geoportal.gov.pl.
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Rysunek 24. Wielopoziomowy wezet drogowo-kolejowy powstaty w wyniku projektu
,Poprawa funkcjonowania systemu transportu publicznego oraz zastosowanie rozwigzan
zwiekszajgcych bezpieczenstwo ruchu drogowego w obrebie stacji kolejowej Opole Wschéd”.

Zrédto: geoportal.gov.pl.
ANALIZY PRZESTRZENNE

W ramach analiz przestrzennych pokazano na mapach krytyczne punkty lub odcinki
infrastruktury drogowej o ograniczonej przepustowosci, ktére znacznie wptywajg na ruch
komunikacji miejskiej — Zatgcznik 11 do Raportu Koricowego.

Dla wiekszosci miast, m. in. Katowic, Warszawy i Wroctawia, liczba wskazan takich miejsc
przez organizatorow transportu wzrosta. W nielicznych przypadkach pewne odcinki lub
punkty zostaty usuniete, jako juz nie sprawiajgce probleméw w przejezdzie komunikacji
miejskiej. Tak byto np. w Krakowie i Gorzowie Wielkopolskim. W niektérych przypadkach
odcinki lub punkty ulegty przesunieciu — udroznienie jednego miejsca, spowodowato
przesuniecie waskiego gardta w inne miejsce - np. w Opolu czy Zielonej Gorze.

W Warszawie (por. Rysunek 7) liczba wskazan wzrosta i nie wyeliminowano zadnego

z wczesniejszych punktéw czy odcinkdw. Odcinek krytyczny na drodze ekspresowej S8 we
wskazaniach zostat wydtuzony z obu stron (wczesniej 3,4 km dtugosci miedzy weztem
Powgzkowska a Wistostrada) do weztéw Prymasa Tysigclecia i Gtebocka. W efekcie wskazany
odcinek dzi$ liczy prawie 10 kilometrow dtugosci i byt najdtuzszy sposrod wszystkich wskazan
w Polsce. W nowych wskazaniach pojawita sie tez Trasa tazienkowska, ul. DZzwigowa czy wlot
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DK 7 do Warszawy od strony tomianek. Wsréd nowych skrzyzowan we wskazaniach pojawito
sie Rondo Radostawa, jednak tam sytuacja ruchowa tramwajéw ulegta w ostatnich latach
poprawie, trudniej przemieszczad sie jest jednak komunikacjg autobusowg (dotyczy linii 500).

W Krakowie trudnosci ruchowych tramwajom nie sprawia juz | obwodnica, na ktorej
wprowadzono na znacznej czesci dla samochodoéw ruch jednokierunkowy, wytaczono
dziatanie sygnalizacji Swietlnej i ruch uspokojono, natomiast nadal duze trudnosci w ruchu
komunikacji miejskiej nadal sprawia Il obwodnica (por. Rysunek 25). Wéréd nowych wskazan
pojawity sie m.in. Rondo Matecznego (wjazd na Il obwodnice) oraz skrzyzowanie w okolicach
Kombinatu w Nowej Hucie, przez ktére dzi$ prowadzi skrot w dojezdzie do drogi S7. Otwarcie
poétnocnej obwodnicy ekspresowej oraz dokonczenie fragmentu wschodniej obwodnicy
ekspresowej pozwoli wyeliminowa¢ to waskie gardto w sieci transportowej miasta na
przetomie 2023 i 2024 roku.

Rysunek 25. Krakéw - analiza przestrzenna projektéw POIiS oraz krytycznych punktéw
infrastruktury drogowej pod wzgledem przepustowosci.

Krytyczne punkty infrastruktury
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‘\ P i i z . i
. - Krytyczne punkty infrastruktury (ulice)
\ \ usuniete
=== podtrzymane
fl 3 === nowe
A Inwestycje punktowe i taborowe
. @ niezrealizowane
: . < . zrealizowane / w trakcie realizacji
Inwestycje liniowe
O = pjezrealizowane

mmmm zrealizowane / w trakcie realizacji
Inwestycje punktowe i taborowe 2007-2013
= Inwestycje liniowe 2007-2013

Zrédto: opracowanie wiasne na bazie | etapu badania, SL2014 i wywiadéw IDI.
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Najpierw poréwnano czasy przejazdu na analizowanych 330 relacjach w kwietniu oraz maju
2023 roku?* (por. Rysunek 26). We wszystkich analizowanych porach widoczna byta
tendencja, ze w wiekszej liczbie relacji krétszy czas przejazdu odnotowywany byt w maju.

Najwieksze rdznice wystgpity w szczycie porannym (06:00-08:40) oraz popoftudniowym
(14:00-17:00). W szczycie porannym na ponad potowie relacji (184) odnotowano spadek
czasu przejazdu (powyzej 1%) w maju wzgledem kwietnia. 64 badane relacje
charakteryzowaty sie dtuzszym czasem przejazdu w maju niz w kwietniu. W przypadku 82
relacji nie odnotowano istotnych zmian w czasie przejazdu. W szczycie popotudniowym na
134 relacjach w maju odnotowano zmniejszenie czasu przejazdu (powyzej 1%), natomiast
w przypadku 111 relacji wystgpito wydtuzenie przebycia badanego odcinka. Na 85 relacjach
natomiast nie odnotowano znaczgcych zmian w czasie przejazdu.

Najnizsze réznice w dtugosci czasu przejazdu na poszczegdlnych relacjach odnotowano
w godzinach nocnych (00:00-05:00).

Dane w obu okresach branych pod uwage (14.04-28.04 oraz 8.05-22.05) poddano
szczegotowej analizie i sprawdzono ich poréwnywalnosé. W przypadku zaledwie 25%
badanych relacji Sredni czas przejazdu w szczycie porannym nie zmienit sie znaczgco (rdznica
ponizej 1%). W szczycie popotudniowym odsetek tych relacji wynosit 26%. Na tej podstawie
stwierdzono, ze réznice pomiedzy oboma zbiorami sg na tyle duze, ze dla prowadzenia
dalszych analiz np. poréwnania ze starszymi odpowiadajgcymi danymi (z 2019 i 2022 roku)
wykorzystane zostang jedynie dane z kwietnia 2023 roku. W analizach zawierajacych dane
sprzed 2023 roku analizowano 155 obustronnych relacji, czyli tgcznie 310 odcinkéw. Na
korzys¢ wykorzystania danych z kwietnia wskazywat tez kalendarz —w maju w liceach
prowadzone byty egzaminy maturalne, co zmniejszato liczbe podrézy odbywanych przez
licealistéw. Analiza wykazata tez, ze warunki ruchowe w maju bardziej niz w kwietniu 2023 r.
odbiegaty od wynikéw z pazdziernika 2022 r.

W przypadku poréwnania danych z kwietnia 2023 roku do tych z pazdziernika 2022 roku
mozna stwierdzi¢, ze na wiekszosci relacji we wszystkich badanych porach odnotowano
skrdcenie czasu przejazdu na badanych odcinkach (por. Rysunek 27).

24 Analizie poddano dane od godz. 9:30 w pigtek 14.04.2023 do godz. 8:40 w pigtek 28.04.2023
oraz od poniedziatku 8.05.2023 do poniedziatku 22.05.2023. Z analizy wytgczono okres od
miedzyszczytu (9:30) 28.04.2023 do 07.05.2023 ze wzgledu na dtugi weekend majowy,
podczas ktérego przeptywy ruchu odbiegaty od tych ,standardowych”, co mogto istotnie
wplyngé na wyniki analizy i zaburzyé proces wnioskowania. Dla maja oraz kwietnia 2023
analizowano 165 obustronnych relacji, czyli facznie 330 odcinkdéw.
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Rysunek 26. Liczba relacji, na ktérych czas przejazdu byt wolniejszy/szybszy w maju 2023 roku niz w kwietniu 2023 roku.
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Rysunek 27. Liczba relacji, na ktorych czas przejazdu byt wolniejszy/szybszy w kwietniu 2023 niz w pazdzierniku 2022.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych APl Google Maps.
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W tym przypadku réwniez najwieksze réznice w dtugosci czasu przejazdu wystgpity

w szczycie porannym (06:00-08:40) oraz popotudniowym (14:00-17:00). W szczycie
porannym na 70% relacji (217) odnotowano spadek czasu przejazdu (powyzej 1%) w
kwietniu 2023 roku wzgledem pazdziernika 2022 roku. 57 badanych relacji charakteryzowato
sie dtuzszym czasem przejazdu w kwietniu niz w pazdzierniku roku 2022. W przypadku 36
relacji nie odnotowano istotnych zmian w czasie przejazdu. W szczycie popotudniowym na
ponad potowie relacji (183) w kwietniu odnotowano zmniejszenie czasu przejazdu (powyzej
1%), natomiast w przypadku 90 relacji wystgpito wydtuzenie przebycia badanego odcinka. Na
37 relacjach natomiast nie odnotowano znaczgcych zmian w czasie przejazdu.

Najnizsze réznice w dtugosci czasu przejazdu na poszczegdlnych relacjach odnotowano
w godzinach nocnych (00:00-05:00).

Poréwnujac czasy przejazdu na analizowanych 310 relacjach w kwietniu 2023 roku oraz
pazdziernika 2019 roku (por. Rysunek 28) nalezy podkresli¢, we wszystkich analizowanych
porach widoczna jest tendencja, ze na zdecydowanie wiekszej liczbie badanych relacji
krotszy czas przejazdu odnotowywany byt w 2019 roku.

Liczba relacji, na ktérych odnotowano wydtuzenie czasu przejazdu (powyzej 1%) wynosi od
194 w szczycie porannym do 204 w godzinach nocnych. Z kolei liczba relacji, na ktérych
odnotowano skrdécenie podrézy (powyzej 1%) wynosi od 84 w godzinach nocnych do 90

w szczycie popotudniowym. Warto podkreslié, ze dos¢ duza liczba relacji, w ktérych czas
przejazdu w kwietniu byt dtuzszy stanowia te, na ktorych podréz wydtuzyta sie o powyzej
20% - od 34 w godzinach nocnych do 46 w miedzyszczycie (9:30-13:30). Podczas gdy liczba
relacji, na ktorych czas przejazdu skrdcit sie o ponad 20% wyniosta od 7 w godzinach nocnych
do 27 w szczycie popotudniowym.

W przypadku poréwnania danych (310 relacji) z pazdziernika 2022 roku do pazdziernika
2019 roku mozna stwierdzi¢, ze na wiekszosci relacji we wszystkich badanych porach
odnotowano wydtuzenie czasu przejazdu na badanych odcinkach (por. Rysunek 29).

Liczba relacji, na ktérych odnotowano wydtuzenie czasu przejazdu (powyzej 1%) wynosi od
213 w godzinach nocnych do 229 w szczycie porannym. Z kolei liczba relacji, na ktérych
odnotowano skrdcenie podrézy (powyzej 1%) wynosi od 70 w szczycie porannym

i miedzyszczycie do 76 w godzinach nocnych. Warto podkresli¢, ze dosé duza liczba relacji,

w ktérych czas przejazdu w pazdzierniku 2022 roku byt dtuzszy (wzgledem pazdziernika 2019
roku) stanowig te, na ktorych podréz wydtuzyta sie o powyzej 20% - od 34 w godzinach
nocnych (00:00-05:00) do 65 w szczycie popotudniowym (14:00-17:00). Podczas gdy liczba
relacji, na ktorych czas przejazdu skrocit sie o ponad 20% wyniosta od 6 w godzinach nocnych
(22:00-05:00) do 15 w szczycie popotudniowym (14:00-17:00).
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Rysunek 28. Liczba relacji, na ktorych czas przejazdu byt wolniejszy/szybszy w kwietniu 2023 niz w pazdzierniku 2019.
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Rysunek 29. Liczba relacji, na ktorych czas przejazdu byt wolniejszy/szybszy w pazdzierniku 2022 niz w pazdzierniku 2019.
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Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie danych APl Google Maps.
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ANALIZA PSM

Analize PSM przeprowadzono dla odcinkéw pokrywajgcych sie z 10 odcinkami inwestycyjnymi oraz

dla 3 odcinkéw kontrfaktycznych wzgledem kazdego z nich. W toku analizy okazato sie jednak, ze

z 2 inwestycji zrezygnowano (Tramwaj Toruriska w Bydgoszczy i na Pomorzany w Szczecinie),

5 z nich jest nadal w realizacji (np. Tramwaj Wilanéw w Warszawie lub Tramwaj JAR w Toruniu),

a tylko 3 projekty ukoriczono (np. tramwaj na Szosie Lubickiej w Toruniu, miedzy Sw. Floriana

a Rudg Klary w Zabrzu i w Poznaniu miedzy Os. Lecha a Rondem Zegrze).

W tej czesci analizy sprawdzono, jaki byt efekt netto, przeprowadzanej, trwajacej lub nie

inwestycji, wzgledem przyporzagdkowanych odcinkéw kontrfaktycznych, we wptywie na zmiane

predkosci podrézy samochodem (por. Tabela 23). Rezygnacja z inwestycji przyspieszata ruch

samochodowy w kierunku do centrum o 4,59 km/h, natomiast spowalniata go w kierunku od

centrum o 2,18 km/h, $rednio jednak przyspieszata ruch samochodowy o0 1,20 km/h.

Prowadzenie robét generalnie powodowato przyspieszenie ruchu samochodowego o 0,99 km/h,

zarowno w kierunku do centrum (o 0,87 km/h) oraz od centrum (o 1,11 km/h). By¢ moze

tymczasowa organizacja ruchu paradoksalnie usprawniata przemieszczanie sie samochodem

w korytarzach (np. poprzez wytgczanie sygnalizacji swietlnej na badanym korytarzu). Nie oznacza

to jednak, ze sytuacja poprawita sie na dojazdach do tych odcinkdw (mogg by¢ waskim gardtem

pod wzgledem przepustowosci) lub wlotach poprzecznych.

Po zakonczeniu przedsiewzieé, dla wiekszosci kierunkéw i okreséw doby ruch samochodowy ulegat

spowolnieniu — nieodczuwalnie do centrum (o 0,01 km/h), ale bardzo odczuwalnie w czasie

wyjazdu z centrum (o 4,34 km/h). Srednio dla wszystkich kierunkéw i pér doby oznaczato to

spowolnienie ruchu samochodowego o $rednio 2,18 km/h.

Tabela 23. Efekt netto dla wskaznika $redniej predkosci podrézy samochodem (wg Google Maps)
metoda Propensity Score Matching w podziale na grupy inwestycji.

. X Rezygnacja Inwestycja Inwestycja
Nr | Kierunek Kategoria . . . ’ )
z inwestycji nieskonczona skonczona
1 Powszedni 6-9:30 5,54 3,46 3,62
2 Powszedni 9:30-14 0,52 1,61 -2,37
3 Do centrum Powszedni 14-18 -0,60 -0,74 2,07
4 Sobota 6-22 7,00 -0,95 -1,81
5 Niedziela 6-22 10,49 0,99 -1,55
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. . Rezygnacja Inwestycja Inwestycja
Nr | Kierunek Kategoria . . . . )
z inwestycji nieskonczona skonczona
SREDNIA do
6 4,59 0,87 -0,01
centrum
7 Powszedni 6-9:30 -0,40 2,70 -4,82
8 Powszedni 9:30-14 -6,65 0,75 -4,86
9 Powszedni 14-18 -4,99 -0,53 -2,87
10 | Odcentrum | g pota 6-22 0,45 1,31 4,81
11 Niedziela 6-22 0,67 1,31 -4,76
SREDNIA od
12 -2,18 1,11 -4,34
centrum
SREDNIA dla wszystkich
13 ] L, 1,20 0,99 -2,18
kierunkéw i pér doby

Zrédto: opracowanie wiasne.

WYWIADY DI

Organizatorzy zwracali uwage, ze w praktycznie kazdym miescie jeszcze trwajg jakies inwestycje
perspektywy 2014-2020, wiec ciezko jest mowic o ich — wiele projektdw zakoniczy sie w drugiej
potowie 2023 r.

Pandemia wptyneta najbardziej na zwiekszenie zmiennosci warunkéw ruchu w zaleznosci od dnia
tygodnia, wydarzen i pogody — mieszkancy zaczeli bardziej elastycznie podchodzi¢ do
wykonywania podroézy i srodkow transportu, ktdre wykorzystujg (samochéd, transport publiczny,
rower czy UTO).

Organizatorzy zwracali jednak uwage, ze przebudowa weztdw drogowych czesto przenosita
problem ograniczonej przepustowosci na inne skrzyzowania lub odcinki sieci drogowej miast — vide
przyktad Opola i wezta Wschdd. Zawsze mozliwe jest odnalezienie tzw. , waskiego gardta”
przepustowosci w ukfadzie drogowym i nie ma mozliwo$ci uzyskania idealnej sieci drogowej,

w ktorych waskich gardet nie bedzie.

Najwieksze poprawy sytuacji ruchowej, miasta obserwujg w zwigzku z otwarciem obwodnic (np.
Bydgoszczy czy Zielona Gdra), ktore wyprowadzajg ruch pojazdéw ciezkich z obszaréw miast,
jednak pojawienie sie obwodnicy powoduje wzbudzenie dodatkowego ruchu lokalnego
samochodowego. Zwieksza to udziat podrézy wykonywanych samochodem w obszarach miejskich.
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Obserwuje sie dalszy wzrost ruchu drogowego w miastach, ktére domykaja ring obwodnic (Zielona
Goéra i tddz). W Zielonej Gorze réwnoczes$nie sg ograniczone mozliwosci wyznaczenia buspaséw,
wiekszos¢ drég stanowig ulice jednojezdniowe dwupasowe. Problem zaczyna tez sprawiaé rozwdj
czestotliwosci kursowania kolei i braku skrzyzowan dwupoziomowych w miastach. Postuluje sie
tez utworzenie oddzielnych toréw dalekobieznych i regionalnych (Poznan, Wroctaw i Warszawa).

PANEL EKSPERTOW

Eksperci podkreslili, ze likwidacja kolizyjnosci z kolejg to bardzo istotna idea, ale nie na obecnych
zasadach wspotpracy z PLK — to co jest nad lub pod to realizuje PKP, a reszte przerzuca sie na barki
samorzgdow. Wskazywali, ze te koszty nie powinny by¢ tylko ponoszone przez samorzady,

a stanowig one nawet 60-75% wartosci przedsiewziecia. Tymczasem kolej ma niewykorzystane
fundusze, ktérych w miastach zupetnie brakuje.

Jakos¢ infrastruktury na przejezdzie kolejowym nie powinna ogranicza¢ mobilnosci — przenoszenie
lub likwidowanie przejazdéw kolejowych. Nie nalezy przerywa¢ naturalnych ciggdw ruchu pieszego
czy rowerowego W miastach, poniewaz w drodze do np. szkoty wybierany bedzie samochéd, jako
jedyna alternatywa. Powstajg tez dzikie przejscia w miejscach, gdzie takie przejazdy byty, co wigze
sie z obnizeniem poziomu bezpieczenstwa. Jezeli powstaje bezkolizyjna infrastruktura to powinna
by¢ ona rozmieszczona odpowiednio gesto i dostosowana do ruchu rowerowego — peryferyjne
dzielnice duzych miast i miejscowosci aglomeracyjne.

e (Czas przejazdéw samochodem na poszczegdlnych relacjach w 2023 roku (kwiecien)
poprawity sie wzgledem danych z 2022 roku (pazdziernik). Warto jednak podkresli¢, ze
czasy przejazdu na badanych relacjach w 2023 i 2022 roku zdecydowanie przewyiszajj te,
ktore sg wynikiem analizy z 2019 roku.

e Pomimo realizacji szeregu projektéw w ramach POIli$ 2014-2020 ukierunkowanych na
poprawe ptynnosci ruchu (m.in. udroznienie waskich gardet), na wiekszosci
analizowanych relacji czas przejazdu sie wydtuzyt (poréwnanie roku 2023 wzgledem
2019). Moze to wynika¢ z ciggtego i intensywnego wspierania infrastruktury drogowej
przy zdecydowanie nizszej alokacji sSrodkoéw (zaréowno unijnych jak i krajowych) na
zwiekszenie atrakcyjnosci alternatywnych do samochodu form przemieszczania sie.
Wiele inwestycji w miastach rowniez nadal byto w realizacji w okresie badania z 2022 czy
2023 roku.

¢ Na skutek realizowanych inwestycji wzrasta komfort poruszania sie transportem
samochodowym, co z kolei przektada sie na wzrost liczby uzytkownikéw tego rodzaju
transportu indywidualnego i wptywa na zwiekszenie obcigzenia gtéwnych ciggow
komunikacyjnych. Nalezy wiec stwierdzi¢, ze problem zattoczenia miast i ich obszaréw
funkcjonalnych nie zostat rozwigzany, a wrecz doszto do jego pogtebienia.
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e Postuluje sie dofinansowywanie wytacznie projektéw drogowych prowadzacych do
poprawy droznosci korytarzy uzytkowanych przez komunikacje miejska, poprzez budowe
obwodnic lub likwidacje kolizji z kolejg w ramach skrzyzowan wielopoziomowych. Wraz
z pojawieniem sie obwodnic nalezy mysle¢ nad wiekszym uprzywilejowaniem transportu
zbiorowego w miastach, np. poprzez wydzielone trasy lub pasy dla autobuséw
i tramwajow lub priorytet dla transportu publicznego w sygnalizacji Swietlne;j.

¢ Nie nalezy dofinansowywa¢ rozbudowy weztéw drogowych w miastach prowadzacych do
nadmiernego wzrostu przepustowosci dla ruchu samochodowego. W efekcie tych
inwestycji problem zattoczenia nie jest rozwigzywany, a przenoszony w inne punkty
miast.

3.6.2. Czas podrdzy i integracja transportu publicznego

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 3. Czy uzytkownicy publicznego transportu miejskiego oszczedzajg czas na
dojazdach do celu podrdézy (w tym czas na dotarcie do przystanku, czas na
przesiadke dzieki zintegrowaniu rozktadéw i wybudowaniu weztéw
przesiadkowych, czas jazdy i czas na dojscie do celu podrézy)?

DESK RESEARCH

Oszczednos¢ czasu dojazdu do celdw podrézy przy wykorzystaniu publicznego transportu
miejskiego jest mozliwa przede wszystkim dzieki realizacji inwestycji w infrastrukture szynowg —
tramwajowg lub metro.

Istotne jest jednak, aby linie tramwajowe byly prowadzone w atrakcyjny sposéb wedle oczekiwan
mieszkancow i kierunkdw ich podrdézy. Nadmierne wydtuzenie linii oraz zageszczenie przystankéw
na trasie z jednej strony zwieksza dostepnos¢ infrastrukturalng srodka transportu. Z drugiej strony
jednak zwieksza czas przejazdu, przez co moze stac sie niekonkurencyjny czasowo dla przejazdu
samochodem. Jest to zauwazalne szczegdlnie poza godzinami szczytow komunikacyjnych, kiedy
samochody nie tworzg zatordw drogowych. Istotne jest, aby znalez¢ ztoty Srodek w projektowaniu
inwestycji liniowych i zachowa¢ rownowage miedzy dostepnoscia a atrakcyjnym czasem przejazdu,
co z kolei mozna osiggnac dzieki wprowadzeniu wydzielonych torowisk tramwajowych,
zastosowaniu bezkolizyjnosci, priorytetow w sygnalizacji Swietlnej. Z tego powodu najbardziej
skrécony zostat czas przejazdu miedzy dzielnicami warszawskimi, w ktorych zostato wybudowane
metro. Modernizacja linii tramwajowych rowniez mogta sie do tego przyczyni¢, dzieki poprawie
stanu technicznego torowisk. Znaczacg kwestig byta takze budowa weztéw przesiadkowych.

Czas podrozy zostat tez skrocony dzieki budowie linii tramwajowych w nowych lokalizacjach, co
wptyneto na zwiekszenie dostepnosci przystankdow komunikacji miejskiej. Odpowiednia integracja
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infrastrukturalna pozwala na skrdcenie drogi przejscia miedzy przystankami réznych srodkéw
transportu publicznego lub linii komunikacyjnych. Takie rozwigzania miaty znaczenie rowniez dla
0s0b o ograniczonej mobilnosci, ktérym pokonanie kazdego metra zajmuje wiecej czasu niz mtodej
zdrowej osobie bez dodatkowego bagazu. Jednak nie w kazdym przypadku poprawa byta
jednakowa. Zbudowany wezet Sgdowa w Katowicach znajduje sie w znaczacej odlegtosci od
dworca kolejowego, dlatego miasto zdecydowato sie na organizacje bezptatnej linii autobusowej
miedzy dworcami. Jest to dodatkowy koszt nieprzewidziany przez miasto, a ktéry jest ponoszony
kazdego dnia. Wptyw na jakos¢ przesiadania sie ma nie tylko odlegtos¢, ale tez stan infrastruktury

i dostep do informacji pasazerskiej. Obydwa czynniki ulegty poprawie dzieki budowie i
modernizacji linii tramwajowych, systemu ITS i weztéw przesiadkowych.

Skrécenie czasu jazdy byto rdwniez mozliwe dzieki nadaniu priorytetowi transportowi publicznemu
na skrzyzowaniach z sygnalizacjq swietlng. Dzieki wdrozeniu ITS w kolejnych miastach i na
kolejnych skrzyzowaniach oraz wprowadzeniu priorytetéw dla tramwajéw czas przejazdu ulegt
skréceniu.

Czas podrdzy wigzany z transportem publicznym moze tez by¢ zalezny od budowy parkingéw P+R
dopasowanych do potrzeb mieszkaricow. Budowa parkingu w ramach wezta Gdynia Chylonia
zwiekszyta mozliwosci przesiadania sie z samochodu do kolei. Jednak zwiekszona liczba miejsc
parkingowych przy dworcu kolejowym zwieksza konkurencyjnosé transportu indywidualnego

w stosunku do komunikacji miejskiej.

ANALIZA BIG DATA
CZASY PRZEJAZDU ROZKLtADOWE

Dla tych samych relacji, dla ktérych wyznaczano czasy przejazdu w transporcie indywidualnym,
wyznaczono tez trasy podrézy komunikacjg miejska, wraz z okresleniem czasu przejazdu. Dane
zbierano w pazdzierniku 2019 r. i ponownie w kwietniu 2023 r. (dane majowe odrzucono na
podstawie przestanki opisanej w poprzednim rozdziale raportu — nieporéwnywalnosci warunkéw
ruchowych z pazdziernikiem). Podstawowo okreslono réznice w czasach przejazdu (por. Rysunek
30) oraz procentowej zmianie czasOw przejazdu (por. Rysunek 31) miedzy tymi dwoma datami.
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Rysunek 30. Skrécenie rozktadowego czasu przejazdu transportem zbiorowym w miastach
w poréwnaniu pazdziernika 2019 i kwietnia 2023 r.
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Zrédto: opracowanie wiasne.

Rysunek 31. Zmiana procentowa rozktadowego czasu przejazdu transportem zbiorowym
w miastach w poréwnaniu pazdziernika 2019 i kwietnia 2023 r.
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Najwieksze procentowe skrécenie rozktadowego czasu przejazdu transportem publicznym

w stosunku do 2019 roku nastgpito w todzi i wyniosto, na analizowanych odcinkach, po 3,2%

w obydwu kierunkach. Najwiekszy wptyw na to miato skrdcenie czasu przejazdu na odcinku
Pabianicka-Jana Pawta Il — Pabianicka-Rudzka. Do centrum czas jazdy ulegt skroceniu o 58%, czyli
o 7 minut w dni powszednie. W kierunku ,,od centrum” podrézni jadg szybciej 0 45%, czyli 5 minut
w dni powszednie. Znaczne skrécenie czasu jazdy odnotowano réwniez miedzy przystankami Stoki
al. Pomorska — Rondo Solidarnosci. Do centrum tramwaje jadg szybciej o 3 minuty w dni
powszednie, co przektada sie na 15% skrécenie czasu jazdy. Zauwazalna poprawa miata réwniez
miejsce na odcinku Pomorska/Konstytucyjna — Piotrkowska Centrum, gdzie tramwaje jezdzg
szybciej o 1-4 minuty. Z kolei najwieksze wydtuzenie czasu jazdy zanotowano miedzy
Konstantynowem tdédzkim a centrum todzi, gdzie autobus zastepczy za tramwaj jedzie nawet

o 5 minut dtuzej (w godzinach szczytu porannego) niz w 2019 roku, co pokazuje istotnosé
odseparowania transportu publicznego od prywatnego w tym kierunku.

Znaczne skrécenie rozktadowego czasu jazdy w Poznaniu (o 4,2%) w kierunku ,,od centrum”
wynika gtéwnie ze skrdécenia czasu jazdy pociggiem miedzy Szamotutami a Poznaniem, gdzie

w kierunku ,,od centrum” w dni wolne od pracy pociagi jada szybciej o 12 minut, czyli 30%.

W miejskim transporcie zbiorowym najwieksze stosunkowo skrdcenie czasu jazdy nastgpito na
odcinku Unii Lubelskiej — Rondo Kaponiera, gdzie tramwaje jada szybciej o 2-5 minut, czyli ok. 15%.
Oddana do uzytku linia tramwajowa na Naramowice sprawita, ze w dni powszednie czas jazdy
ulegt wydtuzeniu o ok. 1-3 minuty, natomiast w dni wolne od pracy — skréceniu o 2-3 minuty. Ze
wzgledu na przebudowe Trasy Kérnickiej i dostepnosci przystanku czas jazdy miedzy Os. Lecha

a Rondem Zegrze wydtuzyt sie o ok. 1-2 minuty. Nieréwnomierne zmiany w dtugosci czasu
przejazdu spowodowane sg trwajgcymi wiosng 2023 roku remontami torowisk i ulic w centrum
Poznania i zwigzanymi z tym objazdami.

Skrdcenie rozktadowego czasu jazdy w obydwu kierunkach odnotowano w Krakowie. Najwiekszg
zmiana wystgpita miedzy Skawing a centrum Krakowa. Autobus miedzy Skawing a Krakowem
jedzie dtuzej o ok. 2 minuty (w jednym kierunku), natomiast tramwaj dowozgcy do centrum jedzie
szybciej o ok. 7-8 minut. Oddana do uzytku Trasa tagiewnicka wraz z odcinkiem linii tramwajowej
spowodowata skrécenie czasu jazdy miedzy Kurdwanowem a centrum o 2-3 minuty, co stanowi ok.
12% dtugosci podrézy. Czas jazdy ulegt skroceniu rowniez miedzy Nowg Hutg a centrum

o 2 minuty, jednak tylko w jednym kierunku. Najwieksze wydtuzenie czasu jazdy odnotowano
miedzy przystankami Nowy Kleparz a Kuznicy Kottgtajowskiej, jednak jedynie w trakcie godzin
popotudniowego szczytu komunikacyjnego. Autobusy jadgce tym odcinkiem przejezdzajg go

0 4 minuty dtuzej. Ma na to wptyw przede wszystkim zator drogowy tworzgcy sie z powodu
przebudowy uktadu drogowego.

Sumarycznie najwieksze skrocenie czasu przejazdu w kierunku ,do centrum” zanotowano
w Gdansku. Przede wszystkim wynika ono ze znacznej poprawy czasu przejazdu pociggiem miedzy
Gdanskiem Gtéwnym a Leborkiem. Czas przejazdu ulegt skréceniu nawet o 25 minut w godzinach
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miedzyszczytu komunikacyjnego w dni powszednie. Na tym odcinku czas przejazdu zmniejszyt sie
$rednio o0 18,7 minut. W miejskim transporcie publicznym najwiekszg zmiang odnotowano na linii
tramwajowej miedzy centrum a petlg Stogi Plaza, gdzie czas jazdy ulegt skréceniu o 3 minuty po
modernizacji torowiska. Modernizacja wptyneta réwniez na skrécenie czasu przejazdu miedzy
przystankiem Rybotowcédw a Brzeznem — o 2 minuty, co na tym odcinku stanowi 29% czasu jazdy.

W Bydgoszczy najwiekszg zmiane odnotowano na odcinku miedzy przystankiem
Torunska/Kazimierza Wielkiego a petlg Stomil. Odcinek ten miat zosta¢ poddany modernizacji.
Brak podejmowania dziatarn spowodowat wydtuzenie czasu przejazdu o 3 minuty, czyli o 1/3 czasu
potrzebnego na pokonanie odcinka.

W Gorzowie Wielkopolskim poprawe odnotowano miedzy Wieprzycami a Katedrg, gdzie tramwaj
jedzie 5-9 minut krécej niz w 2019 roku. Z kolei miedzy Obroricow Pokoju a centrum miasta
autobus jedzie dfuzej o 4 minuty niezaleznie od dnia tygodnia.

W Goérnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii najwieksze skrocenie czasu jazdy odnotowano miedzy
przystankiem Kostuchna Firiskie Domki a centrum Katowice, gdzie pasazerowie zaoszczedzajg od
1 minuty do 9. Najwiekszg zmiang jest tu jednak wieksza przewidywalnos¢ czasu jazdy, gdyz
niezaleznie od pory dnia czas jazdy jest podobny. Poprawe te przyniosta przebudowa torowiska

i budowa centrum przesiadkowego w Brynowie. Skrdcenie czasu jazdy zaobserwowano takze
miedzy przystankami Gotondg Osiedle Kasprzaka a Tworzen Huta Katowice, gdzie autobus jedzie
0 2 minuty krécej (w drugim kierunku czas jazdy wydtuzyt sie o 3 minuty). Trwajgce modernizacje
torowisk tramwajowych wptywajg gtéwnie na wydtuzenie czaséw przejazdu w zwigzku

z wprowadzeniem autobusowych linii zastepczych. Na odcinku Niwka Kosciét — Danddéwka
Skrzyzowanie autobus jedzie o 9-10 minut dfuzej, co stanowi do 90% czasu jazdy. Podobna
sytuacja wystepuje rowniez na odcinku Szopienice Chemiczna — Mystowice Dworzec PKP, gdzie
autobus zastepczy jedzie o 5 minut diuzej niz 4 lata temu.

Trwajgce modernizacje linii tramwajowych wydtuzajg czas jazdy réwniez w Szczecinie. Miedzy
petla Pomorzany a przystankiem Wyszyniskiego czas jazdy wydtuzyt sie o 6-10 minut. Najwiekszy
wptyw na to miaty zatory drogowe, gdyz to w trakcie trwania popotudniowego szczytu
komunikacyjnego czas jazdy najbardziej sie wydtuzyt — o0 91%. Tworzgce sie zatory drogowe
wydtuzyty réwniez czas jazdy autobuséw na innych trasach — miedzy Osiedlem Bukowym a Bramg
Portowg o 2-3 minuty, a pomiedzy Piaskowg a centrum — o 1-4 minuty. W relacjach obstugiwanych
kolejg zanotowano skrdcenie czasu jazdy.

W Opolu czas jazdy wydtuzyt sie nieznacznie — o 1-2 minuty. Zauwazalna jest natomiast niska
czestotliwosc i brak koordynacji miedzyliniowej, co sprawia, ze jazda miedzy centrum Opola
a Wawelnem wigze sie z 30 minutowa przesiadka.

W Toruniu najwiekszg poprawe odnotowano w podrdzy miedzy centrum miasta a Obrowem, gdzie
czas jazdy ulegt skroceniu srednio o 7,5 minuty. Najwieksze wydtuzenie czasu jazdy zanotowano
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miedzy przystankiem Lniana a centrum miasta, gdzie autobus jedzie o 2-7 minut wolniej, co
stanowi nawet 47% catego czasu jazdy.

W Warszawie najwieksze zmiany przyniosto oddanie do uzytku dwéch kolejnych odcinkéw drugiej
linii metra. Odcinek na Brédno spowodowat skrécenie czasu jazdy ze stacji Metro Swietokrzyska

0 6-8 minut (niecata 1/3 czasu jazdy), a odcinek na Bemowo — nawet o0 12 minut w trakcie godzin
szczytu popotudniowego (niecata potowa czasu jazdy). Oddanie do uzytku buspasa miedzy
Piasecznem a Warszawg sprawito, ze w dni powszednie ulegt skréceniu czas jazdy autobusem —0 5
minut w trakcie porannej jazdy w kierunku Warszawy. Trwajgca budowa tramwaju do Wilanowa

i konieczne w zwigzku z tym ograniczenia w ruchu drogowym wydtuzyty czas jazdy autobusem

z Wilanowa do centrum miasta nawet o 8 minut, co stanowi niecatg 1/3 catego czasu jazdy.
Ustalenie priorytetow na sygnalizacji Swietlnej dla tramwajow skrécito czas jazdy na krotkich
odcinkach o ok. 1 minute (jak np. miedzy przystankiem Woronicza a Rakowiecka-Sanktuarium).

We Wroctawiu najwieksze skrdcenie czasu jazdy zanotowano miedzy Wroctawiem a Sobdtka
Zachodnig, dokad dojezdzajg pociaggi Kolei Dolnoslaskich. Oddanie do uzytku zmodernizowanej linii
kolejowej skrdcito czas jazdy w stosunku do transportu PKS nawet o 20 minut, co stanowi 1/3
czasu jazdy. Podobnie jak w Katowicach i Warszawie, najwieksze wydfuzenie czasu jazdy ma
zwigzek z budowa linii tramwajowej. Budowana linia na Nowy Dwor i konieczne w zwigzku
ograniczenia wydtuzyty czas jazdy o 2-5 minut.

W Zielonej Gérze najwieksze wydtuzenie czasu podrézy miato miejsce miedzy miastem a Swidnica.
Likwidacja przystanku autobusowego w centrum miejscowosci i przesuniecie go na obwodnice
spowodowata koniecznos¢ pieszego dojscia do centrum, przez co czas catkowitej podrézy wydtuzyt
sie dwukrotnie — 0 15 minut. W miejskim transporcie publicznym najwieksze wydtuzenie czasu
jazdy zanotowano miedzy przystankiem Elzbietanki (centrum) a Wyczétkowskiego. Ten odcinek
autobus jedzie o 2-3 minuty dtuzej niz w 2019 roku.

CZASY PRZEJAZDU RZECZYWISTE

Dokonano analizy rzeczywistych czaséw przejazdu na podstawie danych otrzymanych od
operatoréw transportu publicznego w wybranych miastach. Ze wzgledu na dostepno$é danych
poddano analizie jedynie niektére relacje. Poréwnano je z danymi pozyskanymi w 2019 roku.
Analiza czesciowo potwierdza wnioski wysnute wczesniej. Modernizacja torowiska tramwajowego
do petli Stogi Plaza w Gdariska przyniosta skrocenie czasu przejazdu tramwaju o nieco ponad 3
minuty w kierunku centrum, a w kierunku morza o ok. 2 minuty i 3,5 minuty w trakcie godzin
popotudniowego szczytu komunikacyjnego. Tworzgce sie zatory drogowe wydtuzyty poranne kursy
linii autobusowej w kierunku centrum miasta z przystanku Pdlnicy o 5,5 minuty. Znaczne skrocenie
czasu jazdy (miedzy 2 a 3 minuty) uzyskano miedzy Zaspg a Placem Komorowskiego. Z kolei miedzy
przystankami Brama Zutawska i Okopowa tramwaje jezdzg o ok. 2 minuty szybcie;.

Najwieksze skrocenie czasu jazdy uzyskano w Warszawie dzieki oddaniu do uzytku kolejnych
odcinkdw drugiej linii metra. Podrdzni dojezdzajacy ze stacji Metro Bemowo do Metro
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Swietokrzyska oszczedzaja w godzinach porannych (i popotudniowych w odwrotnym kierunku) 15-
16 minut, co stanowi dwukrotne skrdcenie czasu przejazdu. Podrdézni jadacy z Brédna oszczedzajg
miedzy 8 a 9 minut. Otwarcie drugiej linii metra i zmiany w uktadzie komunikacyjnym skrocity
rowniez czas jazdy miedzy centrum miasta a Grodziskiem o ok. 8 minut. Otwarcie buspasa na ul.
Putawskiej przyczynito sie do niemal 8-minutowo kroétszej podrézy porannej z Piaseczna do
centrum Warszawy. W kierunku odwrotnym w godzinach popotudniowych autobusy jadg szybciej
$rednio o 4 minuty. Poréwnanie z rozktadowymi wskazuje, ze dzieki tej zmianie poprawita sie
rowniez punktualnos¢ autobuséw. Tworzgace sie zatory drogowe doprowadzajg do wydtuzenia
czasu jazdy na niektdrych liniach. Podrézni jadacy z centrum na Goctaw tracg od 5 do 14 minut
wiecej na podréz niezaleznie od dnia tygodnia. Budowa linii tramwajowej i spowodowane nig
objazdy i zatory drogowe wydtuzajg czas jazdy z centrum do Wilanowa. W godzinach szczytu
popotudniowego nawet o 10 minut. W dni wolne od pracy czas jazdy wydtuzony jest o 4 minuty.
Trasg alternatywng (przez Sadybe) autobusy pokonujg nawet o 13-15 minut wiecej, co oznacza
dwukrotne wydtuzenie czasu jazdy.

Zatory drogowe wydtuzyty takze jazde autobuséw w Bydgoszczy. Miedzy przystankami Btonie

i Rondo Jagiellonéw jadg o 3 minuty dtuzej w porannych godzinach (do centrum)

i w popotudniowych (z centrum). Przebudowa torowisk i budowa w rejonie Mostu Kazimierza
Wielkiego spowodowata objazdy, przez to podrézni odcinek Rondo Fordoriskie — Most Kazimierza
Wielkiego pokonujg zamiast 3 minuty, 8 minut w godzinach szczytu popotudniowego.

ANALIZA PSM
Analize PSM przeprowadzono dla tych samych korytarzy co w rozdziale 3.6.1 .

W tej czesci analizy sprawdzono, jaki byt efekt netto, przeprowadzanej, trwajgcej lub ukoriczonej
inwestycji, wzgledem przyporzagdkowanych odcinkéw kontrfaktycznych, we wptywie na zmiane
rozktadowego i rzeczywistego czasu podrozy (por. Tabela 24).

Przy rezygnacji z inwestycji skrécony zostat rozktadowy czas jazdy w kierunku do centrum o
$rednio 0,25 min, natomiast wydtuzony w kierunku od centrum o $rednio 1,52 min, $rednio dla
obu kierunkéw oznaczato to wydtuzenie czasu przejazdu o 0,62 min. Dane dotyczace rzeczywistego
czasu przejazdu dostepne byty tylko w kierunku do centrum i wykazywaty nawet wieksze skrdcenie
czasu przejazdu niz wedtug rozktadu, bo o srednio 0,49 min.

Prowadzenie robét generalnie powodowato znaczne wydtuzenie rozktadowych czaséw przejazdu —
0 4,5 min w kierunku centrum i 0 4,4 min w kierunku od centrum. Jednak przeprowadzenie
inwestycji nie doprowadzato do skrécenia czasu przejazdu po jej oddaniu do uzytkowania.

W kierunku do centrum czas przejazdu wydtuzat sie srednio o 1 minute, a od centrum nawet

o 2 minuty. Sprawdzane inwestycje w efekcie wiec nie doprowadzity do oczekiwanych rezultatow
w zakresie poprawy czasu przejazdu.
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Tabela 24. Efekt netto dla wskaznika rozktadowego i rzeczywistego czasu podrdzy transportem

publicznym metodg Propensity Score Matching w podziale na grupy inwestycji.

Nr

Kierunek

Kategoria

Rozktadowy czas podrozy

1

10

11

12

13

Do centrum

Od centrum

Powszedni 6-9:30
Powszedni 9:30-14
Powszedni 14-18
Sobota 6-22
Niedziela 6-22

SREDNIA do
centrum

Powszedni 6-9:30
Powszedni 9:30-14
Powszedni 14-18

Sobota 6-22

Niedziela 6-22

SREDNIA od
centrum

SREDNIA dla wszystkich
kierunkéw i por doby

Rzeczywisty czas podrdézy

14

15

16

17

Do centrum

Powszedni 6-9:30

Powszedni 9:30-14

Powszedni 14-18

Sobota 6-22

Rezygnacja
z inwestycji

-0,09
-0,09
-0,09
-0,25

-0,75

-0,25

1,60
1,60
1,60
1,40

1,40

1,52

0,63

-1,50
0,00
-0,18

-0,79

Inwestycja
nieskonczona

4,54
4,97
4,37
4,16

4,24

4,46

4,51
5,21
3,96
4,34

3,84

4,37

4,41

-2,12
-2,40
-5,63

-5,60

Inwestycja
skonczona

1,16
1,39
1,39
0,75

0,75

1,09

2,10
2,10
2,10
2,03

1,42

1,95

1,52

b/d
b/d
b/d

b/d
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18

19

20

21

22

23

24

25

26

Kierunek

Od centrum
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Kategoria

Niedziela 6-22

SREDNIA do
centrum

Powszedni 6-9:30
Powszedni 9:30-14
Powszedni 14-18
Sobota 6-22
Niedziela 6-22

SREDNIA od
centrum

SREDNIA dla wszystkich
kierunkéw i pér doby

Zrédto: opracowanie wiasne.

STUDIA PRZYPADKU

Rezygnacja
z inwestycji

0,02

-0,49

b/d
b/d
b/d
b/d

b/d

b/d

b/d

Inwestycja
nieskonczona

-4,24

-4,00

13,04
12,80
20,74

9,57

8,97

13,02

4,51

Inwestycja
skonczona

Ocene weztédw przesiadkowych przeprowadzono m.in. pod wzgledem parametru integracji

b/d

b/d

b/d
b/d
b/d
b/d

b/d

b/d

b/d

przestrzennej — odlegtosci do przejscia, zeby przeprowadzic¢ przesiadke. Odlegtos¢ przektada sie

bezposrednio na czas przesiadki. Zestawienie ocen, jakie przyznano poszczegdlnym weztom

zawiera Tabela 25.

Parametr w wiekszosci przypadkdw nie ulegt zmianie lub ulegt niewielkim zmianom w przypadku

weztéw, ktérych nie przebudowywano (Warszawa Wiatraczna, todz Chojny, Torun Miasto) lub
roboty na nich wcigz trwaty (Warszawa Zachodnia, Krakéw Krowodrza Gdérka). Wyjatkiem byt

obszarowo duzy wezet Warszawa Plac Unii Lubelskiej, ktory paradoksalnie w trakcie przebudowy

jest bardziej przestrzennie zintegrowany i drogi dojscia przy przesiadkach ulegty znaczgcemu

skrdéceniu — poprawa oceny z 2 na 5.
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Tabela 25. Ocena integracji przestrzennej na weztach przesiadkowych badanych w ramach studiéw
przypadku w roku 2019 i 2023.

L.P.

8

9

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie studiéw przypadku.

WEZEL

Warszawa Zachodnia
Warszawa Wiatraczna

Warszawa Plac Unii Lubelskiej

tédz Chojny

Krakow Krowodrza Gorka

Gdynia Chylonia

Torun Miasto

Poznan Rynek Wildecki

SREDNIO

INTEGRACJA
PRZESTRZENI 2019

3,125

INTEGRACIA
PRZESTRZENI 2023

2,5

3,750

ZMIANA
2019-2023 [-]

0
0,5
3
0

-0,5

0,625

W zakresie przebudowanych weztéw, stopien integracji ulegt znacznej poprawie w Poznaniu na

Rynku Wildeckim, gdzie platformy przystankowe dla tramwajow zostaty przeniesione przed

rozwidlenie toréw, co zmniejszyto ich liczbe z 4 do 2 (por. Rysunek 32 i Rysunek 33). W efekcie

wezet poprawit ocene integracji przestrzennej z oceny 3 na 5. Przebudowa Gdyni Chyloni nie

wptyneta na koricowgq ocene integracji, ktdra juz wczesniej oceniana byta dobrze.
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Rysunek 32. Rok 2019 - schemat wezta przesiadkowego Rynek Wildecki: rozmieszczenia
przystankdéw, stacji roweru miejskiego i drég przejscia.

2IBKLIAM

.

3
—Wierzblecice

Zrédto: opracowanie wiasne na podktadzie openstreetmap.org.

Rysunek 33. Rok 2023 - schemat przeniesionego wezta przesiadkowego Rynek Wildecki:
rozmieszczenia przystankéw i drég przejscia.
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Zrédto: opracowanie wtasne na podktadzie openstreetmap.org.
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WYWIADY DI

Dla wiekszosci miast wojewddzkich najwazniejszy jest dzi$ rozwdj transportu szynowego,
przewozgcego najwieksze potoki pasazeréw na duze odlegtosci. Konieczne jest dalsze
uprzywilejowanie ruchu transportu szynowego i autobusowego — budowa wydzielonych tras,
buspaséw, wspdlnych paséw tramwajowo-autobusowych i priorytet w sygnalizacji Swietlnej (ITS).

Miastom brakuje srodkéw na rozwdéj innowacyjnych ITS — kiedys$ byty dedykowane programy.
Wiecej czasu nalezy poswieca¢ na dopracowanie rozwigzan i algorytmoéw, ktére potencjalnie moga
przynosi¢ bardzo duze poprawy w czasie przejazdu (przyktady z Warszawy czy Gdanska).

Przy realizacji duzych inwestycji transportowych (kolej, metro, tramwaje) wskazywano na brak

wystarczajacych srodkéw na ich wykonczenie —w Warszawie na przyktad zabrakto srodkéw na

budowe weztédw przesiadkowych z prawdziwego zdarzenia nad otwieranymi kolejnymi stacjami
drugiej linii metra.

PANEL EKSPERTOW

W czasie panelu ekspertéw podkreslono, ze funkcjonalnos¢ weztéw przesiadkowych jest
wazniejsza niz estetyka inwestycji transportowych. Lepiej mie¢ wygodny i atrakcyjny wezet niz
zeby on architektonicznie i artystycznie dobrze sie prezentowat. Potrzebne sg tez zmiany w MPZP
dotyczace otoczenia weztdw integracyjnych — przesiadkowych. Realnie ta przestrzen powinna stac¢
sie multifunkcjonalna i odpowiadac¢ na zapotrzebowanie na ustugi — zapewniajgc np. miejsca
edukacji.

Wskazywano, ze w trakcie budéw nie nalezy wydtuzaé znacznie przejs¢ — przypadek Dworca
Zachodniego i peronu 9, ktory ma trase przejscia o dtugosci 1,5 km. Do przesiadki sg kierowani tam
rowniez pasazerowie pociggdw dalekobieznych, gdzie z walizkami ci pasazerowie majg taka dtuga
droge przejs¢ pieszo. W trakcie budéw nalezy zapewnié przejscie na zdecydowanie krotszej
odlegtosci. W szczegdlnosci, gdy jeszcze ciggi schodowe sie pojawiajg kilkukrotnie.

Pomija sie kwestie minimalizowania przebiegdw komunikacji miejskiej na obszarze weztow
przesiadkowych — np. Krowodrza Gdérka — krgzenie w kotko o dtugosci nawet jednego kilometra by
odstawic¢ pojazd i pdzniej podjechaé pod pasazerow. Projektanci nie widzg kosztu wozokilometra
jako problemu, poniewaz widzg poziom kilkunastu ztotych, a w kontekscie wielomilionowego
projektu inwestycyjnego wyglada to na krople w oceanie. Przy duzej intensywnosci kursow
oddanie Zle zaprojektowanego wezta, moze prowadzi¢ do spadku czestotliwosci kursowania lub
wrecz koniecznosci dotozenia kolejnego pojazdu do obstugi linii.

e Oszczednos¢ czasu dojazdu do celéw podrdzy przy wykorzystaniu publicznego transportu
miejskiego jest mozliwa przede wszystkim dzieki realizacji inwestycji w infrastrukture
szynowg — tramwajowa lub metro.
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Dla wiekszosci miast wojewddzkich najwainiejszy jest dzi$ rozw@j transportu szynowego,
przewozacego najwieksze potoki pasazeréw na duze odlegtosci. Konieczne jest dalsze
uprzywilejowanie ruchu transportu szynowego i autobusowego — budowa wydzielonych
tras, buspasow, wspolnych pasdw tramwajowo-autobusowych i priorytet w sygnalizacji
swietlnej (ITS).

Najwieksze procentowe skrdcenie rozktadowego czasu przejazdu transportem
publicznym w stosunku do 2019 roku nastgpito w todzi i wyniosto, na analizowanych
odcinkach, po 3,2% w obydwu kierunkach. Wigzato sie ono z relacjami tramwajowymi.
Najwieksze skrocenie czasu jazdy uzyskano w Warszawie dzieki oddaniu do uzytku
kolejnych odcinkéw drugiej linii metra. Podréini dojezdzajacy ze stacji Metro Bemowo do
Metro Swietokrzyska oszczedzajg w godzinach porannych (i popotudniowych w
odwrotnym kierunku) 15-16 minut, co stanowi dwukrotne skrdcenie czasu przejazdu.

W Zielonej Gorze najwieksze wydtuzenie czasu podrdzy miato miejsce miedzy miastem

a Swidnica. Likwidacja przystanku autobusowego w centrum miejscowosci i przesuniecie
go na obwodnice spowodowata konieczno$¢ pieszego dojscia do centrum, przez co czas
catkowitej podrézy wydtuiyt sie dwukrotnie — o0 15 minut.

Zatory drogowe wydtuzyty czas jazdy autobusow w Bydgoszczy. Miedzy przystankami
Btonie i Rondo Jagiellonéw jada o 3 minuty diuzej w porannych godzinach (do centrum)

i w popotudniowych (z centrum).

Generalnie, przeprowadzenie inwestycji nie doprowadzato do skrocenia czasu przejazdu
po jej oddaniu do uzytkowania. W kierunku do centrum czas przejazdu wydtuzat sie
srednio o 1 minute, a od centrum nawet o 2 minuty. Sprawdzane inwestycje w efekcie
wiec nie doprowadzity do oczekiwanych rezultatéw w zakresie poprawy czasu przejazdu.
W zakresie przebudowanych weztéw, stopien integracji ulegt znacznej poprawie

w Poznaniu na Rynku Wildeckim. W efekcie wezet poprawit ocene integracji
przestrzennej z oceny 3 na 5. Przebudowa Gdyni Chyloni nie wptyneta na koricowg ocene
integracji, ktora juz wczesniej oceniana byta dobrze.

Parametr integracji wezta w wiekszosci przypadkow nie ulegt zmianie lub ulegt
niewielkim zmianom w przypadku weztéw, ktérych nie przebudowywano lub roboty na
nich wciaz trwaty. Wyjatkiem byt obszarowo duzy wezet Warszawa Plac Unii Lubelskiej,
ktory paradoksalnie w trakcie przebudowy jest bardziej przestrzennie zintegrowany

i drogi dojscia przy przesiadkach ulegty znaczagcemu skréceniu — poprawa oceny z 2 na 5.
W czasie panelu ekspertéw podkreslono, ze funkcjonalnos¢ weztéw przesiadkowych jest
wazniejsza niz estetyka inwestycji transportowych. Lepiej mie¢ wygodny i atrakcyjny
wezet niz zeby on architektonicznie i artystycznie dobrze sie prezentowat. Potrzebne s3
tez zmiany w MPZP dotyczace otoczenia weztéw integracyjnych — przesiadkowych.
Realnie ta przestrzen powinna stac sie¢ multifunkcjonalna i odpowiadac¢ na
zapotrzebowanie na ustugi — zapewniajgc np. miejsca edukacji.
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3.6.3. Bezpieczenstwo ruchu

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 5. Czy w wyniku realizacji projektéw POIiS 2014-2020 nastapi/nastapito
podniesienie poziomu bezpieczenstwa (w tym bezposrednio dla oséb
korzystajacych z transportu zbiorowego) i wzrost atrakcyjnosci w obszarze
transportu zbiorowego? Jesli tak: W jaki sposob i w jakim stopniu wptynety one na
funkcjonowanie transportu miejskiego?

DESK RESEARCH

Bezpieczenstwo pasazerdw transportu publicznego moze zostac¢ zwiekszone dzieki separacji od
transportu indywidualnego. Budowa wydzielonych linii tramwajowych oraz linii metra zwieksza
bezpieczenstwo podréznych eliminujac punkty kolizji z innymi uczestnikami ruchu. Dzieki temu
podniesienie poziomu bezpieczenstwa nie spowodowato zaktécen w funkcjonowaniu transportu
miejskiego. Dodatkowo modernizacja linii tramwajowych wraz z instalacjg sygnalizacji Swietlnej
przyczynita sie zaréwno do zmniejszenia ryzyka wykolejeni tramwajéw jak i kolizji z innymi
uczestnikami ruchu drogowego. Poprawe bezpieczenstwa w tym zakresie odczuwajg bezposrednio
pasazerowie, szczegdlnie we Wroctawiu, gdzie stosunkowo czesto dochodzito do wykolejen. Dzieki
prowadzonym remontom i modernizacjom, czesciowo dofinansowanych z POIiS, liczba tego typu
zdarzen spada.

Modernizacje tras tramwajowych majg przyczynié sie do poprawy parametréw bezpieczenstwa

i zmniejszenia prawdopodobienstwa wykolejenia. Na przecieciach tras tramwajowych

z samochodowymi zbudowane zostaty sygnalizacje ostrzegawcze poprawiajgce bezpieczenstwo
ruchu poprzez wymuszanie obnizenia predkosci i zmniejszenie ryzyka wystgpienia wypadkow.
Nowa infrastruktura projektowana jest tez z uwzglednieniem wydzielenia odrebnych paséw ruchu
dla transportu zbiorowego.

Poprawa bezpieczenstwa byta tez mozliwa dzieki budowie weztéw przesiadkowych. Mniejszy
dystans do pokonania dla pasazerédw oznacza mniejsze ryzyko wystgpienia niepozgdanego
zdarzenia. Dodatkowo zaréwno w ramach budowy weztow przesiadkowych, jak i linii
tramwajowych (czy tez ich modernizacji) modernizowano gruntownie oswietlenie uliczne czesto
zastepujgc oswietlenie sodowe lampami LED, ktdre sSwiecg intensywniej. Poprawa oswietlenia
miejsc dostepnych publicznie rdwniez przyczynia sie do poprawy bezpieczeristwa — zaréwno pod
wzgledem bezpieczenstwa drogowego (dla pasazeréw przesiadajacych sie, pieszych i innych
uzytkownikow drogi) jak i bezpieczenstwa osobistego. W dobrze oswietlonych miejscach rzadziej
dochodzi do napaddw przez osoby trzecie, co ma szczegdlne znaczenie w przypadku dzieci i oséb
starszych, ktdre sg czestymi uzytkownikami transportu zbiorowego.
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Nowy tabor, ktéry pozyskano dzieki funduszom unijnym, wyposazony zostat w monitoring wizyjny,
co réwniez przyczynito sie do poprawy poziomu bezpieczenstwa bez uszczerbku na codziennym
funkcjonowaniu systemu. Nowoczesny tabor tramwajowy jest wyposazony w absorbery energii,
dzieki ktorym w przypadku zderzenia zaréwno pasazerowie jak i motorniczy jest mniej narazony na
doznanie obrazen.

Wraz z nowym taborem zamawia sie specjalistyczne narzedzia do naprawy i wymiany
podzespotdw, pojazdy techniczne i zestawy komputerowe do diagnostyki pojazdéw. W przypadku
wymiany taboru autobusowego wskazuje sie, ze obecne wysokie zuzycie techniczne pojazdéw
réwniez przyczynia sie do obnizenia poziomu bezpieczenstwa podrézy. Ponadto w nowych
pojazdach instalowany jest monitoring, ktéry poprawia poczucie bezpieczeristwa osobistego
pasazeréw.

ANALIZA DANYCH STATYSTYCZNYCH

Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce w ostatnich latach ulegto znacznej poprawie. Srednio
w miastach POIi$ 2014-2020 doszto do 14% mniej wypadkéw drogowych, liczba rannych zmalata
0 30%, liczba ofiar smiertelnych o 37%, a wypadkdéw z udziatem komunikacji miejskiej o 14% (por.
Rysunek 23).

W zakresie liczby wypadkow najbardziej zmalata ich liczba w Toruniu i Gorzowie Wielkopolskim
(w obu przypadkach -26%). W zakresie liczby rannych w wypadkach, najbardziej zmalata ich liczba
w Katowicach (-55%) i Gorzowie Wielkopolskim (-59%). W zakresie liczby ofiar Smiertelnych ubyto
ich najbardziej w Toruniu (-83%) i Szczecinie (-70%). Natomiast wypadkow z udziatem pojazdow
komunikacji miejskiej ubyto najbardziej w Zielonej Goérze (-42%) i Toruniu (-36%).
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Tabela 26. Parametry bezpieczerstwa ruchu drogowego i ich zmiany w latach 2016-2022 w miastach POIi$ 2014-2020.

MIASTO

WARSZAWA
WROCLAW
toDZ
KRAKOW
POZNAN
GDANSK
SZCZECIN
KATOWICE
BYDGOSZCZ
TORUN

GORZOW
WIELKOPOLSKI

OPOLE

LICZBA
WYPADKOW
2016

28269
11723
11154
9984
8487
6859
6774
6351
5693

3512

2317

2152

LICZBA
WYPADKOW
2022

23361
9947
9127
9361
7163
6657
6411
5419
4665

2603

1703

2138

ZMIANA
2016-
2022 [%]

-17,4
-15,1
18,2
-6,2

-15,6

-14,7
-18,1

-25,9

-26,5

LICZBA
RANNYCH
2016

1050

663

2140

1320

516

575

525

358

219

59

87

164

LICZBA
RANNYCH
2022

817

739

1083

821

625

367

391

162

141

42

36

125

ZMIANA
2016-
2022 [%]

22,2
11,5
-49,4
-37,8
21,1
-36,2
-25,5
-54,7
-35,6

-28,8

-58,6

-23,8

LICZBA

OFIAR

SMIER.
2016

54
19
17
16
12
12
10
18
11

12

LICZBA

OFIAR

SMIER.
2022

33
15

12

17

11

ZMIANA
2016-
2022
[%]

-38,9
-21,1
-29,4
-68,8
41,7
-33,3
-70,0
-50,0
0

-83,3

-62,5

-55,6

LICZBA
WYPADKOW
Z KM 2016

1051
574
472
475
305
170
250
235
199

143

45

74

LICZBA
WYPADKOW
Z KM 2022

848
464
475
395
234
193
271
212
169

92

34

58

ZMIANA
2016-
2022
[%]

-19,3
-19,2
0,6
-16,8
-23,3
13,5

8,4

-15,1

-35,7

24,4

-21,6
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MIASTO

ZIELONA
GORA

JAWORZNO

LACZNIE

LICZBA
WYPADKOW
2016

1770

769

105814

LICZBA
WYPADKOW
2022

1700

692

90947

ZMIANA
2016-
2022 [%]

-4,0

-10,0

-14,1

LICZBA
RANNYCH
2016

76

37

7789

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy SEWIK.
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LICZBA
RANNYCH
2022

57

25

5431
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ZMIANA
2016-
2022 [%]

-25,0

-25,0

-30,3

LICZBA

OFIAR

SMIER.
2016

210

LICZBA

OFIAR

SMIER.
2022

132

ZMIANA
2016-
2022
[%]

-37,1

LICZBA
WYPADKOW
Z KM 2016

31

32

4056

LICZBA
WYPADKOW
Z KM 2022

18

29 (dane z
2021 roku)

3492

ZMIANA
2016-
2022
[%]

-41,9
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MODELOWANIE SPSM

O sukcesie interwencji mozna moéwic¢ w przypadku obu segmentéw miast, gdzie zrealizowane
inwestycje w transport miejski i transport kolejowy znalazty sie wsréd najwazniejszych
determinant zmian obu wskaznikéw sukcesu w zakresie poprawy bezpieczenstwa ruchu
drogowego. Dodatkowo dla poprawy bezpieczenstwa znaczenie miata liczba fotoradaréw

w danym miescie oraz liczba samochoddéw na 10 tys. mieszkancéw. Niejasnymi zaleznosciami

moga wydawad sie zmiany dzieki inwestycjom w transport kolejowy, prawdopodobnie wynikajgca

z ogblnej poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych (por. Rysunek 34).

Rysunek 34. Najwazniejsze determinanty zmian wskaznikow oddziatywania w zakresie

bezpieczeristwa ruchu drogowego (kolejno$¢ malejgca wedtug R?).

Liczba ofiar
Smiertelnych
segment 1
Liczba ofiar
Smiertelnych
segment 2

Zrédto: opracowanie wiasne.

liczba samochodéw
na 10 tys.
mieszkancow -
8,25%

inwestycje
w transport
kolejowy - 5,41%

liczba pojazdow
wjezdzajacych do
miasta - 4,72%

inwestycje
w transport miejski
poza VI OP - 53,61%

liczba samochoddéw
na 10 tys.
mieszkancow -
16,94%

inwestycje

w transport miejski
w ramach VI OP -
16,57%

liczba samochodéw
na 10 tys.
mieszkancow -
8,55%

inwestycje

w transport miejski
w ramach VI OP -
8,22%

liczba fotoradarow -
7,20%

inwestycje
w transport
kolejowy - 51,08%

wydatki na drogi -
18,58%

inwestycje
w transport
drogowy - 14,65%
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W obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego inwestycje w transport miejski w mniejszym
stopniu wyrdéznity sie wsréd pozostatych determinant zmian niz w obszarach omawianych
wczesniej. Znaczenie miaty inwestycje w transport miejski i kolejowy (prawdopodobnie réwniez

w zakresie poprawy bezpieczenstwa na przejazdach kolejowych). Nalezy podkresli¢, ze
oddziatywanie inwestycji transportowych wzmacniaty dodatkowe rozwigzania poprawiajgce
bezpieczenstwo ruchu, np. fotoradary, zas przeciwskuteczne byty inwestycje w transport drogowy,
ktére niejednokrotnie sprzyjaty zwiekszeniu wykorzystania transportu drogowego.

PANEL CAWI

Mieszkancéw miast CAWI zapytano o ich ocene parametrow bezpieczeristwa osobistego oraz jazdy
pojazdéw komunikacji miejskiej (por. Rysunek 35). Ich ocena w obu przypadkach ulegta
niewielkiemu pogorszeniu. Jednak w zestawieniu z bardzo dobrymi wynikami ze statystyk BRD
nalezy uznaé, ze oczekiwania mieszkancéw wzgledem kultury jazdy i poziomu bezpieczeristwa
rosna.

Rysunek 35. Ocena bezpieczeristwa komunikacji miejskiej przez mieszkancéw 20 miast panelu
CAWI (n 2019 = 3659, n 2023 = 3617).

2019 .
2023 .
2019 .
2023 l

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Bezpieczenstwo osobiste
(pojazdy i przystanki)

Bezpieczenstwo jazdy

W Bardzo zle mZle
Ani zle. ani dobrze Dobrze
B Bardzo dobrze B Trudno powiedzie¢

W Nie korzystam/ nie dotyczy mnie

Zrédto: opracowanie wiasne na bazie panelu CAWI.
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WYWIADY IDI
W czasie wywiaddw okreslone zostaty czynniki poprawiajgce w miastach poziom BRD:

e zmiana przepisOw na poziomie krajowym (pierwszenstwo pieszego wschodzgcego na
przejscie, podniesiony taryfikator mandatéw),

e przebudowa infrastruktury drogowej, na ktorej szczegdlnie czesto dochodzito do
wypadkdéw drogowych,

e uspokojenie ruchu drogowego — w tym rozwdj stref Tempo 30 i zamieszkania,

e doswietlanie i poprawa bezpieczenstwa przejs¢ dla pieszych,

e nowy tabor komunikacji miejskiej, wyposazony w systemy wspomagajace kierowcdw oraz
monitoring, poprawia ich bezpieczenstwo i pasazeréw, utatwia tez wyjasniac sytuacje
konfliktowe.

Czesciej zdarzaja sie jednak upadki pasazeréw komunikacji w pojazdach ze wzgledu na korzystanie
z telefonéw komérkowych i brak ostroznosci.

PANEL EKSPERTOW

W czasie panelu ekspertéw podkreslono, ze wazna jest obserwacja wptywu uzywania telefonéw
komérkowych przez pasazerdw w czasie jazdy i nieuwaznego trzymania sie poreczy. Problem ten
pojawia sie w przypadku mikromobilnosci — rowerdw, hulajnég i UTO. O ile stabilno$é na rowerze
w czasie rozmowy przez komarke nie jest duzym problemem, to na hulajnodze stwarza taka osoba
duzo wieksze zagrozenie na drodze.

Warto zwréci¢ uwage na mniejsze samorzady. Nawet bogate gminy inwestujg w rozwigzania
drogowe, ktére nie poprawiajg bezpieczenstwa lub nie poprawiajg go tak jak by mogty. Nie dotyczy
to jednak bezposrednio projektédw POIiS, poniewaz dotyczyty one duzych miast.

Analizujgc rézne projekty organizacji ruchu — jakim kosztem odbywa sie poprawa bezpieczenstwa
ruchu drogowego. W projektach czesto ta poprawa BRD wigze sie z pogorszeniem przepustowosci,
ciggtosci ciggdw komunikacyjnych. Stosowane sg nieudolne rozwigzania geometryczne, istotne
jest, zeby nie utraci¢ podstawowych elementdéw rozwigzania. Wazne jest utrzymanie w ogodle
ciggdw komunikacyjnych, nie powinno sie likwidowac przejs¢ dla pieszych na odcinkach miedzy
skrzyzowaniami. Przy duzym wysitku, przy projektowaniu mozna zachowac¢ zaréwno poprawe
bezpieczenstwa ruchu drogowego, jak i funkcjonalnosé¢ uktadu drogowego dla wszystkich jego
uzytkownikow.

e Bezpieczenstwo ruchu drogowego w Polsce w ostatnich latach ulegto znacznej poprawie.
Srednio w miastach POIiS 2014-2020 doszto do 14% mniej wypadkéw drogowych, liczba
rannych zmalata o 30%, liczba ofiar smiertelnych o 37%, a wypadkdéw z udziatem
komunikacji miejskiej o 14%.
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e W obszarze bezpieczenstwa ruchu drogowego inwestycje w transport miejski w
mniejszym stopniu wyroznity sie wérod pozostatych determinant zmian niz w obszarach
omawianych wczesniej. Znaczenie mialy inwestycje w transport miejski i kolejowy
(prawdopodobnie réwniez w zakresie poprawy bezpieczenstwa na przejazdach
kolejowych). Nalezy podkresli¢, ze oddziatywanie inwestycji transportowych wzmacniaty
dodatkowe rozwigzania poprawiajace bezpieczenstwo ruchu, np. fotoradary, zas
przeciwskuteczne byly inwestycje w transport drogowy, ktore niejednokrotnie sprzyjaty
zwiekszeniu wykorzystania transportu drogowego.

¢ Analizujac rozne projekty organizacji ruchu — jakim kosztem odbywa sie poprawa
bezpieczenstwa ruchu drogowego. W projektach czesto ta poprawa BRD wiaze sie
z pogorszeniem przepustowosci, ciggtosci ciggdw komunikacyjnych. Stosowane sg
nieudolne rozwigzania geometryczne, istotne jest, zeby nie utraci¢ podstawowych
elementdéw rozwigzania. Wazne jest utrzymanie w ogéle ciggow komunikacyjnych, nie
powinno sie likwidowac przejs¢ dla pieszych na odcinkach miedzy skrzyzowaniami.

3.7. Inne efekty interwencji

3.7.1. Jakos$¢ i komfort podrézy

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 4. Czy w wyniku realizacji projektéw POIiS 2014-2020 poprawi/poprawita sie
jakosc¢ i komfort podrdzy (np. mozliwos¢ planowania podrézy, informacja dla
podréznych, dostepnosé i standard podrézy wynikajacych z jakosci taboru)?

DESK RESEARCH

Komfort podrdzy zostat poprawiony dzieki nowoczesnemu taborowi. Nowy tabor tramwajowy
w Gdansku, Gdrnoslgsko-Zagtebiowskiej Metropolii, Krakowie, todzi, Warszawie i Wroctawiu
pozwolit na wycofanie najstarszych wagonéw wysokopodtogowych niewyposazonych

w klimatyzacje, monitoring a czesto réwniez w system gtosowego zapowiadania przystankow.
Nowoczesne wagony w catosci lub w czesci sg niskopodtogowe, co wptyneto na zwiekszenie
komfortu i dostepnosci podrézowania dla PRM.

Dzieki zakupowi nowego taboru trolejbusowego w Tychach i Lublinie oraz autobusowego w innych
miastach zmniejszono udziat pojazddw bez klimatyzacji oraz wycofano te wystuzone, ktdre nie byty
w dobrym stanie technicznym. Nowoczesny tabor (tramwajowy, autobusowy i pociaggi metra) jest
rowniez cichszy od starszego, co dodatkowo zwieksza komfort podrézowania. Pasazer jadacy

w cichym pojezdzie bez problemu moze rozmawiaé z inng osobg (rowniez przez telefon — nie
podnoszac przy tym gtosu), czytad ksigzke lub uczyé sie. Takie udogodnienia zwiekszajace komfort
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podrdzy réwniez mogg sie przyczyni¢ do zmian nawykow transportowych oraz do poprawy
wizerunku transportu publicznego.

W zakresie infrastruktury, kazdorazowo przebudowa lub budowa nowych przystankéw i miejsc
obstugi podrdznych wigzata sie z ich dostosowaniem do obstugi oséb PRM. Oznaczato to platformy
budowane na wysokosci wejscia do pojazdu niskopodtogowego, a w przypadku zmiany poziomu —
instalacja wind i schodéw ruchomych. W szczegélnosci dotyczyto to weztéw przesiadkowych,
ktérych budowa lub przebudowa finansowana byta ze §rodkéw POIiS 2014-2020.

Mozliwos$¢ planowania podrdzy oraz informacja pasazerska ulegta znaczacej poprawie dzieki
budowie Systemu Dynamicznej Informacji Pasazerskiej na przystankach komunikacji miejskie;.
Najwieksza skala zmian w tym zakresie miata miejsce na terenie GZM, w ktérym zrealizowano
projekt dotyczacy instalacji 426 tablic informacji pasazerskiej na przystankach. W ramach projektu
dostarczono réowniez aplikacje dla urzadzen mobilnych, co réwniez spowodowato zwiekszenie
mozliwosci planowani podrézy oraz poprawito informacje pasazerska. Budowy nowych linii
tramwajowych oraz modernizacje istniejgcych w innych miastach rowniez zazwyczaj tgczyty sie

z dostawa tablic SDIP na przystankach.

W ramach realizacji projektu w Opolu wdrozono nowy system zakupu biletéw komunikacji
miejskiej (wraz z m.in. kasownikami i automatami biletowymi) oraz zakupiono 40 tablic
dynamicznej informacji pasazerskiej. Zwiekszyto to komfort korzystania z transportu publicznego
oraz poprawito dostep do informacji pasazerskie;j.

ANALIZA DANYCH STATYSTYCZNYCH

W ramach danych statystycznych zebrano informacje pozwalajgce okresli¢ liczbe zakupionych lub
zmodernizowanych jednostek taboru pasazerskiego w publicznym transporcie zbiorowym
komunikacji miejskiej (por. Tabela 27). tgcznie zawarto umowy na dostawe 1138 pojazddw,

z czego na koniec 2022 r. dostarczono 1003 pojazdy (88%). Rdwnoczesnie znacznie przekroczono
warto$¢ docelowg zaktadang w ramach POIiS, wynoszaca 551 sztuk (wskaznik osiggniecia wynidst
183%).

Tabela 27. Liczba zakupionych lub zmodernizowanych jednostek taboru pasazerskiego
w publicznym transporcie zbiorowym komunikacji miejskiej ze srodkéw POIiS 2014-2020 [szt.].

22 DOCELOWA
WARTOSC\ROK 2014 | 2015 | 2016 | 2017 | 2018 | 2019 | 2020 | 2021 | 2022 (2023)
OSIAGNIETA [SZT.] 0 0 0 36| 172 | 468 | 695 | 913 | 1003 551

ZAWARTA

0 0| 119 | 943 | 943 | 980 | 1116 | 1131 | 1138 -
W UMOWACH [SZT.]

Zrédto: baza SL2014 i Sprawozdanie z wdrazania Programu Operacyjnego Infrastruktura
i Srodowisko 2014-2020 za rok 2022.
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Zbudowano baze zawierajgcg udziat pojazdéw z niskg podtogg oraz srednig wieku autobuséw
i tramwajoéw (por. Tabela 28). W zakresie wszystkich parametréw srednio uzyskano poprawe.

Wzrdst udziat pojazddw z niskg podtogg, ktérymi dysponujg operatorzy komunikacji miejskiej

w obstudze codziennych zadan. Wielu operatoréw autobusowych juz w latach 2016-2022
osiggneto 100% taboru niskopodtogowego, natomiast nie jest tak w przypadku wielu operatoréw
tramwajowych. Najwiekszy wzrost udziatu pojazdéw niskopodtogowych uzyskano wiec tam, gdzie
przede wszystkim wymieniano tramwaje wysokopodtogowe na niskopodtogowe — m.in.

w Krakowie, Warszawie, Poznaniu czy todzi. Duza zmiana nastgpita jednak tez w Opolu, ktére po
interwencji POIiS 2014-2020 posiada w 100% niskopodfogowy tabor autobusowy.

Za sprawg nowego taboru podniosta sie wiec dostepnos¢ dla oséb PRM, jednak réwnie istotne jest
rowniez dostosowanie infrastruktury przystankowej do ich potrzeb, co na przyktadzie 8 weztéw
przesiadkowych oméwiono w studiach przypadku.

139



WOLANSKI

Tabela 28. Zestawienie udziatu pojazdéw z niska podtoga, $redniej wieku autobuséw, tramwajéw lub trolejbuséw 2016 i 2022 w miastach POIi$

2014-2020.

MIASTO

ZIELONA
GORA

KRAKOW
POZNAN
OPOLE
WARSZAWA
t6DZ
SZCZECIN
TORUN

GORZOW
WIELKOPOLSKI

WROCtAW
GZM

BYDGOSzZCzZ

UDZIAt POJAZDOW
Z NISKA PODLOGA
W TABORZE
WZGLEDEM LICZBY
POJAZDOW
W RUCHU 2016 [%]

115,2

72,2
99,1
30,6
85,9
51,9
59,8

69,1

114,3

70,9
b/d

73,9

UDZIAL POJAZDOW
Z NISKA PODtOGA
W TABORZE
WZGLEDEM LICZBY
POJAZDOW
W RUCHU 2022 [%]

114,9

114,2
126,6
118,1
111,4
76,7
91,5

121,4

139,4

67,2
b/d

103,5

ZMIANA
[%]

58,1
27,8
286,4
29,7
47,9
52,9

75,7

22,0

-5,2
b/d

40,1

SREDNIA WIEKU
AUTOBUSOW
2016

15,0

7,0

8,0

12,4

6,4

6,8

10,0

10,7

11,5

9,5

8,4

5,0

SREDNIA WIEKU
AUTOBUSOW
2022

7,3

7,0

10,9

6,1

7,2

7,8

11,0

9,1

7,1

7,0

6,9

6,3

ZMIANA
[%]

-51,4

0,4
36,3
-50,6
12,5
14,4
10,0

-15,0

-38,6

-26,3
-17,4

25,8

SREDNIA WIEKU
TRAMWAJOW
LUB
TROLEJBUSOW
2016

b/d

32,7

26,7

b/d

14,7

30,0

20,9

17,9

42,0

26,4

29,1

33,1

SREDNIA WIEKU
TRAMWAJOW LUB
TROLEJBUSOW 2022

b/d

29,3

21,5

b/d

18,5

34,0

25,8

19,0

22,3

23,0

20,9

27,9

ZMIANA

[%]

-10,4

-19,5

25,9
13,5
23,4

6,1

-46,9

-12,9
-28,2

-15,7
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UDZIAt POJAZDOW | UDZIAt POJAZDOW ’
SREDNIA WIEKU
Z NISKA PODtOGA Z NISKA PODtOGA ; ; ) ,
SREDNIA WIEKU | SREDNIA WIEKU TRAMWAIOW SREDNIA WIEKU
W TABORZE W TABORZE ZMIANA ) ) ZMIANA ) ZMIANA
MIASTO AUTOBUSOW AUTOBUSOW LUB TRAMWAJOW LUB
WZGLEDEM LICZBY | WZGLEDEM LICZBY [%] [%] , . [%]
" , 2016 2022 TROLEJBUSOW | TROLEJBUSOW 2022
POJAZDOW POJAZDOW 2016
W RUCHU 2016 [%] | W RUCHU 2022 [%]
GDANSK 103,8 96,7 -6,8 7.8 8,0 2,6 25,6 23,0 -10,2
KEDZIERZYN-
& ) 87,0 159,3 83,1 7,6 12,0 57,9 b/d b/d -
KOZLE
SWINOUIJSCIE 92,3 133,3 44,4 8,0 10,0 25,0 b/d b/d -
TYCHY 110,1 185,0 68,1 5,0 7,2 44,0 6,1 5,8 -5,7
10,0 (dane z 2017
RADOM 133,8 131,5 -1,7 ( 10,0 0,0 b/d b/d -
roku)
9,2 (dane z 2021 10,5 (dane z 2021
GDYNIA - - - 14,5 -36,6 12,5 -16,0
roku) roku)
STARGARD 58,8 97,0 64,8 12,8 11,0 -14,1 b/d b/d -
JAWORZNO 120,4 101,8 -15,5 9,0 6,0 -33,3 b/d b/d -
SREDNIA 86,1 116,1 34,9 9,3 8,4 -2,8 15,9 14,1 7,4

Zrédto: opracowanie wiasne na podstawie bazy danych statystycznych.
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PANEL CAWI

Mieszkancy miast CAWI ocenili komfort taboru komunikacji miejskiej (Rysunek 36). Czes¢
parametréw w ich opinii ulegta poprawie, czes¢ pogorszeniu.

Parametry, ktére ulegty poprawie:

odpowiedni stan techniczny,
poziom drgan,

poziom hatasu,

odpowiednio$¢ temperatury latem,
odpowiednio$¢ temperatury zimga,
dostepnos¢ miejsc stojgcych
dostepnos¢ miejsc siedzgcych.

Parametry, ktére pogorszyty sie:

Wskazuje to, nad jakimi parametrami operatorzy komunikacji miejskiej powinni skupi¢ swoja
uwage, projektujac dalsze dziatania inwestycyjne poprawiajgce komfort taboru.

podrdéz z wézkiem lub bagazem,
czystosé,
dostep do informacji pasazerskie;.
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Rysunek 36. Ocena komfortu taboru przez mieszkancéw 20 miast panelu CAWI (n 2019 = 3659, n
2023 =3617).

2019

Podréz z
wozkiem lub
bagazem

2023

2019

Czystosé

2023

2019

Odpowiedni
stan
techniczny

2023

2019

informacji

Dostepnos¢
Poziom hatasu Poziom drgan  pasazerskiej

2023

2019

2023

2019

2023

2019

latem

2023

2019

zima

2023

¢ temperatury ¢ temperatury

2019

Dostepnos¢ Odpowiednio$ Odpowiednio$

miejsc
stojgcych

2023

2019

Dostepnosé
miejsc
siedzgcych

2023

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

mBardzoile MZle ®Anizle.anidobrze mDobrze MBardzodobrze M Trudno powiedzie¢

Zrédto: opracowanie wiasne na bazie panelu CAWI.
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STUDIA PRZYPADKU

8 weztéw przesiadkowych poddano ocenie ich funkcjonalnosci w zakresie 9 kryteridéw: integracji
przestrzennej, warunkow ruchu i przepustowosci, bezpieczeristwa ruchu, bezpieczenstwa
osobistego, wewnetrznej logiki wezta, informacji pasazerskiej, dostepnosci pieszej i dla oséb PRM,
dostepnosci parkingowej oraz obecnosci dodatkowych elementéw (por. Tabela 29).

Wezty dzielity sie na 4 kategorie w zakresie realizowanych na nich prac:

e kompleksowo nieprzebudowywane — Warszawa Wiatraczna i tddz Chojny (tu oceny
pozostaty praktycznie bez zmian, infrastruktura zazwyczaj ulegata stopniowemu zuzyciu,
ale w todzi wyremontowano na przyktad czes¢ platform przystankowych),

e przebudowywane w ramach projektow kolejowych i prace na nich nadal trwaty — Torun
Dworzec Miasto i Warszawa Dworzec Zachodni (oceny bez zmian lub ulegty niewielkiemu
pogorszeniu ze wzgledu na utrudnienia zwigzane z realizowanymi pracami),

e przebudowane w ramach VI osi POIiS 2014-2020 i prace nadal trwaty — Krakéw Krowodrza
Goérka i Warszawa Plac Unii Lubelskiej (na pierwszym z nich pogorszenie oceny — wezet stat
sie bardziej rozlegty cho¢ prac nie ukoriczono na nim jeszcze, a na drugim polepszenie
nastgpito, poniewaz tymczasowa organizacja ruchu znacznie skrécita drogi przesiadek),

e przebudowane w ramach VI osi POIiS 2014-2020 i prace zostaty zakoriczone — Gdynia
Chylonia i Poznan Rynek Wildecki (oceny jednoznacznie ulegty duzej poprawie).

Podkresli¢ nalezy, ze ocena weztéw przesiadkowych przebudowywanych w ramach POIi$ 2014-
2020, na ktérych prace zostaty ukonczone, pod wzgledem funkcjonalnym ulegta znacznej
poprawie. W przypadku Gdyni Chyloni byta to poprawa oceny sredniej z 3,33 na 4,00, co oznacza
zmiane z oceny $redniej na dobrg. Nadal najwiekszym mankamentem wezta byty rozwigzania
zwigzane z bezpieczenstwem osobistym (ocena 3, bez zmian).

Najwieksza poprawa nastgpita w Poznaniu na Rynku Wildeckim, z oceny 3,22 na 4,67; co oznaczato
zmiane oceny sredniej na bardzo dobrg. Znacznie poprawita sie integracja przestrzenna wezta

(2 platformy przystankowe zamiast 4 w obszarze wezta), bezpieczenstwo ruchu (w efekcie zmian
lokalizacji krawedzi przystankowych), wewnetrzna logika wezta (tatwa orientacja na mniejszym
obszarze wezta), informacja pasazerska (za sprawag tablic systemu informacji pasazerskiej),
dostepnosc piesza i dla oséb PRM (platformy przystankowe dostepne z poziomu chodnika i na
wysokosci wejscia do tramwaiju) i dostepnos¢ parkingowa (samochodowa i rowerowa).

Komentarza wymaga tez zmiana dostepnosci pieszej i dla oséb PRM w ogéle ocenianych weztéw
przesiadkowych. Srednia ocena wzrosta z 3,3 do 3,6; natomiast zmiany ocen nastgpity tylko

w przypadku weztéw przebudowanych w ramach POIiS 2014-2020, na ktérych prace zakoriczyty
sie. W pozostatych przypadkach oceny nie ulegty zmianie, chociaz czasem prowadzenie robét
wigzato sie z dtuzszymi drogami przejscia lub tymczasowym brakiem dostepnosci dla oséb
niepetnosprawnych (np. brak wind przy zmianie poziomu, nawierzchnia piaszczysta i inne).
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Tabela 29. Zestawienie ocen przyznanych poszczegdlnym weztom przesiadkowym w 9 kryteriach oceny.

KRYTERIUM \ WEZEL

Rok

1. Integracja
przestrzenna

2. Warunki ruchu
i przepustowos¢

3. Bezpieczeristwo ruchu

4. Bezpieczenstwo
osobiste

5. Wewnetrzna logika
wezta

6. Informacja pasazerska

7. Dostepnosé piesza
i dla oséb PRM

8. Dostepnosc
parkingowa

9. Obecnos¢
dodatkowych
elementéw na weizle
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TORUN
DWORZEC
MIASTO
2019 2023
5 5
5 5
5 5
4 4
5 5
4 4
4 4
4 4
4 4

KRAKOW
KROWODRZA
GORKA
2019 2023
5 4,5
5 4
4 4
3 3
4 5
4 3
3 3
4 3
5 4

WARSZAWA
WIATRACZNA
2019 | 2023
2 2,5
4 4
3 3
4 4
3 3
2 2
4 4
4 4
5 5
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GDYNIA

CHYLONIA
2019 2023

4 4
4 4
4 4
3 3
3 4
3 4
3 4
3 5
3 4

2019

POZNAN
RYNEK WILDECKI

2023

t6DpZ
CHOJNY
2019 2023
2 2
5 5
4 4
3 3
3 3
2 2
3 3
4 3
1 3

WARSZAWA
DWORZEC
ZACHODNI
2019 2023
2 2
3 3
3 3
3 3
3 2
4 3
3 3
1 1
4 4

WARSZAWA
PLAC UNII
LUBELSKIE!
2019 2023
2 5
4 4
3 3
3 3
2 4
2 2
3 3
3 3
3 3

SREDNIA
2019 2023
3,1 3,8
4,4 | 43
3,5 3,9
3,4 3,4
3,3 3,9
2,9 3,1
3,3 3,6
3,1 3,4
3,8 3,9
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TORUN
KRYTERIUM \ WEZEL DWORZEC
MIASTO
SREDNIA Z OCEN 4,44= | 4,44=
Dobra Dobra
(4) (4)

Zrédto: opracowanie wtasne.

KRAKOW
KROWODRZA
GORKA

4,11= 3,72 =
Dobra Dobra
(4) (4)

WARSZAWA
WIATRACZNA

3,44 = 3,5=
Srednia | Srednia

(3) 3)

GDYNIA
CHYLONIA

3,33= 4,00 =
Srednia | Dobra

(3) (4)

POZNAN
RYNEK WILDECKI

3,22=
Sredni
a(3)

4,67 =

Bardzo

dobra
(5)

3,00

Srednia

(3)

toDpZ
CHOINY

= 3,11 =
Srednia

3)

WARSZAWA
DWORZEC
ZACHODNI

2,89= | 2,67=
Srednia | Srednia

(3) (3)

WARSZAWA
PLAC UNII
LUBELSKIEJ

2,78 = 3,33 =
Srednia | Srednia

(3) (3)

SREDNIA

3,42 | 3,70
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WYWIADY DI

Brakuje wsparcia w integracji systemu biletowo-taryfowego obszaréw funkcjonalnych,

w szczegolnosci poprzez odpowiednie regulacje prawne. Obecna sytuacja dezintegracji jest
cementowana przez nowelizacje ustawy o PTZ i podtrzymanie doptat z FRPA na poziomie z 2023 r.
Brakuje nadal ujednolicenia ulg.

PANEL EKSPERTOW

Panel skupit sie na zagadnieniu projektowania weztéw przesiadkowych, ktdre jest stabym punktem
wsrdd projektantdw. Rozwigzania na weztach, na ktérych pojawiaja sie tramwaje sg bardzo Zle
realizowane. Potrzebna jest bardzo duza praca organizatora transportu z projektantami, zeby
wezet uzyskiwat walory, ktére powinien mie¢. Wezty projektowane sg gtdéwnie przez projektantéow
drdég, skupiajgcych sie na parametrach geometrycznych, natomiast nie uzyskuje sie na nich
funkcjonalnosci i wtasciwej eksploatacji komunikacji miejskiej — autobuséw i tramwajow,
rozktadow jazdy, rotacji pojazdow. Wskazano, ze projektanci czesto nie majg wiedzy na te tematy.
Wizualna mozliwos¢ oceny wezta przez pasazera, mozliwos¢ prowadzenia tego pasazera w sposob
prosty, najkrétszg droga, optymalizacja informacji pasazerskiej — to najwieksze mankamenty
projektowanych weztéw. Jesli na poczgtkowym etapie projektowania wezta nie wezmie sie tego
pod uwage, to ostatecznie wezet pod wzgledem funkcjonalnym i eksploatacyjnym bedzie Zle
zaprojektowany.

Podkreslono, ze podejscie do projektowania infrastruktury wezta przesiadkowego powinno by¢
zupetnie inne niz do infrastruktury stricte drogowej. W przypadku budownictwa kubaturowego,
architekt zaczyna projekt okreslajgc funkcje poszczegdinych pomieszczen i ich wielkosci. Tak samo
projektowanie wezfa przesiadkowego powinno zaczgc sie od identyfikacji potrzeb i technologii
pracy tego wezta. Powinno sie ustala¢, jak pojazdy bedg jezdzi¢, jak pasazerowie bedg sie
przemieszczac, a dopiero potem dopasowywac geometrie, na podstawie terenu, technologii

i wymagan zamawiajgcego. Wezet powinien by¢ wiec projektowany zaczynajgc od zagadnien
funkcjonalnych, a koriczac na geometrycznych.

W aspekcie weztdw przesiadkowych nalezy réwniez zastanowic sie, jak przebiegaé przez niego
bedzie ruch rowerowy. Gdyby inaczej poprowadzi¢ droge, mozna unikng¢ pewnych konfliktéw
z innymi uczestnikami ruchu. Konieczne jest tez zwrécenie uwagi na miejsca wsiadania,
potencjalng widocznos¢ w lusterku autobusu czy tramwaju, ktére od siebie sie réznig. W czasie
panelu wskazano, ze jedno z polskich miast prowadzi juz drugi rok audyty BRD na weztach
przesiadkowych, biorgc pod uwage m.in. powyzsze zagadnienia.

e Parametry, ktore w ocenie mieszkancow komfortu pojazdow komunikacji miejskiej
pogorszyly sie to: podroz z wézkiem lub bagazem, czystosé, dostep do informac;ji
pasazerskiej. Wskazuje to, nad jakimi parametrami operatorzy komunikacji miejskiej
powinni skupi¢ swojg uwage.
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3.7.2.

Dostepnosc dla oséb PRM pojazdow i infrastruktury ulegata jednak poprawie, za sprawa
wymiany taboru wysokopodiogowego na niskopodtogowy (przede wszystkim
tramwajow) oraz przebudowy peronéw przystankowych i weztéw przesiadkowych.
Zmiana ocen dostepnosci pieszej i dla oséb PRM w przypadku weztéw przesiadkowych
nastapita tylko w przypadku weztéw przebudowanych w ramach POIi$ 2014-2020, na
ktorych prace zakonczyly sie. Dalsze prowadzenie robét wigzato sie z utrudnieniami:
dtuzszymi drogami przejscia lub tymczasowym brakiem dostepnosci dla oséb
niepetnosprawnych (np. brak wind przy zmianie poziomu, nawierzchnia piaszczysta

i inne).

Ogolna ocena weztéw przesiadkowych przebudowywanych w ramach POIi$ 2014-2020,
na ktérych prace zostaty ukonczone, pod wzgledem funkcjonalnym ulegta znacznej
poprawie. W przypadku Gdyni Chyloni byta to poprawa oceny sredniej z 3,33 na 4,00
(w skali pieciostopniowej), natomiast w Poznaniu na Rynku Wildeckim poprawa z 3,22 na
4,67.

Projektowanie wezta przesiadkowego powinno zacza¢ sie od identyfikacji potrzeb

i technologii pracy tego wezta. Powinno sie ustala¢, jak pojazdy bedg jezdzi¢, jak
pasazerowie bedg sie przemieszczac, a dopiero potem dopasowywac geometrie, na
podstawie terenu, technologii i wymagan zamawiajacego.

Jesli na poczatkowym etapie projektowania wezta nie wezmie sie tego pod uwage, to
ostatecznie wezet pod wzgledem funkcjonalnym i eksploatacyjnym ten wezet bedzie zle
zaprojektowany.

Inne zmiany zamierzone i niezamierzone

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 7. Jakie inne zmiany zamierzone i niezamierzone (pozytywne i/lub negatywne)
wystgpig/wystapity (np. na poziomie infrastruktury pasazera) wskutek interwencji
transportowej?

DESK RESEARCH

Modernizacja i budowa tras tramwajowych dotyczyta przebudowy infrastruktury pasazerskiej, jak

i przebudowy catego uktadu drogowego. Przystanki zostaty wyposazone w nowe wiaty, fawki,

pojemniki na odpady i nowoczesne oswietlenie. Wzdtuz ulic niejednokrotnie wytyczono drogi

rowerowe i wyremontowano chodniki. Inwestycje wptynety wiec nie tylko na pasazeréw, ale

rowniez innych uczestnikéw ruchu drogowego.

Budowa infrastruktury transportu szynowego byta jednak zwigzana czasem z rozbudowg ukfadu

drogowego (jak w przypadku tramwaju na Naramowice w Poznaniu, na Gérke Narodowg i Trasy
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tagiewnickiej w Krakowie). Spowodowato to wydtuzong droge dojécia do przystankdéw

i zmniejszenie bezpieczenstwa. Jednoczesnie spowodowato to zmniejszenie konkurencyjnosci
nowych inwestycji w transport publiczny wzgledem transportu indywidualnego. Nie byty to
zapewne zamierzone skutki, jednak dajace sie przewidzie¢ na etapie koncepcji.

MODELOWANIE SPSM

W segmencie 1 miast (miasta mate i Srednie) wieksze znaczenie miaty czynniki zewnetrzne -
sprzedaz energii cieplnej, naktady UE na jakos¢ powietrza jako destymulanta czy liczba pojazdow
wjezdzajacych do miasta - zas w segmencie miast 2 duzych wojewddzkich — inwestycje w transport
miejski (zaréwno w ramach VI OP POIi$ 2014-2020, jak i poza nig). W obu segmentach miast i dla
obu wskaznikow wazng determinantg zmian wskaznikéw oddziatywania Srodowiskowego byta
emisja zanieczyszczen z zaktaddw przemystowych (por. Rysunek 37).

Modelowanie ekonometryczne wykazato wyrazny wptyw inwestycji VI OP POIi$ 2014-2020
w wiekszych miastach na poprawe warunkéw srodowiskowych — mogty przyczynic sie do spadku
wartosci tych wskaznikéw nawet w 30%.

Wyrazny jest wptyw inwestycji w transport miejski w mniejszych i wiekszych miastach na
poprawe warunkow srodowiskowych — jakosci powietrza, co jest bezposrednio powigzane

z oddziatywaniem transportowym. Oprdcz tego rodzaju inwestycji byta rownoczesnie prowadzona
rozbudowa drég — od poziomu lokalnego do poziomu krajowego (zaréwno obwodnic, jak i drég
wprowadzajgcych ruch do miast). Sprzyjato to zwiekszaniu ruchu samochodowego w miastach,
ktory mogt negatywnie przektadad sie na jakos¢ powietrza i wyzsze stezenie pytdw zawieszonych.
Poprawa miejskich warunkéw Srodowiskowych jest tez zalezna od wielu czynnikéw zewnetrznych,
takich jak dziatalnos¢ zaktaddéw przemystowych czy cieptownictwo, wiec jednoznaczny wptyw
inwestycji transportowych jest trudny do wyodrebnienia.
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Rysunek 37. Najwazniejsze determinanty zmian wskaznika oddziatywania srodowiskowego

(kolejno$¢ malejgca wedtug R?)

segment 1

segment 2

Zrédto: opracowanie wiasne.

WYWIADY IDI

sprzedaz energii
cieplnej - 17,07%

naktady UE na jakosc
powietrza - 11,30%

emisja
zanieczyszczen
pytowych z zaktadéw
przemystowych -
11,03%

inwestycje
w transport miejski
poza VI OP - 59,43%

inwestycje

w transport miejski
w ramach VI OP -
25,91%

emisja zanieczyszczen
pytowych

z zaktadéw
przemystowych -
10,51%

sprzedaz energii
cieplnej - 15,32%

emisja
zanieczyszczen
pytowych z zaktadéw
przemystowych -
11,39%

liczba pojazdéw
wjezdzajacych do
miasta - 10,03%
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w transport miejski
poza VI OP - 52,33%

inwestycje

w transport miejski
w ramach VI OP -
29,62%

emisja zanieczyszczen

pytowych

z zaktadéw
przemystowych -
14,38%

Autobusy elektryczne cechuje wieksza wysokos¢ niz autobuséw na olej napedowy, ze wzgledu na

instalacje pakietéw baterii i pantografow na dachu. Wysokos¢ ta czasami przekracza skrajnie

obiektéw inzynierskich wystepujgcych w sieciach drogowych miast. Niektére miasta przygotowujg
wrecz projekty pozwalajgce na przyktad obnizy¢ niwelete drogi biegnacej pod wiaduktami — Opole

czy Torun — aby dostosowac je do ruchu autobuséw elektrycznych. To jeden z niezamierzonych

efektédw interwenciji.
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e W ramach inwestycji VI osi POIi$ 2014-2020 zrealizowano zadania, ktére wspomogty
réwniez ruch indywidualny samochodowy, pieszy i rowerowy. Jednocze$nie
spowodowato to zmniejszenie konkurencyjnosci transportu publicznego wzgledem
transportu indywidualnego.

e Modelowanie ekonometryczne wykazato wyrazny wptyw inwestycji VI OP POIi$ 2014-
2020 w wiekszych miastach na poprawe warunkéw srodowiskowych — mogty przyczynié
sie do spadku wartosci tych wskaznikéw nawet w 30%.

e Wyrainy jest wptyw inwestycji w transport miejski w mniejszych i wiekszych miastach na
poprawe warunkow srodowiskowych — jakosci powietrza, co jest bezposrednio
powigzane z oddziatywaniem transportowym. Oprdcz tego rodzaju inwestycji byta
réwnoczesnie prowadzona rozbudowa drég — od poziomu lokalnego do poziomu
krajowego (zaré6wno obwodhnic, jak i drég wprowadzajacych ruch do miast). Sprzyjato to
zwiekszaniu ruchu samochodowego w miastach, ktéry mogt negatywnie przektada¢ sie
na jako$¢ powietrza i wyzsze stezenie pytdw zawieszonych.

¢ Jednym z niezamierzonych efektdw interwenc;ji jest koniecznos$¢ przebudowy
infrastruktury drogowej — obiektow inzynierskich i dostosowanie wysokosci przejazdu
pod nimi do wyzszych autobuséw elektrycznych.

3.8. Potencjalne projekty uzupetniajace

Odpowiedz na pytanie:

Pyt. 9. Jakie uzupetniajace projekty transportowe (np. zwiekszenie przepustowosci skrzyzowan z
rozwigzaniami bezkolizyjnymi, budowa tgcznic, przebicia kwartatdw, tworzenie nowych relacji
na skrzyzowaniach i rozjazdach) w odniesieniu do zrealizowanych inwestycji w osi VI POIiS 2014-
2020 moga W znaczacy sposodb zwiekszy¢ efektywnosé systemu transportowego danego miasta
(tak w zakresie infrastruktury drogowej, jak i kolejowej)? Odpowiedz na pytanie nalezy
zobrazowac konkretnymi przyktadami rowniez w formie graficzne;.

DESK RESEARCH

Efektywnos¢ systemu transportowego, w tym réwniez projektéw zrealizowanych dzieki
dofinansowaniu POIi$ 2014-2020, mozna zwiekszy¢ dziataniami powigzanymi z infrastruktura.

Jednym z nich jest nadanie priorytetow tramwajom i autobusom (oraz trolejbusom) na
skrzyzowaniach z sygnalizacjg Swietlng. Dzieki wydtuzeniu wyswietlania sygnatu zielonego lub
wywotania tego sygnatu w odpowiednim momencie, pojazd dojezdzajgcy do skrzyzowania moze je
pokonac oszczedzajgc nawet do 2 minut (szczegdlnie w bezkolizyjnych relacjach skretnych o krétkich
czasach trwania fazy ruchu). Priorytety w sygnalizacji Swietlnej sg rowniez wdrazane w ramach
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rozwoju ITS. Zastosowane rozwigzania sprawiajg, ze przez skrzyzowanie moze przejecha¢ w jednej
fazie ruchu wiecej 0sdéb, co znaczgco zwieksza efektywnosé systemu.

Innym rozwigzaniem jest wyznaczanie buspasdw na istniejgcych pasach ruchu. Dzieki temu pojazdy
komunikacji miejskiej nie stojg w zatorach drogowych, przez co skraca sie ich czas przejazdu.
Niestety w wiekszosci miast buspasy konczg sie przed skrzyzowaniami, zeby zapewnié przejazd
samochodom skrecajgcym w prawo. W newralgicznym miejscu na pas ruchu wjezdzajg inne pojazdy
czesciowo niwelujac pozytywne skutki istnienia buspasa.

ANALIZA DANYCH STATYSTYCZNYCH

Przeanalizowano dtugo$¢ buspaséw w miastach POIiS i jej zmiane w latach 2016-2021 (brak
dostepnosci danych za 2022 rok). Dane przedstawia Tabela 30.

Najwiekszy przyrost buspaséw w badanym czasie nastgpit w Gdyni (+286%), Opolu (+150%)

i Poznaniu (+147%). Tylko w Radomiu spadta dtugo$¢ buspaséw (o 8%). Wraz projektami POIiS
miasta wyznaczaty wiec infrastrukture pozwalajgcg autobusom na skrécenie czasu przejazdu oraz
wzrost przewidywalnosci przyjazdéw na przystanki.

Tabela 30. Dtugo$¢ buspaséw w miastach POIiS 2014-2020.

MIASTO DtUGOSC BUSPASOW | DLUGOSC BUSPASOW | ZMIANA 2016-
2016 [KM] 2021 [KM] 2021 [%]
WARSZAWA 48,5 68,0 40%
KRAKOW 26,8 31,8 19%
tODZ 25,0 30,4 22%
WROCLAW 25,3 28,6 13%
POZNAN 9,0 22,2 147%
BYDGOSZCZ 9,0 15,5 72%
SZCZECIN 15,3 15,3 0%
SOSNOWIEC 0,0 14,0 100%
GDYNIA 2,2 8,5 286%
GDANSK 3,4 7,3 115%
TORUN 1,3 2,4 85%
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MIASTO DLUGOSC BUSPASOW | DLUGOSC BUSPASOW | ZMIANA 2016-
2016 [KM] 2021 [KM] 2021 [%]

KATOWICE 1,3 2,4 85%

RADOM 1,3 1,2 -8%

GORZOW 0,0 0,6 100%

WLKP.

OPOLE 0,2 0,5 150%

GLIWICE 0,3 0,3 0%

ZIELONA GORA | 0,2 0,2 0%

STARGARD 0,1 0,1 0%

Zrédto: opracowanie wtasne na podstawie bazy danych BDL GUS.
WYWIADY IDI

Organizatorzy wspominali, ze w kolejnych perspektywach nalezatoby skupi¢ sie na projektach
transportu autonomicznego — zaczynajgc od komunikacji tramwajowej w zajezdniach. To pozwoli
zredukowac problem z pozyskiwaniem prowadzgcych pojazdy i pozwolitoby znacznie obnizyé koszt
przejechania wozokilometra.

Miasta wraz z inwestycjami podejmujg dziatania towarzyszgce: wydzielajg kontrabuspasy (na
ulicach jednokierunkowych), na sieciach tramwajowych wprowadza sie przystanki na zagdanie
(podniesienie predkosci komunikacyjnej).

W zakresie unijnego wsparcia, powinno sie réwniez zapewnic finansowanie szkolen dla kadry
zarzadzajgcej i dyspozytordw, w zakresie podejscia do pracownikéw — prowadzgcych pojazdy.
Nalezy rozwazy¢ takie kwestie: jak wynagradza¢ kierowcdw, jak ocenia¢ ich prace, jak ich
motywowac i jak z nimi rozmawiaé?

PANEL EKSPERTOW

Energia z OZE — trend, ktory zaczyna by¢ widoczny. Nie tylko Zielona Géra prowadzi taki projekt,
ale tez Gdynia chce uzyska¢ 5% wsad energii wtasnej w siec¢ trolejbusowa. To odmienia sytuacje
miast z systemami tramwajowymi lub trolejbusowymi. Tworzenie wtasnych wysp energetycznych.
Nalezy te projekty mocno wesprze¢ funduszami zewnetrznymi.

Zaproponowano powrot do bazy dochodowej sprzed Nowego Polskiego tadu. Utrzymanie oferty
przewozowej w obecnych warunkach jest dla miast w opinii ekspertéw bardzo trudne, gdyby nie
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byto utraty tak duzego udziatu z podatku PIT, to miasta nie bytyby zmuszane do stopniowego
ograniczania oferty.

Whioski przedstawione na panelu ekspertow pokrywaty sie z sygnatami, ktére CUPT otrzymywat
od beneficjentéw srodkéw unijnych. W zakresie obecnie realizowanych projektéw, jak i duzej
obawy, jak to bedzie realizowane w ramach programu FENIKS. W miare mozliwosci srodki bedg
wykorzystywane w sposob jak najbardziej efektywny. Miasta dokonujg krytycznej analizy tego, co
w ramach programu FENIKS bedzie mozliwe. Chcg unikngé sytuacji ryzykownych, koniecznosci
odstgpienia od realizacji pewnych zakresow projektéw. Bardzo krytycznie myslg nad inwestycjami
z uwzglednieniem dostepnosci Srodkéw unijnych.

e Potencjalnym projektem uzupetniajgcym jest wdrazanie transportu autonomicznego —
zaczynajac od obstugi pojazdéw na terenie zajezdni. Nastepnie nalezatoby rozpocza¢
realizacje projektow autonomizacji w transporcie szynowym wraz z pasazerami —

w szczegolnosci w przewozach metra oraz transportu tramwajowego.

e W zakresie unijnego wsparcia, powinno sie rdwniez zapewnic¢ finansowanie szkolen dla
kadry zarzadzajacej i dyspozytorow, w zakresie podejscia do pracownikéw —
prowadzacych pojazdy. Nalezy rozwazy¢ takie kwestie: jak wynagradza¢ kierowcdw, jak
oceniac ich prace, jak ich motywowac i jak z nimi rozmawia¢?

e Nalezy dazyc¢ do wiekszej efektywnosci transportu elektrycznego. Wsparcie w tym
zakresie moze przynie$é pozyskiwanie energii z OZE. Cze$¢ miast juz przystapita lub
planuje przystapic do realizacji tego typu projektow.

e Wsparciem w walce o atrakcyjny czas przejazdu w komunikacji autobusowej moga by¢
buspasy. W szczegdlnosci nalezy je wyznaczaé, gdy kupowane s3 jeszcze drozsze pojazdy,
a o ich efektywnosci decyduje liczba przejechanych kilometrow. Wiele miast w trakcie
ocenianej perspektywy doprowadzito do wzrostu dtugosci buspasow.
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4. Wnioski i rekomendacje

4.1. Gtowne wnioski i rekomendacje

Whioski i rekomendacje opracowano z wykorzystaniem technik i metod charakterystycznych dla
ewaluacji opartej na teorii zmiany.

W jej ramach odpowiedziano na nastepujgce pytania:

e Jaka jest natura problemu, ktéry nalezy rozwigzac?

e Co musi sie wydarzyé, aby nastgpita zmiana? Kto i jakie dziatania musi podjgc?
e Skad bedziemy wiedzie¢, ze nastgpita zmiana?

e Jak to zmierzy¢? | kiedy?

e Gdzie chcemy dotrzeé? Co sie zmieni w zaktadanym czasie?

W przypadku kazdej z rekomendacji przedstawiono réwniez scenariusz alternatywny — sytuacje,
w ktérej nie zostang podjete rekomendowane dziatania.

Whioski i rekomendacje opracowano zgodnie z zapisami Planu ewaluacji Programu Operacyjnego
Infrastruktura i Srodowisko 2014-2020. Ich zapis w formie tabelarycznej zawiera Zatacznik 14.

155



WOLANSKI

Rekomendacja 1. Rozbudowa transportu publicznego jako odpowiedz na kryzys klimatyczny i energetyczny.

Jaka jest natura problemu,
ktéry nalezy rozwigzac?

Co musi sie wydarzy¢, aby

nastgpita zmiana? Kto i jakie

. N
dziatania musi podjgc? [P 2T

Skad bedziemy wiedzie¢, ze

Jak to zmierzymy?
| kiedy?

Gdzie chcemy dotrzec? Co sie
zmieni w zaktadanym czasie?

Teoria
zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

W 2022 r. miasta
odnotowaty 16% spadek
liczby pasazeréw
wzgledem roku 2016 (rok
wejsciowy interwenc;ji).

Niektdérzy organizatorzy
zapowiadajg w 2023 r.
osiggniecie wiekszej liczby
pasazerow niz
przewozonych przed
pandemia.

Ze wzgledu na sytuacje
finansowg, samorzady
planuja lub juz
wprowadzity ograniczenia
w ofercie przewozowej
transportu publicznego.

Dokumenty strategiczne

i programowe powtarzaja
wyzwanie osiggniecia 25-
30% wzrostu liczby
przewozonych pasazeréw
w obszarach miejskich.

Samorzady — rozwiniecie oferty
(i pracy) przewozowej ponad
poziom jaki byt przed pandemia.

MI, MF, MFiPR — opracowanie
krajowego modelu finansowania Zmiana (wzrost) liczby
transportu publicznego (por. pasazerow i pracy

Rekomendacja 6). eksploatacyjnej.

MFiPR, Ml i CUPT — wsparcie
funduszy, w tym srodkéw UE, na
cel odbudowy i dalszego
rozwoju oferty transportu
publicznego.

Samorzady — ciecia oferty (i
pracy) przewozowej,
dezintegracja potfaczen, brak
perspektyw finansowych

powrotu do sytuacji sprzed Zmiana (spadek) liczby

pandemii. pasazerdw i pracy
eksploatacyjnej.

MI, MF, MFiPR — utrzymanie

obecnego modelu finansowania

transportu publicznego i

inwestycji z funduszy UE.

Wskazniki statystyczne
mierzone rok do roku:

- roczna liczba pasazeréw
w transporcie publicznym,

- roczna praca
eksploatacyjna w
wozokilometrach.

Wskazniki statystyczne
mierzone rok do roku:

- roczna liczba pasazerow
w transporcie publicznym,

- roczna praca
eksploatacyjna w
wozokilometrach.

Przekroczenie liczby
pasazeréw co najmniej z 2016
roku przy wzroscie pracy
eksploatacyjne;j.

Regres liczby pasazeréw w
stosunku do 2016 roku przy
zmniejszonej pracy
eksploatacyjnej.
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Jaka jest natura problemu,
ktéry nalezy rozwigzac?

Co musi sie wydarzy¢, aby nastagpita
zmiana? Kto i jakie dziatania musi
podjac?

Skad bedziemy wiedzie¢,
ze nastgpita zmiana?

Jak to zmierzymy?
| kiedy?

Gdzie chcemy dotrzec? Co sie
zmieni w zaktadanym czasie?

Teoria
zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

157

Rosnie wartos¢ inwestycji
prowadzonych

w transporcie publicznym,
kupowany jest co raz
drozszy tabor.

Srodki na eksploatacje

w miastach rosng
nieproporcjonalnie wolniej
do wzrostu kosztéw
inwestycyjnych.

Co raz wiekszg czesé
budzetéw transportowych
miast stanowig inwestycje,
a nie eksploatacja.

MI, MF, MFiPR - poszukiwanie
alternatywnych zrodet
dofinansowania zwiekszania pracy
eksploatacyjnej, zwtaszcza w krotkim
okresie (pomostowo zasadna jest
negocjacja $rodkéw z ETS2, NFOSIGW
itp. zrodet), ze wzgledu na znaczny jej
wptyw na efektywnos¢ dziatan
inwestycyjnych i klimatycznych.
Dtugofalowo — konieczne zwiekszenie
finansowania operacyjnego z budzetu
panstwa lub samorzaddw (por.
Rekomendacja 6).

MI, MF, MFiPR — utrzymanie obecnego
modelu finansowania transportu
publicznego. Staba dynamika rozwoju
oferty przewozowe;j.

Zmiana (wzrost) pracy
eksploatacyjne;j.

Zmiana (wzrost)
stosunku wydatkow
biezgcych do
inwestycyjnych

w budzetach miast.

Zmiana (spadek) pracy
eksploatacyjnej.

Zmiana (spadek)
stosunku wydatkéw
biezacych do
inwestycyjnych w
budzetach miast.

Wskazniki mierzone rok do
roku:

- roczna praca
eksploatacyjna w
wozokilometrach,

- wydatki biezgce na
transport miejski,

- wydatki inwestycyjne na
transport miejski.

Wskazniki mierzone rok do
roku:

- roczna praca
eksploatacyjna w
wozokilometrach,

- wydatki biezace na
transport miejski,

- wydatki inwestycyjne na
transport miejski.

Wozrost pracy eksploatacyjnej
komunikacji miejskie;j.

Wzrost wydatkow biezgcych
na transport miejski
w stosunku do inwestycji.

Regres pracy eksploatacyjnej
komunikacji miejskiej.

Spadek wydatkow biezgcych
na transport miejski
w stosunku do inwestycji.
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Rekomendacja 3. Wiekszy nacisk na jako$¢ zarzadzania ofertg przewozowg.

Jaka jest natura problemu,
ktéry nalezy rozwigzac?

Co musi sie wydarzy¢, aby
nastgpita zmiana? Kto i jakie
dziatania musi podjgc?

Skad bedziemy wiedzie¢, ze
nastgpita zmiana?

Jak to zmierzymy?
| kiedy?

Gdzie chcemy dotrzec? Co sie
zmieni w zaktadanym czasie?

Teoria
zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

Przypadek Wejherowa
wskazuje na ogromny
potencjat poprawy
efektywnosci transportu
zbiorowego.

W tym miescie o 89%
wzrosta liczba pasazerow
w latach 2016-2022 przy
malejacej ludnosci miasta
i rosnacej gminie wiejskiej
(bilans +-0%).

Praca eksploatacyjna
wzrosta w tym czasie
o zaledwie 11%.

Prowadzono regularny
monitoring potokéw
pasazerskich i coroczne
badania marketingowe,
wiodace do istotnych
zmian w sieci potaczen
i w rozktadach jazdy.

Samorzady — rozwdj kadry
zarzadzajacej transportem
publicznym, regularne badanie

i monitoring przewozow celem
ich dostosowania do
zapotrzebowania oraz aktywne
kreowanie popytu na
komunikacje miejska na nowych
obszarach zabudowy.

Samorzady — brak zmian

w kadrze zarzadzajacej,
sporadyczne realizowanie badan
i monitoringu przewozéw celem
poszukiwania oszczednosci pod
ptaszczem ,,optymalizacji” sieci
potaczen i rozktadow jazdy,
podtrzymanie ,,funkcji socjalnej”
komunikacji — rzadkie kursy, ale
we wszystkie rejony miasta.

Zmiana (wzrost) liczby
pasazerow.

Zmiana (spadek) liczby
pasazerow.

Wskaznik statystyczny
mierzony rok do roku:

- roczna liczba pasazeréw
w transporcie publicznym.

Wskaznik statystyczny
mierzony rok do roku:

- roczna liczba pasazeréw
w transporcie publicznym.

Osiggniecie wzrostu liczby
pasazerow o co najmniej 25%
wzgledem roku 2016.

Regres liczby pasazeréw
w stosunku do 2016 roku.
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Rekomendacja 4. Brak finansowania UE inwestycji drogowych w miastach (z wyjagtkami).

Jaka jest natura problemu,
ktéry nalezy rozwigzac?

Co musi sie wydarzy¢, aby nastgpita
zmiana? Kto i jakie dziatania musi
podjac?

Skad bedziemy

wiedzie¢, ze nastgpita

zmiana?

Jak to zmierzymy?
| kiedy?

Gdzie chcemy dotrzec? Co sie
zmieni w zaktadanym czasie?

Teoria
zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny
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Poréwnanie GPR 2020/21
do 2015 wykazato 3%
wzrost ruchu drogowego
na granicach badanych
miast, a na granicach MOF
20%.

Réwnoczesnie czas
przejazdu w 65% badanych
relacji ulegt wydtuzeniu

w 2023 r. wzgledem roku
2019.

Nadal przez wiele miast
prowadzony jest ruch
tranzytowy (osobowy i
towarowy), ale poprawit
sie poziom bezpieczenstwa
ruchu drogowego.

MFiPR, MI - brak finansowania UE
inwestycji drogowych w miastach,

z wyjatkiem: zwiekszenia efektywnosci
funkcjonowania zarzadzanych na
poziomie krajowym drég w sieci TEN-T
(np. wdrozenie ITS, ale bez rozbudowy
drog na terenach miast), obwodnic
wyprowadzajacych ruch z miast

i uspokojenia ruchu wewnatrz miast;
W powigzaniu z rozwigzaniami
nastawionymi na ruch pieszy,
rowerowy i transportu publicznego.

MFiPR, M| — dopuszcza finansowanie
UE inwestycji drogowych w miastach,
w tym komplementarne projekty
drogowe w ramach projektow
kompleksowych.

Zmiana (spadek) ruchu

drogowego na
granicach miast,
znaczna zmiana
(spadek) liczby
wypadkow i ofiar
Smiertelnych

Dalszy wzrost ruchu
drogowego na
granicach miast,
niewielka zmiana
(spadek) liczby
wypadkoéw i ofiar
Smiertelnych

Wskazniki statystyczne:

- GPR - $redni dobowy
ruch roczny (SDRR) na
granicach miast — co 5 lat;

- liczba wypadkéw i ofiar
Smiertelnych — corocznie.

Wskazniki statystyczne:

- GPR - $redni dobowy
ruch roczny (SDRR) na
granicach miast —co 5 lat;

- liczba wypadkow i ofiar
Smiertelnych — corocznie.

Utrzymanie poziomu ruchu
drogowego na poziomie
z GPR 2020/21.

Znaczna redukcja liczby
wypadkow i ofiar
Smiertelnych - 0 50% do 2030
wzgledem 2022 r.

Wzrost poziomu ruchu
drogowego wzgledem
poziomu z GPR 2020/21.

Niewielka redukcja liczby
wypadkow i ofiar
Smiertelnych.
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Rekomendacja 5. Wieksza kompleksowos$¢ interwencji w ramach SUMP.

Jaka jest natura problemu,
ktéry nalezy rozwigzac?

Co musi sie wydarzy¢, aby
nastgpita zmiana? Kto i jakie
dziatania musi podjgc?

Skad bedziemy wiedzie¢, ze
nastgpita zmiana?

Jak to zmierzymy?
| kiedy?

Gdzie chcemy dotrze¢? Co sie
zmieni w zaktadanym czasie?

Teoria
zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

Inwestycje w transport
miejski i kolejowy
prowadzone s3 w MOF
przy réwnolegtej
rozbudowie drég
wszystkich kategorii, ktéra
kanibalizuje efekty
interwencji.

Podstawowy wskaznik
rezultatu — liczba
przewiezionych pasazeréw
— jest uzalezniony od pracy
eksploatacyjnej
wykonywanej w
transporcie zbiorowym.

Nie jest mozliwe
osiggniecie wzrostu liczby
pasazeréw w sytuacji
réownolegtej rozbudowy
drég, poniewaz nie
zmienia sie
konkurencyjnos¢ srodkow
transportu.

MI — opracowanie aktualizacji
Strategii Zréwnowazonego
Rozwoju Transportu do 2030
roku na bazie metodologii
SUMP, jako dokumentu
strategicznie analizujacego
kwestie mobilnosci kraju

i wszystkich gatezi transportu,
ktore wzajemnie bedg dla siebie
widoczne jako srodki
konkurencyjne lub
komplementarne w zaleznosci
od ich rzeczywistych interakgji.

MFiPR - rozwazenie kwestii
dofinansowania przyznawanego
na realizacje pakietéw

i kluczowych dziatarn SUMP, a
nie pojedynczych inwestycji.

Dziatania nie zostang podjete.

Zmiana modal splitu miedzy
transportem publicznym a
indywidualnym.

Zmiana modal splitu miedzy
transportem publicznym a
indywidualnym.

SUMP krajowy i MOF —
ponowne modelowanie
ZMR na bazie
zaktualizowanych badan
ruchu.

SUMP krajowy i MOF —
ponowne modelowanie
ZMR na bazie
zaktualizowanych badan
ruchu.

Zmiana modal splitu na
korzys¢ transportu
publicznego wzgledem
indywidualnego.

Zmiana modal splitu na
niekorzysc¢ transportu
publicznego wzgledem
indywidualnego.
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Rekomendacja 6. Konieczne nowe przepisy dla transportu publicznego.

Jaka jest natura problemu,
ktory nalezy rozwigzac?

Co musi sie wydarzy¢, aby
nastgpita zmiana? Kto i jakie
dziatania musi podjgc?

Skad bedziemy wiedzie¢, ze
nastgpita zmiana?

Jak to zmierzymy?
| kiedy?

Gdzie chcemy dotrze¢? Co sie
zmieni w zaktadanym czasie?

Teoria
zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny
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Pogtebia sie dezintegracja
transportu publicznego na
terenach MOF poprzez
powotywanie zwigzkow
powiatowo-gminnych z
pominieciem komunikacji
miejskiej organizowane;j
przez miasta.

Zrédtem problemoéw jest
konstrukcja finansowania,
ktéra nie obejmuje
komunikacji miejskiej
(wyklucza refundacje ulg
ustawowych i fundusz
celowy - FRPA).

Istotna jest wspotpraca
miast z gminami MOF,
poniewaz mieszkancy tych
gmin z reguty korzystaja z
samochoddéw w dojezdzie
do miast.

Ml i MF - opracowanie
przepiséw krajowych
dotyczacych transportu
publicznego, ktére ujednolica
system ulg i doptat,
umozliwiajgc realng integracje
systemow komunikacji miejskiej
i regionalnej.

Samorzady — nawigzanie lub
pogtebienie wspodtpracy
miedzysamorzadowej w ramach
zwigzkdéw i porozumien JST.

Ml i MF — utrzymanie obecnego
systemu prawnego.

Samorzady - kontynuacja
projektow nastawionych na
wspotprace
miedzysamorzagdowa w ramach
np. ZIT lub SUMP.

Nowa ustawa o publicznym
transporcie zbiorowym,
zawierajgca w sobie
zintegrowany model
finansowania.

Tworzenie sie nowych
zwigzkow lub porozumien JST
obejmujacych cate MOF.

Tworzenie sie nowych
zwigzkow lub porozumien JST
w obecnym systemie
prawnym.

1. Uchwalenie nowej
ustawy o publicznym

transporcie zbiorowym.

2. Liczba zwigzkow lub
porozumien JST celem
organizacji transportu
publicznego.

Liczba zwigzkéw lub
porozumien JST celem
organizacji transportu
publicznego.

1. Obowiagzywanie przepiséw
ujednolicajgcych organizacje i
finansowanie transportu
publicznego.

2. Zwiazki i porozumienia JST
celem organizacji transportu
publicznego obejmujgce caty
kraj.

Zwigzki i porozumienia JST
celem organizacji transportu
publicznego obejmujgce
wybrane obszary kraju —
defragmentacja wspotpracy.
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Rekomendacja 7. Nowe ramy ewaluacji transportu publicznego.

Jaka jest natura problemu,
ktory nalezy rozwigzac?

Co musi sie wydarzy¢, aby nastgpita
zmiana? Kto i jakie dziatania musi
podjac?

Skad bedziemy
wiedziec, ze nastgpita
zmiana?

Jak to zmierzymy?
| kiedy?

Gdzie chcemy dotrze¢? Co sie
zmieni w zaktadanym czasie?

Teoria
zmiany

Scenariusz
alterna-
tywny -

negatywny

Kolejne badanie
potwierdzajgce utrwalony
stan rozwoju transportu
publicznego w Polsce — po
| etapie badania VI osi
POIiS z 2019 r., wptywu
COVID-19z2021r.,

i mobilnosci miejskiej
z22022r.

Rekomendacje z obecnego
badania beda mie¢
niewielki wptyw na
uruchamiane juz fundusze
z kolejnej perspektywy
2021-2027.

Badania opierajace sie na
statystyce publicznej
powinny by¢ prowadzone
w drugiej potowie roku (ze
wzgledu na lepsza
dostepnosc danych, np.

z GUS i od miast).

MFiPR, CUPT - zmiana podejscia
badawczego na ,,0d ogdtu do szczegdtu”
— wpierw wykonanie ogodlnego,
przekrojowego modelu skutecznosci
polityk mobilnosci, obejmujacego rézne
Zrédta finansowania, w tym
operacyjnego. Na jego podstawie —
kwantyfikacja skutecznosci
poszczegdlnych zrodet finansowania

(w tym programow unijnych).

MFiPR i CUPT - kompleksowe wsparcie
konsultacyjne w prowadzeniu
zréwnowazonej mobilnosci (np. umowa
ramowa obejmujgca wsparcie przy
projektowaniu konkurséw, pilotaze

i badania efektow).

MFiPR, CUPT — utrzymanie obecnego
systemu ewaluacji programéw unijnych.

1. Systematycznie
powtarzana ewaluacja
efektow prowadzenia
polityki
zrbwnowazonej
mobilnosci miejskiej.

2. Realizacja
zamowien wsparcia
konsultacyjnego

w prowadzeniu
zrbwnowazonej
mobilnosci miejskiej.

Ewaluacja programéw
unijnych wedtug
obecnego systemu.

1. Zamoéwienie na
ewaluacje efektéw polityki
zrébwnowazonej mobilnosci
miejskiej w 2025 r.

2. Zamowienia na wsparcie
konsultacyjne w
prowadzeniu
zréwnowazonej mobilnosci
miejskiej.

Koincydencyjna realizacja
badan ewaluacyjnych
wybranych polityk
zrébwnowazonej
mobilnosci.

1. Ocena efektéw polityki
mobilnosci miejskiej w roku,
gdy zakonczono realizacje
wszystkich projektow
perspektywy 2014-2020.

2. Wypracowanie metod
wdrazania zréwnowazonej
mobilnosci w okreslonych
obszarach, np. rozwoju
komunikacji miejskiej na
obszarach funkcjonalnych,
wzrostu ruchu rowerowego,
wdrazania elektromobilnosci.

Brak realnego wptywu badan
na przyszte programy,
doprowadzajgce do
nieefektywnego
wydatkowania funduszy
unijnych.
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Pozostate wnioski

W zakresie gtdwnego celu badania sformutowano nastepujace wnioski:

163

Poprawa ptynnosci ruchu — w momencie realizacji badania nadal realizowane byty

w miastach projekty POIiS$ 2014-2020 (do korica 2023 r.). Zaobserwowano jednak

w miastach wydtuzenie czasu podrdzy zaréwno transportem indywidualnym, jak

i publicznym, wiec w skali globalnej cel nie zostat osiggniety. Wybrane inwestycje
spowodowaty korytarzowo poprawe czasu przejazdu transportem zbiorowym lub
indywidualnym. Oszczedno$¢ czasu dojazdu do celéw podrdzy przede wszystkim byta
obserwowana w wyniku realizacji inwestycji w infrastrukture szynowg — tramwajowg

i metro. Probleméw nie rozwigzywata rozbudowa weztéw drogowych. Nalezy réwniez zajgé
sie konsekwencjami rosngcego ruchu kolejowego w aglomeracjach miejskich, tj.
problemami ruchowymi na jednopoziomowych skrzyzowaniach drogowo-kolejowych.
Analiza efektdw netto w catej puli miast wykazata, ze jednoczesnie zmniejszyty sie udziaty
podrdzy samochodem i transportem publicznym, podczas gdy analiza rzeczywistych zmian
wskazuje, ze w latach 2019-2023 o ok. 8 p.p. $rednio na badane miasto zmniejszyt sie udziat
podrézy transportem publicznym za rzecz samochodowego.

Poprawa bezpieczenstwa ruchu — wiele czynnikéw przyczynito sie do poprawy wskaznikow
BRD: zmiana przepiséw na poziomie krajowym, przebudowa infrastruktury drogowej

w miastach, uspakajanie ruchu drogowego, doswietlanie i poprawa bezpieczenstwa przejsé
dla pieszych czy nowy tabor komunikacji miejskiej. Interwencja POIiS 2014-2020 znajduje
sie posrdd tych czynnikdw i na pewno w tym zakresie mozna powiedzieé, ze osiggnieto
duzy sukces. Nie trzeba planowa¢ dodatkowych dziatan w ramach nastepcy POIiS.

Poprawa integracji transportu miejskiego — budowane lub przebudowywane wezty
przesiadkowe byly nieoptymalnie zaplanowane od strony funkcjonalnej, co powinno by¢
priorytetem przy ich realizacji. Brakuje wsparcia w integracji systemu taryfowo-biletowego
obszardéw funkcjonalnych. W obszarach funkcjonalnych kluczowa jest integracja kolei

z komunikacjg miejska, te systemy ze sobg nie konkurujg tak jak autobusowa komunikacja
miejska i gminna/powiatowa. Wraz z opracowaniem SUMP istotnym kierunkiem powinno
by¢ tworzenie struktur metropolitalnych i metropolitalnych zarzgdéw transportu.

Poprawa wykorzystania transportu miejskiego — liczba pasazeréw w komunikacja miejskiej
spadta 0 16% i kluczowy jest problem dalszego finansowania komunikacji miejskiej, a wiec
zwiekszania efektywnosci jej funkcjonowania. Nalezy poszukiwac rozwigzan, ktére moga
obnizyé koszt przejechania wozokilometra przez pojazdy komunikacji miejskiej. Nie
powinno sie inwestowac w autobusy elektryczne tylko z powodu spetniania wymogow
ustawowych, powinny one zapewnia¢ konkurencyjnos¢ pod wzgledem ekonomicznym. Na
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rynku pracy brakuje tez kierowcoéw, rynek ten jest niekonkurencyjny wzgledem innych
branz.

W ramach 4 celéw czgstkowych dla gtéwnego celu badania zespét ewaluacyjny postanowit rdwniez
wskazaé potencjalne kierunki dziatan, zakresu projektéw lub kryteridw wyboru, w ramach ktérych
nastepca POIiS 2014-2020, czyli FENIKS 2021-2027, mégtby doprowadzi¢ do poprawy wartosci
uzyskanych wskaznikdéw rezultatu:

e Plynnosc ruchu — budowa i modernizacja tras transportu szynowego i autobusowego
z nastawieniem na priorytetyzacje ich ruchu poprzez separacje oraz silne preferencje
w programach sygnalizacji swietlnej, nalezy tez likwidowa¢ kolizyjnos¢ komunikacji
miejskiej z najbardziej obcigzonymi ruchem liniami kolejowymi, zapewni¢ srodki na
dopracowanie obecnych algorytmoéw i rozwéj rozwigzan sterowania ruchem (ITS). Dla
wiekszosci miast wojewddzkich najwazniejszy jest dzis rozwdj transportu szynowego,
przewozgcego najwieksze potoki pasazeréw na duze odlegtosci.

e Bezpieczenstwo ruchu — poprawa bezpieczenstwa infrastruktury drogowej przy okazji
realizowanych projektéw, tak jak dotychczas.

e Integracja transportu miejskiego — zapewnienie srodkédw na rozwigzania Maas$ i budowe
zintegrowanych systemoéw taryfowo-biletowych, ostrozne dofinansowanie weztéw
przesiadkowych (tylko najwazniejszych potrzeb i priorytet w projektowaniu cech
funkcjonalnych weztéw w aspekcie komunikacji miejskiej, a nie transportu
indywidualnego). Wsparcie projektéw obejmujacych cate obszary funkcjonalne, tak jak
obecnie wsparte byto opracowanie SUMP.

e Wykorzystanie transportu miejskiego — poprawa efektywnosci ekonomicznej eksploatacji
transportu miejskiego — np. wsparcie projektow pozyskiwania energii z OZE (np. farmy
fotowoltaiczne na dachach zajezdni i infrastruktury transportowej), szkolenia
prowadzacych z ecodrivingu czy wprowadzania autonomicznych srodkéw transportu
szynowego, w szczegodlnosci metra i tramwajow. Ponadto, wsparcie szkolenia
i pozyskiwania kierowcow.
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